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I-G-GAST 100/80/5°
dt giu,[éo gaéﬁa[a/o

1992-96

Questo modello che vi presento & {'evoluzione della
serie degli F1G da me custruiti dal 1992 al 1996.

Il primo della serie & gia stato pubblicato sul n.69 di Vol
Libre de! 1988 a cura di Jean Wantzenriether. Questo
modello & stato costruito in cinque esemplari di cui quattro
persi nelle varie gare. Le dimensioni e le caratteristiche
sono sempre state molto simili, questo perché ritengo sia il
modello medio ideale per fe condizioni meteo normalmente
incontrate sui varl campi di gara (escluso il "Mistral"
Francese).

Per condizioni ventose o con particolari turbolenze ho
costruito il n.6 di 12 dm? alari, scarica veloce, Tomy con 3
funzioni, con ottimi risultati.

La prima gara disputata con it n.5 fu la terza prova di
Campionato Italiano il 05/09/1992 sul campo di Molinelio
(BO), vinta con 600 +180 in spareggio.

La svolta dell’ottimo e costante rendimento di questi
anni con questo modello avvenne con l'arrivo degli Stati
Uniti di Elastico FAI Tan nel febbraio 1993. |l miglior com-

Risultati dal 1992 af1996

1992 1° Coppa Reno (BO) 5x120 = 600+ 180
1° Serie AGO (TO) 15x120 = 1800
1° Cagnarata (TO) 5x120 = 600 -

1993 1° Serie AGO (TO) 9x120 = 1080

_ 1° Cagnarata (TO) E§x120 = 600
1° Coppa R.Giolitto (TO) 5x120 = 600
Nessuna gara di Campionato Italiano

1994 3° Coppa Sport (PT) 5x120 = 600
3° Coppa N.Dragoni (RM) 535
1° Trofeo Chimera (AR) 5x120 = 600
1° Serie AGO (TO) 9x120 = 600
1° Cagnarata (TO) 3x120 = 360
1° Coppa Guido Fea (TO) 598

promesso Modelio-Elica-Matassa venne raggiunto dopo
numerose prove. Questo elastico di sez. 1x3 ~ con 12 file
pari a 37 mm complessivi ha un punto di rilascio a 12,5 kg a
trazione, la miglior resa la ottenni snervando successiva-
mente le matasse a trazione di 20 kg. nel tempo di 30". Con
questo trattamento la rottura avveniva a 330 ~ 334 giri, in
gara carico 320 ~ 326 giri, la scarica 44 ~ 45". Per la lubrifi-
cazione che ritengo molto importante dal 1982 uso un pro-
dotto sificonico di base; scoperto in un azienda tessile usa-
to per cuciture con filati sintetici ed elastici rivestiti e incolo-
re, inodore protettivo nel tempo non macchia non fa sepa-

razione durante la carica. Lesperienza mi ha consigliato -

un’'attivazione-del 10% di olio di ricino.

Centraggio: in planata il modello deve essere regolato
con una virata di circa 60 metri di diametro. Il tappo dell’eli-
ca inclinato a destra di 1,5 mm. Durante i lanci di prova
contrastare con il direzionale a sinistra sino ad ottenere ten-
denza allo stalio in salita. A questo punto con appropriati
aggiustamenti la miglior quota viene raggiunta in due spirali
con la scarica di 44 ~ 45". || direzionale scatta a destra
dopo 28 ~ 30". Simulando di garegglare in ore neutre del
mattino e serali con cinque lanci ogni voita, per complessivi
venti lanci, la potenzialita del modelio & di 155 ~ 160".

Ringrazio per la coliaborazione gli amici Aldo Manoni e
Giuseppe Paratore, i risultati ottenuti parlano da se.

&a@ﬁﬂ /EZAQ%'

1995 1° Trofeo Zapata (BO) 5x120 = 600+224
3° Coppa Sport (PT) 5x120 = 600+ 157
1° Trofeo Chimera (AR) 517
1° Provence-Cote d’Azur 8x120 = 360+ 163
. 2° Serie AGO (TO) 7x120+89 = 929
1996 4° Coppa Citta di Rieti 543
2° Rocca di M. (RM) 570
Nessuna gara serie AGO

1894 1° CAMPIONATO ITALIANO

1995 1° CAMPIONATO ITALIANO

1896 3° CAMPIONATO TALIANO
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‘fitres de champion d'ltalie 1994 et 1995, en passant par

" faible charge : grand diamétre, bonne vitesse, étalement de

BaTERY i -«

1-G-GAST 100/80/5°
de giu[’éo gasta[c[o

Cinquidme exemplaire d’une belle famille initiée en
1992, jaune vif sur dessin classique, le "coupe" susnommé
fait montre d'un appétit de lion. Son palmarés culmine aux

une belle victoire en territoire frangais, la "Provence-Cote
d'Azur" 1995. Grain de beauté : Ia béte hésite entre les 100
et 80 grammes de masse et de réglementation... CH et
F1G ne recouvtant pas tout-a-fait, en Poccurence, les
mémes besoins. Son auteur le désigne comme le modeéle &

tout faire, a part le mistral frangais. Un 6&éme petit frére pour.

Y

grand vent s’est vu doté de 12 dm? & l'aile avec Tomy 3
fonctions.

La bonne combinaison modéle-écheveau-hélice a fait
I'objet d’essals multiples, pour aboutir & une section de 12
brins de 3x1, plus précisément & une Iargeur de brins
cumulée de 37 mm. Il s’agit de TAN, fort correct & la livraion
de février 1993. La rupture intervient entre 330 et 334 tours,
le remontage se situe & 320 ou 326 tours pour un déroule-
ment de 44 ou 45 secondes. Rodage - trés important ! - par
tension sous 20 kilos pendant plusieurs périodes de 30
secondes.

Réglage plané en cercles de 60 métres de diametre.
Grimpée avec 1,5 mm de vireur a droite, soit 3,5°% on con-
trebraque -la dérive pour une montée sans tendance a
décrocher, et la dérive passe a droite aprés 28 ou 30
secondes. La meilleure grimpée s'obtient en 2 cercles sur
les 44 secondes. Un test sur 20 vols matin/soir a révélé un
potentiel de 155 & 160 secondes.

On notera sur le plan les deux turbulateurs collés sur
faile ; 0,6 x 1,5 mm chacun, nécessaires sans doute par
I'extrados relativement bombé. - Lhélice a-t-elle un secret ?
Elle est relativement étroite ; son pas est constant & 600
mm sauf vers les exirémités, 420 au marginal et 900 au
pied. Pour qui a vu voler le modeéle, la grimpée paraft peu
accrochée, assez rapide sur trajectoire. On a bien les mgre-
dients recommandés par la théorie classique des hélices &

la puissance moteur, réglage qUI essaie d’éviter les écarts
de vitesse ou d’angle de grimpée. Ce dernier point assez
recommandé pour une hélice de grand pas, qui "accroche-
rait" mal en cas de cabré inattendu. - La stabilité statique
au plané, pour ce gu'on peut en dire et calculer, semble
confortable... GM du Dauphiné, par exemple, centrerait un
tel taxi 5% plus avant, et JW de 'Est 7% plus arriére.
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ONT PARTICIPE A CE NUMERO 119

V. ISAENKO (UKR ) -V. BRUSSOLO (1) J.
BENES (CH)-F. KERNER (HUN)-J. KLIMA (R
Tch) . -Didier BARBERIS ( FRA) - Giulio GASTALDQ
(1) - Jean WANTZENRIETHER (Fra ) - René
JOSSIEN (FRA ) -Ulises ALVAREZ ( URU ) -Jean
Paul THEBAULT ( FRA)- Martin LARSSON ( SUE)
- Istvan HARSFALVI (HUN °) Walter HACH ( AUT ) -
Laurent GREGOIRE ( FRA ) - Walter EGGIMANN (CH
)~ Mike SEGRAVE (CAN)- Eugéne CERNY (FRA)
-J. BLANLEUIL ( FRA)- Jacques DELCROIX (FRA
) - Pim RUYTER ( NED ) - Albert KOPPITZ (FRA) -
John BAKER (USA) - P. de VISSER ( Aus ) - Harold
ROTHERA ( GB) - Roy HARWOOD (USA ) - Marc
CHEURLOT (FRA )- André SCHANDEL -
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DROLE DE REVEILLON

Le 24 décembre 19096, Il est 12 heures...
Le Dr cardiologue vient de lire mon électro-
cardiogramme. Blime, il me demande =i f'ai
une réunion familiale prévue pour le solr 7
- ¥on !.. Rien d'autre que le repas du soir
avac ma “fiancée"! ( comprensz par la, qu'il
s'agit de ma femma ).
- Préférez-vous étre opéré & Orléans, ou 2
Montargis ? » Il ne sourit pas.. Encore un
qui n'a pas d'humour. Je lui_dis alors
< C'est vraiment si urgent 7
- Vaut misux ne pas continuer comme ¢a
pulsations cardiagues par minute, c'es
mant trop pau pour vous qul en aviez 7
- Bon ! D'accord pour Montargis !
- Je vals volr 'si le chirurgien peut vous
opérer demain ! »

Vous pensez !... Comme le lendemain était
Nosl, tout le monde était dé&jd en train de
trinquer ou parti skier en montagne.

Cependant, cela ne correspondait pas a
ce qu'avait prévu une voyante, vue... qualquas
jourz plus tot. Elle m'avait dit :

« Four 1997, gour vous, je vols 15 lustres !
- Avec tant de lampes, dis-je avec hunour, je
comprends que vous devez blen voir...

~ Non X¥onsieur ! Il s'agit de 15 fois 5 ans !

- Zut ! Vous étes sure que ¢a fera autant 7.
- E'ates-vous pas né en 1022 ?... Je le vols..
- Oublions cela... Que voyez-vous d'autre ?
- Un jubilé en 1997, Un heureux anniversaire !
- Y a 50 ans que je connais ma femme, depuis
septembre 1046, Mais est—~ce cela l'heureux'?,,
- Fon! 1947, voyez-vous un événemant heureux?
- Bon san§ ... Mais, c'est bien sir !.. Le
7, mon premier tifre de Champion

de France, en Vakefield !...
- Et c'était important, cela ?
- Pour sir qué ce devait étre important !..
Puisque le lendemain, tous les francais ont
fété  cela, avec drapeaux tricolores et bals
publics a tous les coins de rues. »

La voyantz ne voulut plus me voir. Elle
n'avait pas vu, ni prévu, les dangereux ratés
de mon coeur...

Bref !... Quatre jours plus tard on va me
faire une petite poche kangourou sous la cla-
vicule -mals non, pas pour faire pipi- mais
our y mettre un pace maker qul va envoyer
des guilis guilis pour obliger mon pauvre
coeur - oi sentimental - & marcher au pas...

Comme je ne suis pas sir que cela se
assera bien -j'suis pas” veinard- j'ai aussi-
t3t envoy2 3.000 francs a André, afin u'il
guias:se assurer pour quelquas années la Plume

*Or, une maniélre, comme une. autre, de faire
encore parier de moi..., si le coeur flanche !

Je suis sortl de la clinique le 31 dicem-
bre 06, Non pas pour réveillonner, mais pour
< apger aux ‘lascives infirmiéres préoccupeaes
4 contréler le rythme des battemenis de coeur
n ambiance libidineuse...

Non mais !... Pour qui me prend-t-on 7.

LR/ i nRené JOSSIEN

Ir s
O £

1

INTERVIEW DU SAINT
SANIRAREAR

—

René: André m'a dit que depuis qualques
mois, tu n'avais ipa~3 écrit d'article pour VOL
LIBRE !... Pourguoi 7

Le Saint: D'abord, le 16 octobre 98, je suis
victime d'une entarse & la cheville: trois se-
maines d'immobilisation, plus trois semaines
de moindre activité. Ensuite, ce fut le dréle
de réveillon, voir colonne d'a cote.

René: D'accord ! Volla trois mols perdus!
¥Mais ensuite T... .

Le Saint: Le MRA wvoulant redonner quelques
ages au vol libre, je me suis dévoué pour
dcrire un bon article d'initiation aux modeles
"Coupe d'Hiver". J'en ai profité paur inviter
les lecteurs a venir nous voir "a la "Coupe
d'hiver Maurice Bayet". Cela, dans le numero
de Févrler.

René: Bon! Xais depuis 7..

Le Saint: Comme j'avais aussl promis un
apler sur les Vakefields anciens, j'al re ris
lume et tire-ligne pour le numéro de Juin.
es modélistes FC sont souvent venus du vol
libre, et certains seront peut-&tre tentés d'y
revenir. J'al dé&ja du courrier dans ce sens.
René: Bien!... Mais pour VOL LIBRE 7...

Le Saint: J'ai recueilll les votes pour la
Plume d'Or 96, puiz signalé les lauréats et
articles les plus remarqués, l'an dernler,
René: Mais, plus dé "PORTRAIT ET INTER-
VIEV", depuis plus d'un an !... Pourquol 7. _
Le Saint: L&, Jj'ai été décourage..., par le
manque de participation, pour ne pas dire, du
manque de politesse, de “certains modélistes

contactés.
-»SUITE+

r : \\"Rer\c' JoSSIEN

Conmgnd voulaz-vous gue leurs curieux oissaux s2 po-
cant normalemsnt 7,., Lls n'ont néne pas de paties !

7348
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René: Comment ¢& ?... Je sais que tu en-
voies d'abord un questionnaire & un modéliste
choisi, en fonction d'une notoriété ou d'un
titre nouvellement conquis. Fuls, partant des
réponses — 11 suffit parfois d'une demi-
hetre pour répondre — Tu Dbatis le reporta-
se. Lo modéliste a toujours la possibilité da
e rectiffer, uisqua tu retournes le texfe a
relire avant l'envoi de “"1'INTERVIEV" & "VOL
LIBRE".

Le Saint: Oui! C'est bien cela. Et Jusqu'alors
de sympatiques modélistes ont bien répondu
— au plus tard dans les deux semaines — aux
éuestions... Citons : Philippe G£RARD (F1B),
ernard BOUTILLIER (F1C), Guy COGNET <(FiD),
Guy TROUVE (F1B), Georges BROCHARD (Formation
Jetunes), Georges MATHERAT (F1B). Bon ee?rit...
René&: En effet, grace a ces modélistes,
actifs et didactiques, leurs expériences,
contées dans V.L. pérmettent aux lecteurs de
mieux consiruire et régler leurs modales.

Le Saint: Malheureusement, un vent contraire
a did circuler (un petit vent.. rasant la
terre...). Vers 1992, suite & un trés Dbon
classement de Pierre CHAUSSEBOURG en planeur
F14, jo lui envole un questionnaire sp. F1A,
avec texte habituel de possibilité .de correc-
tion (i1 y avait aussi mon roman, dédicassé).
Je n'ai jamais eu de réponse, ni coup de £il,
Vers 1903, méme insucces auprés d*Alain ROUX,
sans réponse. En 1094, aprés la victoire da
Jean-René ALLAIS, ignorant son adresse, j'en-
vole deux questionnaires, F1A et F1B, a Rene
ALLAIS en proposant un PORTRAIT ET INTERVIEV
du file, du pére ou des deux réunis. Eh bien
ce fut le méme silence, ancune réponse.

Ce que je regrette, c'est le temps perdu
a4 cause de ces modélistes ~je ne pensals pas
possible une impolitesse- espérant toujours,
maéme qiuelques mois apres, le retour des ques-
tionnaires - on peut étre occupé ou malade -
alors que d'autres gars plus sympas auraient
u figurer dans les portraits.

ené: Je comprends que cela doit te dé-
courager... Mails l'essentiel, pour le maral,
n'est-i1 pas que le Président de la F.F.AX.
t'alt remis la Nédaille d'Honneur de la Fedé,
sachant ce que tu as _fait depuis 50 ans pour
le modélisme et le Vol Libre particu

Ty

Remise de la médaille d’Honneur
FEAM. a René Jossien.

1iérement .

| M/Lf)ed J4g/al~ez

Les récentes éditions de VOL LIBRE invitent, semble-t-
it, & une compétition d'idées autour d’une solution & trouver
au dramatique probléme du fly-off, pour le vol libre en géné-
ral. '

Nous nous rejoignons tous sur les difficultés qu’entraine
un fly-off organisé sur un terrain de moins en moins adapté,
sur une durée toujours plus longue, dans des conditions de
visibilité de plus en plus réduites par ie manque de lumiére
et par la poliution au ras du sol. De méme parait s’étre
généralisée ldée de ne pas limiter davantage la perfor-
mance des diverses catégories: masse du modéle,
jongueur du cable, aire portante, durée de grimpée des
motomodeéles, etc.

Il se trouve alors que le choix du moment de départ
devient un facteur stratégique de premiére importance.

Cependant, malgré nos équipements micrométéorolo-
giques sophistiqués, et nos capacités accrues de les inter-
préter, nous devons accepter qu'ici encore joue le facteur
chance. Tous les thermiques ne s’annoncent pas clai-
rement, et nombre d’entre eux réussissent & se dissoudre
dans le néant.

Pourquoi alors, en premiére idée, ne pas éliminer ce
facteur si aléatoire ?

Et en second lieu, aprés le succés que nous avons
réservé 4 la pratique du vol & 4 ou 5 minutes au petit matin
privé de thermiques..., pourquoi ne pas créer délibérément
des conditions similaires ? Tant qu‘on y est, voici des possi-
bilités plus drastiques encore :

Imaginez un fly-off collectif et simultané... Un haut-
parleur annoncera le départ collectif pour, disons, dans 15
ou 20 minutes, puis continuera par un compte & rebours,
avec annonces plus rapprochées durant les 5 derniéres
minutes. A partir de cet instant, e Directeur du concours,
accompagné de son staff, attendra le moment oll passera
une masse d’air froid, siége de descendances... le départ
simultané se fera sur Pordre "Attention... préts... partez..!"

D’habitude un concours important dispose de 7 ou 8
plots de départ, par conséquent de 14 ou 16 chronomé-
treurs. Ce nombre parait suffisant pour un groupe allant
jusqu'a 7 finalistes. Si davantage de chronos étaient néces-
saires, on choisirait parmi les concurents non admis au fly-
off.

On peut discerner les avantages d'un tel systeme :

1. il &limine le facteur chance ;

2. it met tout le monde & égalité ;

3. il limite la nécessité d’autres fly-off, en rendant plus
difficile la réalisation des 5 minutes ;

4. il réduit la durée de I'épreuve, & la tombée de la nuit
oli la visibilité chute de fagon dramatique.

Il vaudrait la peine de se dire la part de stratégie & met-
tfre en oeuvre... Par exemple en Caoutchouc. il y a les
risques d’explosion de I'écheveau juste au dernier moment.
Une saine pratique consisterait & préparer trois modéles,
au moins. On commence & remonter le premier tout au
début de la période d'attente... pour finir avec le dernier
remonté de frais juste avant le départ... tout en tenant deux
autres en réserve pour le cas de la susdite explosion
fatale...
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Voici une page
d’' encouragement ,
et ce quil faut sa-
voir pour commencer... Et  d'abord pour vous repérer :
on appelle soudure AUTOGENE l'assemblage de pieces du
méme métal, ol Pon chauffe localement jusqu'a la fusion
les bord a souder. 1l y a, ou il n'y a pas, d’apport de métal
de méme nature. On utilise un arc électrique, & 4000°C, ou
un chalumeau oxygéne/acétyléne, pour 3200°C.

En vol libre, nous soudons avec apport d’étain. Mais
c'est une soudure HETEROGENE, ol seul le métal
d'apport est fondu, On l'appelle aussi BRASAGE, et pour
Pétain c'est un brasage TENDRE. Les piéces & réunir sont
de fer, acier ou CAP, laiton, cuivre ; elles peuvent étre de
nature différente dans la méme soudure.

La soudure & I'étain (qui contient souvent une part de
plomb et d'autres métaux), fond entre 180°C et 250°C (sui-
vant les pourcentages du mélange). Elle doit pénétrer légé-
rement entre les grains microscopiques du métal, par capil-
larité : imaginez une éponge et de I'eau, mais juste sur la
couche extérieure ! C'est le phénoméne de MOUILLAGE,
qu'll faut favoriser avant et pendant le soudage. Dol les
régles :

1. L'étain n'est pas solide par lui-méme. Il faut que les
pidces a souder soient jointives au maximum. Nos ligatures
chéries en fil laiton servent, entre autres, & laisser le moins
possible de "blanc" & remplir par 'étain.

2. Décaper parfaitement les pidces de toute peinture,
graisse, oxydation. Outils : papier émeri ou de verre. Hya
TOUJOURS de la graisse fine sur le bout de vos doigts. Le
fil laiton qui sert a ligaturer : & décaper aussi... et ne plus
remetire les doigts dessus, débrouillez-vous !

3. Chauffer les piéces un peu au-dessus du point de
fusion de I'étain. Trop peu = pas de caplilarité, Trop = dété-
rioration de I'étain et autres apports. Un étain bien chauffé
s'écoule trés vite entre les ligatures, prend un aspect bril-
lant au début.

4.1 faut du décapant avant et pendant la soudure.
Avant : on enduit le joint de GRAISSE A SOUDER, qui va
fondre. Pendant : c’est le décapant inclus dans le fil de sou-
dure qui fond et qui rend la soudure homogéne.

Notre FER ressemble & un gros tournevis, terminé »par
la PANNE en cuivre. Sa température ne dépasse pas
400°C. Puissance 45 ou 70 watts, prix 145 / 170 francs. -

Le fer électrique dit rapide, qui ressemble & un pistolet avec

sa détente, est moins intéressant.

Notre SOUDURE : fil d'étain & 4me autodécapante, 2

mm de diamétre, se trouve en bobine ou en petit container.
40 francs les 200 grammes, de quoi faire...

. Notre GRAISSE A SOUDER, encore dite FLUX
DECAPANT, en pots ou tubes plastique de 50 cm® par
exemple. 34 francs environ. De FEAU A SOUDER convient
aussi. :

Notre FIL A LIGATURER est du laiton de 0,3 mm envi-
ron, s’achéte en bobine. Mais il est trop gros la moitié du
temps pour nos travaux les plus fins, il faut trouver autre

«Je wai jamais fait ca...»

LA SOUDURE A L'ETAIN

par les Services Techniques VL

chose. Alors, couper 30 cm de fil électrique, sortir les fils de
cuivre, décaper vigoursusement au papier de verre, vous
avez la l'idéal en divers diamétres.

Notre PROTECTION n'est pas & négliger : brique ou
tuile sur I'établi, vieux lino ou carton par terre sous I'étau
pour recevoir les gouties d’étain qui tomberont...

Un exemple : une CAP 12/10 & souder sur une CAP
20/10. Préparation :

Limer et Décaper

R —

Hors soudure...
pour garder le fil
tendu

A

Enduire
de graisse
3 souder

N s 2RO

Préchauffer le fer pendant 8 & 10 minutes,
Poser la panne sur la ligature, au centre, pendant une
minute, en appuyant un peu. La graisse fond. Appliquer la

" soudure étain sur la ligature, juste A COTE du fer : ¢a doit

fondre en 5 secondes en grésillant un peu, se faufiler entre
les spires, et s’égoutter de lautre coté. Retirer le fer, atten-
dre 5 secondes avant de bouger quoi que ce soit. Laisser
refroidir la soudure (et débrancher le fer...). Puis limer les
points aigus et les extrémités de ligature qui dépassent.
Nettoyer au chiffon imbibé d’acétone ou autre diluant, sinon
les restes de décapant peuvent ronger la CAP.

B
o
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THE STONEHENGE CUP 1997

THE STONEHENGE CUP 1997

U.K. World Cup Event

e vt

ENTRY FORM

First Name(s)

Surname
Address
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ed World Cup
1 1o 4 of the FAI Sporting

The Stonehenge Cup will be held on Saturday/Sunday the
groups from a pole using a different starting position

model flvers and is the venue for the BMFA Natio
on the B6403 road about six miles north of Gran

RAF Barkston Heath, near
village of Ancaster. Entranc
The competition is a register
accordance with sections

Competitors must hold a current licence which will be

checked at registration time.

F1A, F1B,FI1C

FAI Licence :

Telephone No.
Nationality
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F1B, FIC
F1A
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evening.

26/09/97 Friday

Programme :
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FIC [

Sunday

FIB [

FIA [

(tick box)

Class

W3 LA.LQ

Departure

27/09/97 Saturday -

28/09/97 Sunday
20/09/97 Monday -
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cheque drawn on a U.K. bank, cheques payable to G.F.Le Vev

All entries to be accompanied by appropriate p

Facilities are available on site from Friday night to Monday

morning at a flat rate cost of £ per person.

Camping :

Toilets :

Washing and toilet facilities will be provided and cold water

will be available on site.

ed double.

29th August 1997. Late entries will

mv Le Vey, 10 St.Nicholas Crescent, Copmanthorpe, York, YO2
0% surcharge and field entries will be charg

3UZ, England, to be received no later than
incur a 5

Entries to : -Ge

e
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need more volunteers. A free Junch and an event souvenir wi

This event cannot take place without timekeepers and w
be provided for all timekeepers. Please help us in this matter.

Timekeepers :




C.G. : 55 mm du bord d'attaque (53%)

Ech.: 0,51
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% Alle daprés Jean GREGOIRE

Ech. : 0,51
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Dessin : Jean-Paul THEBAULT Septembre 1996
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MARTIY . LARSSIY

Associaﬁon Sportive et Culturelle Pessac Alouette
Section Aéromodé¢lisme

La réunion du 13 Avril 1997 s'est déroulée dans la salle Roger Vincent.

L'ouverture s'est faite 3 9 heures. Mise en place des tables, des chaises et-des tableaux d'affichage.

Les premiers concurents arrivent, ils ont immédiatement opérationnels. Trés vite les avions se placent dans
I'athmosphére encore froide de la salle. Un rayon de soleil réchauffera rapidement l'air et les vols s'en ressentent.

Nous nous rendons a I'évidence que les concurents ne se bousculent pas pour cette occasion. Les vacances scolaires
nous portent peut-&tre un peu tort, ainsi que le beau temps persistant 3 cette époque de I'année. Notre ami TRUNG a fait le
déplacement de son lieu de vacances pour répondre présent ( il sera récompensé dans ces efforts).

Notre ami Michel Paranteau dont&'est la premiére compétition est trés fbrile pour faire voler sa cacahuétes ( un
ZERO), aprés moult réglages, il arrivera a tenir en en l'air quelques secondes. ‘ .

T est déja midi, les estomacs crient famine. Apéritif offert par la section et une magnifique tablée se met en place
pour le repas tiré du sac.

Toute la famille Yronde est au complet, Madame fera voler sa Sainte Formule, francois se battra avec son EZB,
quant 3 Clément, il fera voler Beginner et Micro 35.

Notre ami Jean Claude Bourgoin arrive aprés avoir fait son travail de la matinée (il tient un étal au marché en plein
air de PESSAC). Déballage des ses cacahuétes et des avions d'intérieur télécommandés, Séance de photos, puis
démonstration, toujours aussi beau ( pour les initiés , il est passé sur CANAL+ dans 1'émission de Bonaldi).

Proclamation des résultats, distribution de coupes offertes par la MAIRIE de PESSAC, par I'OFFICE MUNICIPAL
des SPORTS et le COMITE DIRECTEUR DE L'ASCPA . Monsieur ROUZOUL Président de I'OMS assistait pour la
premiére fois 3 cette réunion, il en a profité pour remettre aux vainqueurs les coupes. Monsieur le Président de 'ASCPA a
remis également les coupes. La section a offert 4 chaque concurrent un lot de balsa (il y a de la construction dans I'air, le
championnat de France & Mont de Marsan y est pour beaucoup).

Pot de I'amitié, tout le monde se retrouvera ( du moins nous l'espérons ) pour la compétition 'ORLEANS, prélude et
derniers réglage avant le Championnat de France.

CeASS ENIEN)~ ATTZ
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LTVAN HARSFALY!

Notre ami Istvan , constructeur et producteur de
modéles bien connus, avec du Dépron , Kele et
Pelikan , a mis & notre disposition le plan de son
nouveau modéle Kele X. )

Ce modele a été congu pour les nouvelies
régles F1K (75 g de masse minimale et 12 dm2
d'aire maximale ) , et représente sans doute la
lighée générale future des modéles F1 K de la
nouvelle génération . ‘

Dans ses dimensions , son profil , apparait
une amélioration certaine dans le domaine de
'aérodynamique . A remarquer plus
-particulierement la forme en trapéze de l'aile et du
stabilo , ce dernier avec un petit V. D- box en
carbone . Le fuselage est une tres belle réalisation
conique en carbone keviar .

Hélicé de conctruction personnelle de
grand diamétre 270 mm qui tourne donc
relativement lentement 1000 & 1100 tours M.

Au nouveau concours “ Balaton Trophy
Tapolca 97 “ en Hongtle ce modéle était 'un des

meilleurs et des plus beaux sur le terrain . Malgré le
fait qu'il était tout neuf et pas encore réglé il était
parmi les premiers ( 6 éme sur 30 ) En attendant
Istvan n'utilise son “ KELE X “ - cigogne “ que lors

des fly-off .
0.
"
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LES 2es RENCO,NTRES

LBENCENTISES

Elles se sont déroulées durant le week-end de Padques, sur 1l'aérodrome de
Saint-André de 1'Eure, prés d'Evreux (27). La journée du samedi, en plus d'un
concours fédéral, était consacrée & l'entrainement en vue du concours du
dimanche, pour les motomodales CO, classe F1K, dans le cadre de l'EBuro Trophy .

24 concurrents de 11 clubs s'étaient inscrits (contre 16 pour la lére édition),
et 23 étaient présents et ont volé, Camille Fouilleul, égarant malheureusement
son modéle dans la brume matinale lors d'un vol d'essai, avant qu'il soit
retrouvé en soirée. Cette progression confirme 1le dynamisme de cette jeune
catégorie, peu onéreuse, accessible aux débutants, jeunes modélistes et nouveaux
venus. Elle a de plus l'agrément d'une motorisation simple, silencieuse, mais
cependant performante. Et il ré&gne entre les pratiquants un excellent é&tat
d'esprit, l'entraide et la solidarité étant bien présentes.

Par chance, le brouillard du dimanche matin, s'il retarda le début du concours
d'une heure et 1l'arrivée de certains concurrents venus de loin {Romorantin,
Quimper, Rouen, Le Havre, 1'Ile de France), se racheta ensuite en se
transformant vers 11 heures en un beau soleil. Le vent, bien que forcissant dans
l'aprés-midi, resta faible (20 & 25 km/h maximum)}, et les températures
s'étagérent de 5 & 12°. Le temps "porteur" du matin, assez homogéne, devint donc
plus contrasté, avec une activité thermique importante, et les inévitables
"descendances" que cela induit.

Les concurrents classés ler, 3e et 4e volé&rent tét, avant 14 heures, avec au
niveau tactique des temps moteurs plutét longs, et donc de faibles régimes. Par
opposition le second vola & partir de 15 heures, avec un régime moteur plus
élevé pour se dégager vite des turbulences du s0l, et attendit patiemment 1le
passage de fortes ascendances pour lacher son "Simplet", modéle encore utilisé
par la moitié des modéliste ce jour 1lia. On remarque davantage de conceptions et
constructions personnelles, en structure entoilée, et quelques uns commencent &
utiliser avec succés des hélices de plus grand diamétre, & pales repliables.
Coté moteurs rien de nouveau, les classiques Modela "S", un Brown "B 100" et un
Gasparin "GM 120". Le niveau a progressé sensiblement, la quasi totalité des
participants ayant amélioré leurs temps de vol cette année, avec des conditions
mét&€c comparables. Dans les nouveaux adeptes, on remarque la présence de Jean-
Michel Lesieur, wvenu avec succés de la R/C. Il se débrouilla fort bien avec un
modéle "bricolé" pour 1'occasion, ayant perdu son "TACO," peu de temps avant.
Encore un qui n'oubliera plus d'allumer la méche pour les essais!

A 17 heures un vol de départage fut nécessaire entre Patrick Gouard (A.C.R.N.)
et moi-méme, & égalité avec un score plein de 600 secondes. Plutdt que
d'augmenter le temps de vol, avec les risques de perte ou de manque de
visibilité pour 1le chronométrage, on conserve le "maxi" & 120 s. Mais on l&Ache
les modéles, dans un créneau de 15 minutes, aprés un temps d'attente de 20
Secondes moteur tournant, dJdécompté par les chronométreurs une fois que les
concurrents ont démarré et réglé leur moteur. Ceci réduit 1le potentiel de 1la
montée. Si tous les ex-aequo passent avec succds ce tour, le temps d'attente
augmente alors de 20 s. Chez les Jeunes (Cadet + Juniors), au nombre de 8,
Damien Grégoire (A.M.C.H.) l'emporte, devant Anthony Gouyer (F.L.A.M. Maridor)
et Daniel Régnat (A.M.C.H.). Le Challenge par équipe (3 concurrents dont au mois
1 Jeune, ou & défaut. 2 adultes plus la moitié du temps du 3e adulte) est
remporté cette année par 1'Aéro Modéle Club du Havre (1480 s), devant 1'Aéro
Club d'Evreux Fauville (1211 s) et le F.L.A.M. Maridor (1202 s), lauréat 1996.
I1 sera attribué définitivement & 1'Equipe 1le remportant trois fois
consécutivement. L'idée de ce challenge est d'inciter les clubs & former de

jeunes modélistes, tout en laissant une chance de succés aux équipes n'en ayant
pas encore.

La remise des prix a été richement dotée grice & la générosité de quelques
parrains que nous remercions chaleureusement (1'AGENCE FRANCE PRESSE, FLY
INTERNATIONAL, HOBBY MODEL LE HAVRE, MODELA, la SOCIETE GENERALE), puis suivie
d'un verre de l'amitié. Et les plus mordus se sont retrouvés le lendemain, pour
une troisiéme journée de Vol Libre, organisée par le M.A.C. 27, et parfaire leur
bronzage, ou leurs coups de soleil selon les cas... Rendez-vous est pris pour
1'édition 1998, encore plus nombreux. Pour é&viter la course 4 l'armement, et
favoriser l'accés & cette catégorie, le réglement appliqué sera le nouveau
réglement international (effet au 01/01/98), qui instaure une masse minimale de
75 g,_CO; inclus ou non, et limite la surface maximale (aile + stabilisateur) &
12 dml. Il est & remarquer que presque tous les modéles utilisés en France sont
déja conformes & ces normes, ou au pire trop légers de 2 ou 3 grammes, et depuis
leur construction. Cette &volution ne nous perturbera donc pas.

Laurent GREGOIRE 7357 Avril 1997




2es RENCONTRES COZ2 30/03/97 AERODROME DE SAINT-ANDRE DE L'EURE A.M.C.H.
J pour "Jeunes", au nombre de 8 (6 Cadets et 2 Juniors).
Jury: Alain BOCHET, Michel TUBOEUF, Laurent GREGOIRE.

F1K|Prénom NOM |cat| Club 1 2 3 4 5 |ToTAL
1 |Laurent GREGOIRE A.M.C. du Havre 120 120 120 120 120 +ggg
2 |Patrick GOUARD A.C. Rouen-Normandie 120 120 120 120 120 +Ggg
3 [Michel VICRE A.C., Evreux-Fauville 922 120 106 120 120 558
4 lJean . BLANLEUIL A.M.C. Romorantin 68 120 120 120 120 548
5 |Alain BOCHET Aéro 2000 62 117 120 120 120 539
6 |Claude WEBER Paris Air Modéle 120 120 120 97 61 518
7 |Andreé RENNESSON Paris Air Modele 81 120 69 120 95 485
8 |Bernard BOCHET Aéro 2000 71 120 76 97 107 471
9 [Michel TUBOEUF M.A.C. 27 84 69 61 120 120 454

10 |Damien GREGOIRE J A.M.C. du Havre 58 76 120 76 120 450

11 |Jean-Mi. LESIEUR A.M.V. Eole 45 62 89 120 120 436

12 {Claudine DESCHAMPS A.M.C. du Havre 120 120 120 0 70 430

13 {Jean GREGOIRE F.L.A.M. Maridor 8l 120 81 49 77 408

14 |Anthony GOUYER J F.L.A.M. Maridor 88 56 111 102 45 402

15 |Daniel REGNAT J A.M.C. du Havre 46 120 67 120 45 398

16 |Nicolas QUEDEC J | F.L.A.M. Maridor 120 41 44 67 120 | 392

17 |Claude CAILLEUX A.C. Evreux-Fauville 53 24 45 120 120 362

18 |Yann GIRARD J A.C. Rouen-Normandie 84 41 38 120 74 357

19 [{Julien  NICERON J A.C. Evreux-Fauville 69 120 48 54 0 291

20 |Claude BINET A.C. Brayon 29 120 53 23 45 270

21 |Vincent EMIRIAN J F.L.A.M. Maridor 55 53 26 47 38 219

22 |Pascal CERES Goélands Montreuil 46 67 8 0 0 121

23 |Camille FOUILLEUL | J F.L.A.M. Maridor 0 0 0 0 0 0

24 |Fabien  POURIAS Sévres-Anjou Modélis. 0 0 0 0 0 0

PAR EQUIPE: '
1 A.M.C.H. 600 450 430 1480
2 A.C.E.F. 558 362 291 1211 _
3 F.L.AM.M. 408 402 392 1202
4 Aéro 2000 539 471 - 1010
5 P.AM. 518 485 - 1003
6 A.C.R.N. 600 357 - 957

Gaoutchouc et gros, fiusos...

Mistre de douffle |

par le Gourou des Hfilels

Rien que pour compléter notre petite série de topos sur les réglages latéraux... Sous le
sobriquet de "Glue Guru" dans ’Flying Aces Club News’ se dissimule un redoutable ingénieur
aérodynamicien, complétement fan du caout indoor et maquettiste. Cette année-ld, 1988, un
certain Mr Fox avait osé publier la remarque suivante : "C’est le souffle hélicoidal de Uhélice
qui parfois vous engage votre taxi en virage serré jusqu’au sol (...) Essayez un peu de dépla-
cer la dérive du dessus vers le dessous du stabilo : ¢ca change complétement le sens de votre
virage." - Guru donc n’a fait qu’un bond...

(...) C'est évident, ceux d’entre nous qui ont atteint 'age
de se raser sont parfaitement persuadés de la hature rotati-
ve du souffle de I'hélice. Il est vrai qu'on parle peu de cette
rotation du souffle, comparativement au contre-couple par
exemple - ici les désillusions de Mr Fox sont assez fon-
dées. Alors, pourquoi ce silence sur les effets du soufile 7
Et pourquoi ¢a pique en spirale, au fond ? Et s'il existait
vraiment une franche tendance a forcer la spirale, comment
se fait-il que nous n’ayons pas utilisé ga de fagon positive,
par exemple pour neutraliser Je brutal virage a gauche lors
du départ ? A quoi diable sommes-nous confrontés ici ?

La raison d’étre d'une hélice est de produire du souffle.
La traction est directement proportionnelle & l'accroisse-
ment de vitesse que ressent chaque molécule d'air qui pas-
se & travers le disque de I'hélice. En d'autres termes, plus
la variation de vitesse est grande, plus la traction est impor-
tante ; ou encore, plus de souffie, plus de traction.

il y a un prix & payer pour la traction, et ce prix s'appelle
la trainée. Une grosse part de cette trainée se traduit par
un déplacement de Pair, aspiré dans le sillage de chaque
pale en mouvement. Si vous étiez arrété une fois au bord
d'une voie rapide, alors qu’un poids lourd vous passait
devant, vous avez senti un énorme déplacement d'air, qui
représentait la trainée. Les pales tournantes d'une hélice
sont bien plus efficientes gu'un camion, de sorte que le
déplacement d’air est plus petit - mais il existe bien.

L'air déplacé bouge dans le méme sens gque les pales
de I'hélice, c’est une trajectoire en cercle. Si 'on combine
cela avec le mouvement de base, Paccélération en ligne
droite derriére le disque de I'hélice, on obtient une spirale
allongée. Cette spirale peut avoir des effets parfaitement
tangibles ; I'opinion de Mr Fox correspond & pas mal d'étu-
des de la grande aviation. Ainsi le 'NACA Tech Rept n°690’
de 1940 parle de mesures en soufflerie sur un avion léger
McDonnell : on a noté un net lacet & gauche, tout-a-fait
indépendant du contre-couple, et résultant de l'attaque du
souffle sur le cdté gauche de la dérive. Et quand on a
ensuite simulé un vol plané, hélice démontée, il n'y avait
plus de lacet. Ce résultat est exactement ce qu'on atten-
drait d’'une prise en compte du souffle hélicoidal.

Et pourtant nous, nous n’utilisons guére ces capacités
hélicoidales. Pourquoi donc ? On se heurte ici & deux obs-
tacles : le bourrage et la diffusion.

Dans le cas décrit par Mr Fox, le fuselage n’existe pas,
ce rest quune fine baguette. Pour la plupart de nos
maquettes, on a un beau fuselage bien épais, agissant de
fagon & cruellement chambarder le dessin du flux d'air qui
va atteindre la dérive. Puis, nous utilisons une assez féroce
quantité de puissance moteur, et une gquantité au moins
équivalente de piqueur et de vireur. Nous forgons le souffle
a passer de biais par-dessus le fuselage, et sous un angle
parfaitement mystérieux. Ce boutrage donne alors une fa-
buleuse incertitude quant aux points d'impact du souffie - et
plus encore pour I'effet de la spirale.

Ici la fagon dont se crée le bourrage est déterminante.
Reprenons les mesures NACA déja citées. Il y a un effet
important de la spirale quand Favion est trés propre, avec
des raccords bien dimentionnés. Le méme avion doté d'une
finition pauvre, raccords supprimés, voit disparaitre la moi-
tié de I'effet de la spirale ! Lorsque la configuration est celle
d’une cage volante, comme le Dougias YO-31A d’observa-
tion, bardé de contreforts et de haubans, il n'y a plus au
niveau de la dérive qu'un effet & peine perceptible de la spi-
rale. En résumé, sauf si le maitre-couple du fuselage est
fabuleusement faible (Mr Fox) ou supérieurement clean,
Peffet hélicoidal tend 2 disparaitre.

Que devient-il alors ? Ol donc s'en va-t-il ? Cefte ques-
tion introduit au second obstacle, la diffusion.

Un air déplacé ou accéléré est grandement instable. Il
est vite amené & se diviser en petits filets, qui se frottent
f'un & 'autre pour se fragiliser ou mourir rapidement. Ce qui
atteint réellement la dérive ne sera plus un puissant cou-
rant, mais plutét des milliers de microscopiques filets en
train de mourir. Considérés dans leur ensemble ils sont
bien issus d’un souffle enroulé en spirale, mais ils ne peu-
vent plus savoir dans quelle direction pousser. lis ne font
plus rien d’autre que d'accroftre le niveau de la turbulence
oll est déja plongée Ia dérive. Le fleuve a dégénéré en bruit
de fond; ce qui au départ était une direction définie est
devenu une vibration de molécules,

Jimagine que ceci est le cas pour la plupart des
maquettes en modéle réduit. Nous ne cherchons pas
d’application pratique du souffle hélicoidal, parce que leffet
est d’habitude trop faible et incertain pour en permettre une
exploitation raisonnée. En revanche nos modéles volent
toujours & gauche au moteur, parce que le contre-couple,
lui, n'a rien d’incertain. Comme il est écrit: En maquette,
fais aftention au couple que tu connais, pilutét qu'au souffle
dont tu ne sauras jamais rien !

Mais n'y a-t-il jamais de modéles qui subiraient de fagon
significative I'effet du souffile ? Sil Les dieux ont des fai-
blesses pour quelquechose de vraiment clean, ayant un
maitre-couple minimal et quasi pas de braquage au nez. Si
vous soupgonnez votre modéle, essayez une petite “sous-
dérive" en plastique transparent... Si cela donne un effet
prononcé, vous aurez gagné un moyen extra de neutraliser
le contre-couple. Il y a effectivement de tels modéles :
voyez la littérature Wakefield de jadis, elle contient plu-
sieurs découvertes de ce genre.

Alors, quand vous ferez la méme découverte sur votre
taxi, pensez vite au contre-couple, et que ga "engage" a
cause du contre-couple. C'est exactement comme pour la
précession gyroscopique: tous les calculs connus
indiquent que ce phénoméne ne concerne que les taxis
essence ou glow tournant trés vite. Et ¢'est aussi bien, par-
ce que nous avons déja assez d'ennuis sans ¢a, en
magquette caoutchouc. Ainsi qu'il est écrit: Qui vit du
moteur caoutchouc, doit périr du moteur caoutchouc.
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D. Altenkirch publiait dans Modell 8/1995 une étude sur Uemplacement du CG des
biplans RC. Voici quelques points qui nous importent en vol libre... en complément des
indications de réglage fournies par Dave Stott.

Les ailes d'un biplan étant relativement proches l'une
de I'autre, aucun doute que de fortes interférences sont en
jeu. Comment cela se présente-t-il concrétement ?

Le flux touchant Paile inférieure subit un accroissement
de vitesse sur P'extrados, ce qui contribue a augmenter la
portance de Paile supérieure, située dans cet accroisse-
ment. - Le méme flux d’air est dévié vers le haut, ce qui
augmente langle d’attaque aérodynamique de V'aile supé-
rieure. ‘

Conséquence n°1. Si vous avez deux ailes égales en
géométrie et en calage, I'aile supérieure portera davantage.
C'est aussi l'alle supérieure qui aura tendance & décrocher
en premier, en cas de dépassement de langle d’attaque
nécessaire au vol.

Conséquence n°2. Pour un taxi destme alavoltige et au
vol sur le dos, la seule disposition logique est un décalage
nul (ailes situées exactement I'une au-dessus de ['auire) et
des incidences égales aux deux ailes.

Conséquence n°3. On peut optimiser le calage de l'alle
supérieure en tenant compte des conditions de vol moyen-
nec et des angles d’attaque qui en résultent. Graphique
ci-contre. Repérez-y en tirets horizontaux Tavance
moyenne du taxi. Laile Inférieure regoit un calage
classique, nommé ici &i. Laile supérieure sera calée en
négatif d’'une valeur ds. cela dépend aussi de rangle de
décalage B.

P e

2
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Entrons dans les détails. Et prenons un exemple sim-
ple. Uaile inférieure a 8 métres d’envergure, 'aile supérieu-
re 10 m. Le rapport Ei/Es sera donc de 8/10, soit 0,8.

Lentreplan h se mesure a 3 métres. Le rapport entre-
plan/envergure aile supérieure se calcule a 3/10, soit 0,3.

En utilisant le graphique ci-dessous, vous avez la part
de la portance totale qui est réservée & laile inférieure.
Courbe 0,8 et h/bs de 0,3 : rapport 34%. Et donc 66% ré-
servés & aile supétieure,

Voila redit en toute simplicité ce que nous pensons
Intultivement : plus 'entreplan est faible, plus I'aile inférieu-
re travaille mal. D'un autre c6té, l'aire de I'aile inférieure est
moins importante gue son envergure.

Conséquence n°4. Dés qu'on a un décalage positlf, le
CP combiné des deux plans sera toujours plus avant que
Femplacement donné par la moyenne arithmétique des
deux CP individuels. En effet, méme pour deux ailes iden-
tiques, laile supérieure porte davantage.

50
- Rapport Envin Fe} / E'ml suﬁyér:
;3
Part dela 40 L 0,8
portance totale / P
réservée a 18 ,-/ 9,2
Vaile inférieure / e
(en %) 2 / A /—'/ | 0,6
10 V/
]

6.t 62 0.3 0.4 0.5
Rapport Entreplan | Envergure supérieure h | Es

Conséquence n°5. Nous velllerons a ne pas dépasser
le calage différentiel de 0,5 degré suggéré par les expérien-
ces de Dave STOTT. ll y a en effet de fortes chances que
le différentiel efficace (aérodynamique) - échappant hélas &
nos perceptions - soit plus important.

Tous Moteurs Elastigues :

Remontez EXALT

Question a mille francs : sachant que votre écheveau se
désintégre lorsque vous {'étirez de 10,3x sa longueur au re-
pos... & combien de tours pourrez-vous le remonter ?

John BARKER vous livie sa formule fétiche, valable

jusgu’aux deux brins d’un indoor :
(x-1) \} X

m 2,507

X est donc I'étirement que vous choisissez, par exemple
96% de I'étirement fatal et mortel

L, la longueur au repos - vous utilisez une calculatrice dite
scientifique pour élever ce chiffre & la puissance 1,5. En
métres, SVP.

d est la densité du caout, 930 kg/m® pour certain TAN.2.

m est la masse en kg - soit 0,0098 pour un CH.

2,507 représente la racine carrée de 2xPi.

La troisieme partie de la formule est donc permanente
pour tous les moteurs coupés dans la méme échevette.

Avec étirement de 10, John calcule 399 tours pour un
moulin CH de 236 mm de long. Pour un moteur 40 g de 400
mm de long, c'est 442 tours, mais avec du TAN.1 de 8,6
d’étirement, ca tombe a 346 tours. Voila de quoi vérifier vos
futurs calculs. —FFMN~-

1,5 d
T = L
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Einladung

Nachdem der euro-fly 1995 bei den Teilnehmern guten Anklang
gefunden hat, haben sich die Organisatoren entschlossen, diesen
Wettbewerb 1997 als Weltcup-Konkurrenz durchzufithren.

Wir freuen uns, zum Weltcup-Finale in Mithlethurnen eine grosse
Schar Freiflieger aus aller Welt begriissen zu diirfen.

Als Unterkunft steht wiederum das komfortable und preiswerte
Massenlager im Mehrzweckgebédude der Gemeinde Miihlethurnen
zur Verfugung

Das gemiitliche Abendessen am Samstagabend (,Bernerplatte”
mit Sauerkraut a discretion) im Gasthof Adler steht auf Wunsch
vieler Teilnehmer ebenfalls auf dem Programm.

- Das Wettbewerbsgelande und die Unterkunft kann bequem {ber

die Autobahn Basel/Ziirich - Bern - Thun (Ausfahrt Rubigen) er-
reicht werden. Fahrzeit ab Schweizergrénze Basel ca 1.5 Std. '

Wir freuen uns, sie in Mithiethurnen zu begrilssen
Die Organisatoren

Datum
1.11.1997 Klassen F1B + F1C-/ 2.11. 1997 Klassen F1A + F1G

Wettbewerbsklassen
Weltcup F1A, F1B, F1C + Challenge Europe F1G

Wettbewerbsort
Freifluggelande Miihlethurnen

Zeitplan

09.00 bis 12.00
12.00 bis 13.00 Mittagspause

13.00 bis 15.00 Durchgénge 4 und 5
15.30 Fly-off

Durchgénge 1 bis 3

Wettbewerbsleitung
Walter Eggimann, Peter Spring

Reglemente
Sporting Code (neuste Ausgabe), Regeln fiir Freiflug.

Preise

Pokale fiir die 3 Erstklassierten aller Klassen

Bei einer Beteiligung von mindestens 5 Junioren pro Klasse erhal-
ten die 3 erstklassierten Pokale

Jeder Konkurrent erhélt ein Erinnerungsgeschenk

*""04?'3’-5, 77365 7367

Das Gespenst vom FLY-OFF

Ulises Alvarez -Uruguay

Die letzten Ausgaben von VOL
LIBRE , scheinen dazu einzuladen , einen
gewissen Wettbewerbhb im
Gedankenaustausch iiber den FLY-OFF im
Freiflug mit dramatischer Problematik
zu veranstalten .

Wir sind uns alle einig dariiber dass
es immer schwieriger wird, Stechen zu
veranstalten , auf immer kleiner
werdenten Geldnden , mit immer linger
werdenten Zeiten , bei sehr schlechten
Sichtverhéltnissen bei Dimmerung und
Staub in Bodenndhe. Zudem hat sich auch
der Gedanke durchgesetzt dass man nicht
an der Leistung der Modelle riitteln sollte

Gewicht , Tragfliche, Steigzeit, u.s.w....
diirfen nicht angetastet werden ....

Es sieht also so aus , dass der
Moment zum Start zum wichtigsten und
strategischen Punkt wird .

Wir miissen auch hinnehmen dass
trotz grossen Vortschritten mit
meteoroligischen  Gerdten , immer noch
ein gewisser Faktor Chance hier besteht .
Aufwinde zeigen sich nicht immer klar
an , oder lésen sich mehr oder weniger
schnell auf.

Warum also nicht genau an diesem
labilen Punkt eingreifen 7?7

Wir wissen auch dass bei Fliigen
friih morgens , mit Zeiten von 4 und 5
Minuten , keine Birte vorhanden sind .....
warum also nicht mutwillig solche
Verhiltnisse heranziehen . Und da wir
schon dabei sind , gehen wir drastisch ,
noch einen Schritt weiter

- Kollektives Stechen und
gleichzeitig Ein Lautsprecher gibt
den kollektiven Start an , z. B. in 15 oder
20 Minuten , und wird dann die ablaufende
Zeit angeben , bis zu den 5 letzten Minuten
. Von da an wird der Sportleiter , mit
seinem “ Staff “« den SCHLECHTESTEN
Moment mit Abwind einschdtzen , und da
den Start befehlen mit “ Achtung ...fertig

los 1 *
FORTS, 5. 7364 .
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CO 2 MOTORFLUGMODELL “ KELE X*

von Istvan HARSFALVI

unser Freund aus Ungarn , Konstrukteur
und Hersteller der bekannten Depron -beplankten
Baukastenmodelie “ Kele * CO2 /FIK und “PELIKAN
“ I A1/F1H ) stellte selbstios den Plan seiner

! neuesten CO 2 / F1K Konstruktion “ KELE X"

1997 zur Verflgung.
Das Modell ist fur die neuen F1K Regeln

~ausgelegt ( 75 Gramm Minimalgewicht , 12 DM2
i Maximalflache )

und mit ziemlicher Sicherheit
richtungsweisend fur F1K Konstruktionen neuer
Generation .

In seinen Abmessungen , Profilen und
Auslegung zeigt sich ein Trend zur Verbesserung
der Aerodynamik .. wobei am bemerkenswertesten
der neue Tragfliigel ist, voli- Trapez Grundriss , D
Box aus Kohle , ansonsten Aufbau wie beim * Kele
Villle “ Modell. Auch das Hbohenleitwerk bekam
Trapez- Grundriss sowie leicht Positive V- Form . Der
Rumpf besteht aus einem sauber gefertigten
konischem Kohle / Kevlar Rohr .

Die selbstgefertigte Luftschraube aus
Lindenholz hat einen grossen Durchmesser - 270
MM die Umdrehungszahlen des CO 2 Mtors sind
dementsprechend gering ca 1000- 1100 UMDR. /
MIN.

Beim CO 2 /F1K Wettbewerb “ 1
BALATON TROPHY -TAPOLCA 1997 " in Ungam
war das Modell eines der besten und schonsten am
Platz. Obwoh! brandneu und nicht eingeflogen ,
platzierte es Istvan ziemlich weit vorne ( 6 Platz
unter 30 Teilnehmer ). Vorlaufig verwendet Istvan
seinen “ Kele X “ ( zu Deutsch " Storch “ ) nur fur
FLY-OFF Durchgénge.

Walter HACH .

VOL LIBRE crscrenT 6

MAL PRO JAHR.

Jede Ausgabe enthdlt
60 Seiten ., und ausschliesslich
nur , Uber FREIFLUG ( alle
Klassen ) . Plane , Artikel ,
Fotos , Kommentare , aus aller
Welt bilden die Grundlage
der Ausgabe .

Abonnement DM 46
fur 6 Ausgaben ( auch ab
jeder Ausgabe ) . Auf den
Namen VON

André SCHANDEL

16 chemin de
Beulenwoerth
67000 STRASBOURG
ROBERTSAU - FRANCE -

fel: 03 88 31 30 25

Konto 0869727

Blz: 664 700 35
Deutsche Bank Kehl am
Rhein .

7363

HERN. - Forrs, — 7564

Startgeld

Klassen F1A/B/C (fur 1 Klasse): SFR 45.00
Zuschlag fiir 2. Kategorie: SFR 10.00
Klasse F1G: SFR 15.00
Junioren: SFR 20.00

Ubrige Kosten

Ubernachtung im Massenlager inkl. Morgenessen:
Bankett Samstagabend:

Einzahlung
Bis 01. Oktober 1997:

Spar- und Leihkasse Gurbetal, Mithlethurnen
Konto 108.493/01,06 (euro-fly)

Zahlungen ausldndischer Teilnehmer, denen es nicht mdglich ist,
per Bankanweisung oder Eurocheck zu bezahlen, kénnen nur am
Vorabend des jeweiligen Wetthewerbes (31.10.1997 fir alle Kate-
gorien, 01.11.1997 fir Kategorien F1A und F1G) von 18.00 -
19.00 angenommen werden.

SFR 20.00
SFR 18.00

Anmeldung
Bis 01. Oktober 1997 an

Walter Eggimann, Seftigenstrasse 125,
CH 3123 Belp, Telefon ++41 31 819 17 84

Hotels
Hoteladressen erhéltlich bei:

Verkehrsverband Region Giirbetal :
CH 3532 Zimmerwald, Telefon ++41 31 /819 39 39

Mietautos ab Flughafen Bern-Belp gegen Vorbestellung

Anmeldung

Name und Vorname

......................................................................................................

Sporthizenz NI ...

0O F1A 1 Senior O Junior
0O F1B O Senior 0O Junior
O FiC 0 Senior O Junior
O F1G’ O Senior O Junior

Ubernachtung (Mehrzweckgebéude, Morgenessen inbegriffen)

31.10.97/01.11.97 ... Anzahl Personen
01.11.97/02.11.97 ..... Anzahl Personen
Bankett 01,1197 ... Anzahl Personen
Bezahlung Eurocheck

O

[0 Bankanweisung

0 Bar am 31.10.1997, 18.00 - 19.00 Uhr
O Baram01.11.1997, 18.00 - 19.00 Uhr

Versicherung vorhanden
0 Ja O Nein

\VOLJESERE

Datum Unterschrift

.....................................................................




-Zeitnehmer kann man durchkommen

(3577 (UL roers--

. Gewohnlich hat man bei Stechen 7
bis 8 Startstellen - mir 14 oder 16

wenn nicht miisste man , wie jetzt schon
Zusatz suchen .

_ Welches sind die Vorteile von solch
einem Stechen :

1- der Faktor Gliick besteht nicht
mehr

2- alle sind auf gleichem Fuss
_ 3- es wird sehr schwierig 5
Minuten zu fliegen

4- Stechen bei schwachem Licht
und schlechter Sicht , am Abend sind
praktisch ausgeschlossen .

Man muss natiirlich gewisse
Faktoren iiberdenken , so zum Beispiel bei
den Gummiklassen mit Strangriss in
letzter Minute . Dies kénnte mit drei
startfihigen Modellen iiberwunden
werden , die jeden Moment zur
Verfiigung stiinden .

"ORLEANS21- 22 JUNI 97
Und die Glocken
spielten .....

Gegltkt ! Der 15 te Internationale

Saalflugwettbewerb in ORLEANS Im Palais des
Sports , trotz der Arbelten, und zum letzten Mal
in dieser Konfiguration , gut bekannt , mit
Lécherdecke und “gefrdssigen " Leuchtern |

Es wird eine falsche Decke geben
1997. Aus wird es sein mit den abenteurlichen
" tac -tac " gegen Fenster und Leuchter ,
offene Fallen ....

Wie kam ich dazu ? Im Mdrz, war ich
“auf der Strasse “I ST. Denis im Val, nicht idedl
. und nicht frei Sonntags . Ich rufe den
Oberburgermeister an " Hallo | Ich hatte
elnen Traum | Ich tradn.;e  dass unser
Wettbewerb doch noch im palals des Sports
stattfand | - Wartet mal Ich werde den
Burgermeister anrufen  * - Und es klappt |
Einige Tage bevor ich nach dem Salon de la
Maqgutte fahre , kommt die schriffliche Zusage .
Es ist ein Wunder |

Taren verschlossen , geheime Eingéinge
. keine Presse , kelne Plakate ...

Palais des Sports ja ! Piller nein | einige
werden sagen wir haben einen Pfeiler
verloren ( Pilier = Pfeller fr. ) und ich selbst bin
Zuhause mit einem sehr dicken Strang
gebunden mehr als mit TAN II ( geldhmter
Vater ) Zum Gluck ist die Maschine gut geolt ,
und ?Ie lange Vorbereltung kommt mir auch
zugut,
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Flugbedingungen ?

Die Ventilatoren stehen still, der
Sportpalast ist leer, sogar das Paar Tauben st
entschwunden Nichts bewegt sich |
Seltenheit | Schade um die ,dle nicht
gekommen sind und in ihren Pantofelln
blieben...Fur einen Ist dies nicht der Fall; David
YATES ( GB ) ist am 3 juni 97 verstorben , und
bel der Gedenkminute , fiel das Gelalte der
Glocken in die Stille ....RUhrend ... Gadnsehaut

Sehr gute Zeiten , und zur bemerken In
FID dass drei Teilnemer um die halbe
Stunde oder dariber fliegen . Bester Peter
KELLER ( CH ) 32'23" , dies entsprichf Im
Frelfiug 11 Vollen 180 8. Robert CHAMPION (
F) erreicht die beste fr. Zeit in diesern Haus .

In EZB gewinnt wieder Bob , eine
Sekunde weniger als im Jahr zuvor . Tipper und
Masterman ( GB ) fllegen zweimal Gber 13
Minuten .

Peter Keller den wir lange Jahre nicht
gesehen hatten fllegt 14° 56 * Saalrekord
und entmutigt den Rest vom Feld ,

Jugendliche ,sehr wenige . Samuel .,
Meisterflieger mit POTITIER 100 .... beherrscht
seinen MACH & mlit guten Zeiten . J. TIPPER
hat einige Bauksdtze an Jugendliche

geschenkt .

AERO CLUB DI ROMA
FEDERAZIONE
AEROMODELLISTICA
LIBERO ITALIA .

VOLO

3 éme TOSARON! TROPHY F1AB,C
eme DRAGONI TROPHY F1 H,G,J.

les 6 et 7 septembre 1997.
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au nord - est de ROME . prés de la ville de
LAQUILA .

Inscription et renseignement auprés
de: Mario ROCCA

44020 Rovereto ( Ferrara)
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“Twin“, so sagen die Leute aus Canada, und andere
Briten ; auch Mike SEGRAVE, wenn er von seinem 2-moto-
rigen Coupe-d'Hiver erzéhit. Und *MiG?Non"... na ja, schon
eine ganze Geschichte. MIG-DIS heiBt namlich ein 2-moto-
riges Flugzeug (rate von wo!), und sein treues Abbild 1/20,
ein hervorragendes Modell des Tschechen Lubomir
KOUTNY. Das Scale-Modell wurde im "Aeromodeller" ver-
dfentlicht, und gefiel so sehr dem Mike. Als Dankeschon
solite "MIG" weiterfliegen, aber in einem anderen Himmel,
die CH-Hochleistung, daher "Nein" (NON) - aber "mignon”
bedeutet auch - franzdsisch - kiein, kostbar und zierlich.

Der GrundriB eines solchen Gummimotormodelis ist
schnell zu entwerfen ; V-Form der einfachen Logik getreu
wegen den 2 Motoren ; mit Parabolen, weil davon einige im
Speicher zuhause lagen. Aerodynamisch solite das Mittel-
stiick der Tragfldche mit minimaler Rumpfinterferenz eine
gute Gleitflugleistung erméglichen. Wegen dem Gewicht
eines 2ten Motors was es geraten, die Gesamtflache ziem-
lich klein zu wahlen.

Aber die Propeller ? Fir MIG.DIS, dem Vorbild, @ 222,
Steigung 360, 3 Bléatter, Antrieb durch 4 Faden 3.17x1, 2

mal 8 g Gummi. Siehe auch TABLE |l im englischen Text. -

P-30 Modelle haben @ 240, 10 g Gummi, und ein solcher
Propeller hatte schon auf einem CH in Californien geflo-
gen : mit meisterhafter Leistung. Mike entschied fir eine
254/330, 2 Motoren von 5 g, und 6 Faden 3x1. in der Hoff-
nung, es wiirde 40 s Motoriauf geben ; was sich auch ver-
wirklichte. - Am 2.6.1996 war es so weit, los vom Nest !

Einige Fliige ganz angenehm. Aber schon die ersten
Purzelbaume, als mehr Touren drauf waren... Die Sache
wurde verbessert, indem das HLW dilnner gewahit, und
etwas hdher auf den Schwanz gefestigt wurde : SKETCH
A. - Ein zweites Modell diente als Kontrolle, &hnlich in
allem, nur mit einem einzigen Motor bzw Propeller : absolut
gemiitliches Trimmen! Somit war ein Trumpf gesichert:
jedes Unding muBte von dem doppelten Antrieb stammen.

Am Ende der Testfliige war die Gesamtleistung doch
unerfeulich. Scheinbar fiel der Antrieb zu schnell herunter,
wenn die Motorkraft abnahm. Die néchste Ldsung hieB 2
Faden mehr und gréBere Latten. Um die Motorlaufzeit ver-
niinftig hoch zu halten, muite die Steigung auf 500 mm
gesetzt werden, also St/D = 1,6. Mit 305 & wurde das Mit-
telstiick der Tragfliche um 75 mm lénger, wobei auch
Inhalt und Streckung etwas zunahmen.

Alles zusammen gab... ein total irrsinniges Flugverhal-
ten. Weder Steigen noch Kurven konnten gesichert werden.
Eine schwierige Untersuchungsarbeit muBte begonnen
werden. Sie verlief auf mehrere Hundert Testfilige, wie es
im Logbuch zu lesen gab...

Ein erstes Problem : eine Latte faltet zu friih, Angenom-
men die rechte. Ist nun der Gleitflug auf rechts getrimmt, so
zwingt die noch aktive "auBere" Latte In eine Engkurve,
Gefahrlich und hdhefressend. Eine "innere" Luftschraube
dagegen darf ruhig etwas langer ablaufen. Gemerkt 7 es
handelt-sich um die Kurve des GLEITflugs.

Weltere Lehre ; Verwindungen an den Ohren der Trag-
flache helfen etwas, aber nur bei 6 Grad Verstellung. Uner-
tréglich flr einen vernlinftigen Gleitflug.

Solite man es mit gegenlaufigen Motoren versuchen ?
Die MIG.DIS-Propeller arbeiten auf diese Weise, beide
"nach auBen", von Heck gesehen. Mike erstellte neue
Latten, probierte sie aus. KOUTNY schrieb Gber unter-
schiedliche Steigung, und unterschiedlichen Sturz, die das

von dl/lL/ZE ésgzaus

Kurven unterstiitzen sollten. Die richtige Bedeutung dieser
Hinweise muBte aber genau erforscht werden.

Und Mike schaffte es. Hier nun die nicht ganz einfachen
Zusammenhange : '

1. Keinen Zug nach rechts, bitte, oder nur sehr wenig
und gleichwinklich auf beiden Propellern.

2. Bet Steigflug nach rechts, etwas mehr Steigung (5%)
auf der rechten Latte. Daher einen etwas langeren Ablauf
rechts.

3. Etwas mehr Sturz am linken Prop : die Steigflugkurve
nach rechts wird stabiler.

4, Und well der rechte Prop immer ein wenig langer
lauft, im Gleitflug die Kurve auf rechts einstellen !

Mit diesen Errungenschaften konnte weiter getrimmt
werden. Hol's doch der Teufel ! bei hohen Umdrehungen
ging es nicht richtig besser. Bis es eines Tages unauffallig
kiappte. Zufall? Schon, aber es dauerte, und es geht
immer noch heute ! Durch Zufall hatte das Modell einen
langeren Leitwerkstrager bekommen, der auch leichter
gebaut war, und der Schwerpunkt wanderte ganze 12%
nach vorn. Das statische StabilitdtsmaB war tiesig hochge-
sprungen, und genau das hatte so lange gefehit.

Dieser Erfolg konnte recht schneli in versténdlichen
Begriffen (bertragen werden.

Bei Twins haben wir ein paar mitwitkende Krafte, die
man wie folgt unterteilen kann :

stabilisierend labil
HLW x Hebelarm Prop @
SLW x Hebelarm Naseniange
Flagelinhalt Seitliche
Streckung Versetzung

V-Form der Antriebe

Siehe auch SKETCH B. Eine VergroBerung des Durch-
messers bringt unmittelbar mit sich eine Fiille von Folgen.
Inhailt und Streckung der Tragflache wirken ein wenig fir
Stabilitdt ; die Versetzung der Antriebsachsen und der
Durchmesser selber verlangen aber einen MASSIVEN
Zuwachs der stabilisierenden Momente, "A3" ist nun ein
empirisch gebastelter Faktor, der die coben genannten
Momente zusammenfaBt, und zwar :

SLW x Hebel + HLW x Hebel x 1/2.Spannweite
A3 =

Nasenlange x @ x Seitliche.Versetzung

Auf GRAPH Il ist A3 zu lesen, fUr 3 erfolgreiche tsche-
chischen Twins. Die Diagonale wére sowie eine Mittellinie,
und siehe da ! die erste MiG?Non mit 254 @ liegt genau auf
der Diagonale. Dafilr ist die spatere MiG?Non mit 305 @
weit von einem verniinftigen A3-Wert entfernt. Wilist Du die
Kiste flugféhig auslegen, dann folge den senkrechten Pfeil
rechts nach oben : gréBere HLW und SLW, erhéhte Strek-
kung, kiirzere Nase, Schwerpunkt mehr nach vorn, langerer
Leitwerksabstand ! MiG?Non, letzte Fassung, als Beweis.

Noch VIEL ist fiber Twins zu besprechen, schreibt Mike.
Soll man wirklich nach rechts steigen, wie Gblich in CH ?
Oder es links probieren, wie die 3 Scale-Modelle - die sind
ja fast Tiefdecker, CH-Twins sind es auch... Und wenn
schon nach rechts, sollte man nicht den Lauf der Propeller
vielleicht "nach innen” umstellen ? Die schéne MIG.DIS
steigt ja nach links...
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" No Cal Protile Indoor "
L’avion Silhouette en salle

base. Bon... on continue...?

BLOMGREN 1849

Au club, nous avons été séduits par Paspect initiation.
Vous-mémes le serez peut-tre par 'Histoire... ah! les jolis
taxis d'antan! Tiens, le vainqueur de la Wakefield 1951,
Sune Stark, tout carré, mais d’une telle pureté de lignes ! Et
le Korda, bien entendu... Mais il y a aussi la semi-maguette,
théme sans fin... les biplans... I’epopéel Lhélice "pot-de-
yaoun" en 6 pidces seulement et & pas réglable, ¢a vous
ira? Et ce mignon train de décollage, aaah! Mais oui, il
marche, il est I pour ga. Sinon, c’est de la fine structure,
entoilée d’'un seul cbté, le cdté gauche pour le fuso. Mais
voyez plutét le Réglement pour les détails. On a méme di
introduire une limite de chronométrage : le maxi a... hey, je
m'*égare un peu, semble-t-il. Mais on a dépassé les 3 minu-
tes de vol, pour une envergure de 406 mm réglementaires.

Pour bien des modéles, vous connaissez le dicton:
Quand c’est presque réglé, tout est cassé I Rien de tel ici.
Pour qui a un peu I'habitude, la construction est rapide. Le
Club s’honore a ce jour de 2 Piper, aile haute, et de 2
Jodel, aile basse. Ce ne sont pas des waks, mais on est
tout prés. 1l faut voir la flottille perso d’un des partisans de
la formule, Roy HARWOOD, une table pleine; sur sa photo
d’Aeromodelier, waks anciens et maquettes "profile’. D'ail-
leurs, rien qu'a lire le Réglement (provisoire et améticain),
vous allez en réver.

LE CHANTIER.

Si tout a un commencement et une fin, il y a des
moyens que la fin va justifier... Exemple : le chantier. En
carton ondulé, SVP, plusieurs couches contre-
collées a la contact. Format 30 x 42 cm, bien
s{r, pour une double page A4. L.e luxe : la cou-
che supérieure en feuille de liégge "décor”. Les
avantages sont patents: épingles plantées
simplement a la main, avec leur téte de verre
si confortable. Raffinement: inclure & cette
épingle, pas loin de la pointe, u: - bout de durite
plastique d’environ 6 mm de long, qui va serrer
sur les lisses balsa sans les abimer. Astuce :
planter 20 épingles dans 15 cm de durite, cou-
per tous les 6 ou 8 mm...

Le plan sera scotché sur le chantier, recouvert d'une
feuille plastique fine et transparente.  —

P.Serres 1953

g LLgEIZ& C&’Z)Z‘y

Mode, ou Nécessité ? Notre grand fréire AEROMODELLER vient de présenter la
Réplique de Wak Ancien en catégorie Silhouette. Aprés les Américains, bien sir. De

construction facile, peu onéreux, logeables & peu prés partout. Disons-le : cest d
échelle humaine... Et ¢a vous fait déja la minute aprés quelques simples réglages de

LES COLLES.

Un éventail assez large est de mise. Colie blanche viny-
lique, cyano, cellulosique, "contact' néopréne, colle trans-
parente de bureau du style "Cléopatre".

Prévoir dés le début : structure collée a la cellulo si 'en-
toilage doit étre appliqué & la colle blanche. Et inversement.
Pour que tout ne se dissolve pas lors de I'entoilage...

LES BAGUETTES.

Lidéal sera un balsa résistant et léger a la fois... pour
autant qu'on en trouve. La section 1,5 x 1,6 mm est la
dimension universelle, mais de manipulation assez délicate
pour qui n'a pas I'habitude; préférer 1,5 x 3 pour les
débuts.

On débite cela au moyen des "dents de la mer", voir Vol
Libre n°® 95, ou encore avec un trusquin tel celui-ci :

£ Ty

Planchette
a débiter

s
:f.; [ h antier ;.l
ma.r!n!larw'ludwmrmfafmd

2

%

'Rl
tassé et collé cyano

La lame affleure Balsa 20/10

le chantier

LE PLAN.

On choisira pour les débuts un dessin "carré®, aile, sta-
bilo et dérive. Les arrondis sont peu faciles a traiter pour les
gens qui démarrent. Le fuselage et la dérive pourront étre
d’un seul tenant. Prévoir un espace généreux pour 'empla-
cement de la dérive : il faudra de la place pour les cales
lors du reglage.

On peut limiter les déformations dues & P'entoilage en
adoptant un croisillonnage en fil & gants, colié & la cyano.
Caler les fils ie plus possible & 90°. Et prévoir les vrillages
+3 mm/-3 mm pour la spirale & gauche, classique en
indoor. Ci-dessous une idée d'aile.

I B.f 1,5 x §,5

x 0,8
Nervures 8710

1 BiFi 4,5
1
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LE PALIER AVANT.

Toutes les méthodes sont bonnes. En voici une, assez
simple et efficace. Couper une lamelle de laiton 5/10 & la
largeur de la poutre fuselage. Nos amis US semblent
apprécier les attaches...

"parisiennes" dans ce do- — o Latton 5410
maine; c'est de [acler y-<—
plaqué laiton, facile & sou- Am

der . Plier/rouler Pextrémité Souder

autour dune CAP 1510, =gy

Nettoyer & la toile émeri un Yordre ®

bout de tube @ 0.8 mm in- - ahaladd 4

térieur. Couper & 8 mm de !

long. Glisser dans le cro-
=

de d'un briquet gaz: c'est L

affaire de quelques secon-

des. (Ne jamais tremper dans 'eau pour refroidir). Il ne res-

te qu'a vriller de 90°, et plier aux angles piqueur/vireur dési-

rés. Eviter les angles vifs, amorces de cassure.

chet, souder a I'étain & ai-

LA POUTRE MOTEUR.

Par exemple deux baguettes 1,5 x 5 coliées en L. Ou
encore un carré ou un rectangle de quelques 5x6 mm. Le
crochet arridre sera une CAP 6/10, assez dégagé pour per-
mettre un jeu libre de 'écheveau.

VUE DU DESSUS... ¢ AP 671D

T e e VIOEL ey,

Laongueur

environ 30 cn Dégagement pour le moteur

Sur une poutre “carrée”, on ligature d’abord le palier
avant, au fil & coudre, puis on "saucissonne" a larges spires
vers l'arridre dans le sens inverse au déroulement, pour
que le couple de torsion du moteur soit mieux absorbé.
Quelques spires au niveau du crochet arriére, pour éviter &
ce dernier de pénétrer dans le bols ; puis on place et ligatu-
re ledit crochet. Collage palier et crochet a la cyano ; enduit
cellulo sur le reste de la poutre pour bloquer les spires.

LES ROUES.
Irrésistibles objets de notre attention... elles sont les
premiers détails qu'on va admirer. A soigner, donc| Elles

CAP 6710

doivent tourner trds librement, sinon adieu les décollages
réguliers | Recette US: Une rondelle @ 20 mm expansé
dur, colié entre deux rondelles plastique, axe en tube alu
8/10 intérieur. - Mais voici une méthode "club® pour monta-
ge en (petite) masse. Prendre de I'alu offset ou similaire
{méme de l'alu ménager), Découper un carré d'environ 4
cm de cdté. Pour augmenter la malléabilité : chauffer ce
carré, puis le plonger dans de 'eau froide... températures &
essayer. Le moyeu des roues va se manchonner autour
d'une CAP d’axe, par exemple une 6/10. Plier I'alu & cheval
sur cette CAP, glisser le pli entre les méchoires d’'un étau,
serrer pour former le tube. Couper I'excédent aux ciseaux,
axe CAP toujours en place. Rouler 'ensemble entre deux
blocs & poncer, pour bien arrondir. Puis coller autour plu-
sieurs couches de papier, suivant diametre désiré. Les
aspérités sur I'alu permettent une bonne prise de la colle.
Aprés séchage vérifler le frottement axe/tube. Recommen-

cer fe travail si nécessaire. - Les disques des roues peuvent
se coller & la vinylique, par 4 ou plus... Aprés séchage
découper le moyeu & la lame de rasoir, la CAP toujours en
place. - Décoration feutre ou similaite,

rnnnrj
Disques roues
cap A0 J1 11 11

[

U000

Papier collé Moyeu alu,

Le train doit assurer une bonne garde au sol pour I'héli-
ce. Souvent on va & la solution la plus simple, un angle
obtu entre axe de roue et jambe du train. On risque de voir
les roues ‘remonter’. Préférez donc un angle de 90°, sur
trois millimétres par exemple.

Classique...

Amélioré !

\ o

Le blocage des roues pose également probléme. Voici
une solution. Enfiler la roue & fond, puis un tube laiton du
plus petit diamétre possible. Presque pas de jeu. Fermer
les yeux, et pliez 'axe d’'un seul mouvement décidé, a 90°.
Couper ensuite.

L’HELICE.

Elle aura un diamétre compris entre le
1/4 et le 1/3 de 'envergure, nous dit 'expé-
rience. Aprés avoir essayé la plupart des
matériaux disponibles, avec plus ou moins
de succéds, nous nous sommes tournés
vers ['aluminium. Donc voici I'alu... La ma-
tidre premiére est tirée de boftes jus-de-
fruit-cola-eau-minérale (au choix... sauf
que si ¢a adhére a un aimant, ce n'est pas
de I'alu ) Découper a Ja lame de couteau fine, en appuyant
sans scier (danger de se blesser...) le long des tirets de la
figure ci-contre. Pour enlever la peinture : toile émeri, tri-
chloréthylene si vous en avez.

Faire un gabarit carton pour la forme d’une pale, poser
sur la feuille alu,tracer au feutre ou & la pointe séche (&pin-
gle), découper aux ciseaux, en gardant le trait visible autour
de la pale. Le pied de pale a été décrit dans V.L. 94 entre
autres : carré de bois dur, trou de 1,5 mm pour palier laiton
ou alu @ 0,8 mm intérieur, Entailles sur la diagonale. Sur le
pled de la pale alu, coller du "Bleuderm’, scotch médical,
en guise d'accroche. Insérer les pales dans les entailles,
vérifier les alignements, coller & la cyano.- Le pas exact:
tordre ou détordre & ia main, en vérifiant que les deux pales
soient bieln pareilles !

Les avantages de falu
vous sautent maintenant aux
yeux : collage sans probleme,
réglage possible du pas et du
profil, aprés un choc facilité
pour remettre au pas, enfin
une bonne résistance.

Pour Paxe d”hélice, ébavurer soigneusement a la lime
de Genéve douce, puls chausser d’une gaine de fil élec-
triqgue. Ne pas hésiter & chauffer celle-ci pour la ramollir et
faciliter son passage sur le crochet,

Une "roue libre" n'est pas trés utile, car souvent latter-
rissage se fait avec moteur encore en prise. Mais voici : sur
le moyeu bois dur, & Pavant, coller une rondelie "dentelée”
ou «Grower» (de votre supermarché brico), ou encore faire

Entaille '
450
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en laiton quelquechose de ressemblant, par exemple en
tole de 5/10 :

Relever ce coté

ﬁ? appui pour pm soteur

t Souper /
Trou aux ciseaux st
Z4m ou cisaille

mnini

Le pliage final de 'axe moteur se fait comme pour le
train, une fois 'axe gainé introduit en place.

L’ ECHEVEAU.

Une boucle de longueur "entre-crochets + 1/3". Pour la
section, chaque modéliste aura ses critéres. Du 1,5x1 ou
bien 2x1 d'habitude, du 3x1 pour les modéles les plus
fourds. Le TAN.2 est parfait pour sa bonne souplesse. Le
remontage est facilité si I'écheveau aboutit & un petit an-
neau fermé : joint "torique", rondelle épaisse de durite sili-
cone, ou autre.

Le remontoir décrit dans VL. 113 est toujours d'actuali-
té. Mais toutes les idées sont respectables. A la condition
de les communiquer, Une chignole faite de restes d'une
voiture R.C., c’est bon marché, et donne un rapport de par
exemple 27/1.

Le noeud : en voici un
qui marche... Terminer le
brin 1 par un noeud "plat”,
et avant de setrer introdui-
re le bout du brin 2 (les
deux brins cite a cbte).
Serrer. Faire un second
noesud du cété intérieur de
I'écheveau, les deux brins
cette fois unis. Faire glis-
ser ce noeud vers le
premier. Ga tient.

Noeud plat

LE MONTAGE.

Entoiler chaque partie & part, extrados pour les voilures,
coté gauche pour le fuselage. Papler japon, mais les
papiers "de soie" locaux peuvent donner de plus vives cou-
leurs. Pas d’enduit, surtout ! Si Pon veut, on peut faire une
‘nré-tension” du papier ; celui-ci est collé provisoirement
sur un grand cadre bois, vaporisé d’eau, laissé a sécher,
puis découpé pour I'entoilage. Sur la structure, on se
contentera de tirer doucement sur les cbtés... quelques
rides par-ci par-l& n'affecteront pas du tout la performance.
- Coller le stick-moteur aprés l'entoilage du fuselage. Le
stabilisateur ne sera collé que par une seule lisse, en
attendant son calage définitif aprés essais en vol.

LE REGLAGE. .

Faire I'équilibre sur le CG prévu, au moyen de péte a
modeler. Pour tester le plané, remonter assez de tours pour
que Pécheveau ne pendouille pas, disons 50 tours. Le
plané est lent, mais sous forte pente., ce qui est normal.

Pour les essais au moteur, le nez aura besoin de
guelques 2 degrés de piquetr, ainsi que d'environ 2 degrés
de vireur a gauche pour commencer. Le laiton est malléa-
ble, et permettra d'ajuster ces angles, aux essais, suivant
les vols qu’on souhaite obtenir. N'ayez pas peur: en Wak
Silhouette le vireur peut aller jusqu'aux 7°. - Si vous avez
construit «lourd» (plus de 6 grammes au dm?) le pas de
hélice devra sans doute &tre réduit: cela se fait avec les
doigts, et a I'estime, en veillant & ce gue le calage des deux
pales soit égal.. Bien observer le vol, et régler jusqu'a
l'obtention d’un résultat valable.

CONCLUSION.
Cette formule "Sithouette" semble bien répondre & I'at-
tente de jeunes débutants. Elle permet toute la gamme de

la progression,
en choisissant
le modéle, en
améliorant la
construction et
la motorisation.
Il y a un choix
fabuleux de wa-
kefields histori-
ques, qui va vous permettre de dénicher 'oiseau de vos ré-
ves, et ne parlons pas des maquettes ... Essayez donc
sans modération... vous serez surpris trés agréablement, et
récompensé.

| TRUION

Péle-méle
Qilhouette Wak

avec Roy HARWOOD

C'est donc dans Aeromodeller 2/1997 que notre ami
présente deux de ses Mini-waks, Dont nous tirons quelques
détails intéressants.

Les répliques des COPLAND et STARCK 1951 ont une
longueur de fuselage de 360 et 350 mm, pour un entre-cro-
chets de 260 mm.

Lécheveau est une bhoucle de 584 mm, soit plus de

“ deux fois 'entre-crochets... pour du TAN.2 de 1,9 ou 2 mm
de large. Le remontage est a I'échelle : 2500 tours ! Lau-
teur a essayé I'hélice plastique commerciale, dévrillée a
chaud et amincie au maximum. Mais les pales faites mai-
son sont meilleures, en balsa ou expansé. Donc le pot a
fromage, ou la tasse A café de @ 110 mm, fabriquée aux
USA en expansé de qualité dense (pour ceux qui suivent
les affaires en catégorie maquette : le méme procédé s'utili-
se en P’nut/Pistachio de trés haut niveau). Caler le dessin
de la pale & 20 ou 25° sur une génératrice du pot, décou-
per, et préparer selon le schéma suivant :

Tube
laiton

d Bambou

et ¢ - T ol e
plastic

tube

e — 50 mm

[ |
Le pas nominal (C'est-a-dire & 70% du rayon) est de 254

mm. Et pour ceux qui se poseraient des questions philoso-
phiques,revoici tous les calculs nécessaires :

1. Choisir un rayon "R". Par exemple 50 mm.
2. Calculer latangente de I'angle de calage :
Pas
---------- soit 254/2/3,14/50 = 0,808
2PiR
3. Avec une calculette "scientifique" chercher I'angle
correspondant a cette tangente
arctan 0,808 = 39°

Pour étre précis, vous pouvez utiliser le mini-montage
ci-aprés : ’
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Durite de
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conae 1faxe raglable
noteur e

fingle 39°

Balsa 30/10
POUR REGLAGE DU PAS
de 250 mm
Astuce permettant de régler le calage de l'aile. Celle-ci
comporte deux tétons verticaux au BA et au BF de la nervu-
re d’emplanture. Et le fuselage comporte deux tubes pa-
pier, oll les tétons entrent a frottement dur...

DY

Nervure
centrale

Ci-contre
fuselage
No-Cal
vainqueur
Wakefield 1951
Sune Stark.
Long

350 mm

Boitier du train
collé cbdté droit

Nez :
attache
parisienne
et tube lai-
ton soudé.
Rondelle
téflon

/ =
CAP 8/10

soudée, puis
coupée et
pliée.

( Le « Mini-Wak Silhouette »

cat de I'auteur lui-méme.

lement.

Entoilage extrados seulement.

gauche seulement.

étre tout-bois et simplifiée.

allégé, modifié et bagué.

10. Poids minimal 6 grammes {on a aussi suggéré 5), le

moteur caoutchouc non compris.

pas obligatoire.

2

Wak d’époque.

seul vol de fly-off.

du sol ne termine pas le chronométrage.

pliquera la régle des 10 secondes.

difiée de I'extérieur d’aucune fagon.
15. On pourra faire voler des modéles "en proxy".

mettent. Ces médailles sont propriété perpétuelle.

Un Réglement qui marche aux USA

1. Le concours est ouvert a tous modéles, réductions
semi-fideles des Wakefield qui ont volé entre 1927 et 1956
inclus.. On demandera une authentification raisonnable du
dessin : plan trois vues ou autre, articles, photos, ou certifi-

2. Envergure maximale 406 mm (16 inches) projetée.
La corde moyenne de I’aile pourra étre augmentée jusqu’a
63,5 mm (2,5 inches). Le dessin de 'aile doit refléter de
prés la configuration originale. Entoilage de I'extrados seu-

3. Le stabilisateur peut étre agrandi jusqu’a 1/3 de P'aire
de Iaile, en respectant la configuration comme ci-dessus.

4, Le profil du fuselage peut étre modifié dans des limi-
tes raisonnables, pour s'adapter aux cordes agrandies des
voilures, Configuration 2 respecter. Recouvrement c6té

5. Le train peut étre simplifi€. Le haubannage par ca-
bles peut étre omis. Les jambes (ou la jambe) peuvent étre
raccourcies, mais en laissant de la garde au sol pour I'hélice.
Les trains rentrants peuvent fonctionner, s’ils le font sur
Poriginal. Le bois peut se remplacer par du fil de fer/acier.

6. La dérive peut étre entaillée pour rendre mobile un
volet. Configuration & respecter. Entoilage c6té gauche
seulement, sauf si Poriginale est en planchette pleine. Peut

9. I’bélice aura un diametre maximum de 165 mm (6,5
inches). Plastique, bois ou expansé. Le plastique peut étre

11. Entoilage, un seul'c6té, en papier japon ou équiva-
lent. Seul du papier est autorisé. Les concurents sont invités
3 suivre le schéma des couleurs de I'original, mais ce ne sera

12. Les modéles doivent DECOLLER SANS AIDE.
Les deux mains sont autorisées comme dans le réglement

13. Trois vols officiels. Deux essais possibles pour
chaque vol. Un essai se définit comme 20 secondes de vol,
ou bien moins. Le vainqueur est désigné par 1a plus forte
moyenne sur les 3 vols officiels. En cas d’égalité, il y aura un

14. Unvol officiel suppose un décollage sans aide ; il est
chronométré & partir de I'instant du lacher, par un officiel
indépendant. Le chronométrage se termine quand le mo-
déle atterrit. Ou bien est retenu par un obstacle pendant
plus de 10 secondes. Ou bien est perdu de vue. Un rebond

Si le modéle se détache de lui-méme d’un obstacle dans
les 10 secondes, et continue son vol, on poursuivra le chro-
nométrage, mais on déduira 10 secondes du temps de vol. -
Si le modéle heurte un mur et y glisse vers le sol, le chrono-
métrage cessera & partir du moment de Pimpact. Cepen-
dant si le modele rétablit avant de toucher le sol, on ap-

Une fois le modéle Iaché, sa trajectoire ne doit étrc mo-

16. Le vainqueur conservera le trophée jusqu’au con-
cours suivant. Si les fonds sont disponibles, il recevra égale-
ment une médaille gravée pour la circonstance. Ceci vaut
pour les 2&me et 3&me places, toujours si les fonds le per-

_/
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ORLEANS 21.22 Juin 97 ... ot Jes cloches Se Sont-misesa senrer ..

Rien jouz | Le 15%concouts international se daroule bign av PALAIS des SPORTmalgré
les [ravaux et pour (a o\emié’fz Lois dans la c;on{?igu ration bien connue Cplafom\
alveole et lustres ‘gourmands)En 1987 ily aura un faux plafond . .Finieses folles
séances de'tac-tac contre 1a verricgre avee les ustres dessous quit tendent leur
P‘\ég;z bgant, Comment gn suis je arrive I8 7 Avai dire enmars; e "svis & la rue !
S'Denis enVal, pas ideal n'ost libre que le dimanche . Tappelle la mairie 3 “d/fo Honsieur..
Jja /fsit un sonee!Is) reve que nolre concoury Se déroda; tma_/gm’ Lout AUPALALS dles SPeveTs
— Attendez /e vois consuller fe Maire Adjeint,” Et cela marche! Quelques jouravant
de partir au SALON delaMAQUETTE, je debiens laccord éorit | Clestle miracle !

Huit clos | portes derobees , pas’ dartide de presse , pas d affiche _ Sevlement on
badge.,.mais il nast pasle moing reyssi de (a strie (32 motifs differgnts 1)

PALAIS des SPORTS? QUI! .. PILLER? non L... comme avrsient dit certains nous
avons perdu nolre PILIER.., ¢t mol méme suis maintenant refenu & OLIVET par
un tres gros ¢choveau bien plus costaud que du TANT (le papa hemiplegique s domiciie)
Heurgusament, la"machine"ast rodée les preparatifs de longue haleing “ont ete
réalises entemps voolu, sans compter 4 sections d'écheveal’ coupes pour mes jeu-
Nes, répertorices auv g, par métre. Reste que mon moniteur en titre se deplace
ot avec des bequilles,que mon moniteur chevronne, qui pilote les amateurs de §*° for-
mule. du RCMCO n'a’pas donne signe de vie, ,

Condifions de vol 7 Las atrateurs av dessus de laverriére ont ete {a.rmgs deux
jours plus tok . Le PaLAIS des SPORTS est deésert, pas meme le couple de pi-
oeons habituel! @la ne boude pas.‘ Rare ! Tant pis pour caux qui sont restedans

urs ntou¥l¢s Ce nest pas [z cas de David YATES dont la vie Sestarrétee (e 3 juin-
1997. Quand hous observerens une minute de silence les cloches de laa
se mettrons & sonner... Emouvant .. .Frisson,

Nombrauces tres bonnes performances avec un fait remaruable.EnFA D, trois
modélistes frolent ou depassent la demi -heurz .Mailleur vol : Pater KELLER (cR)
32mn23s...pres de AMmax: a 480 2n vol dextarieur.Robert ameliore (a meilleure
performanc Prancsise au PALAIS des SPORTS avec 25mn 0%'s. -

EnEZB Bob pagne une fois ancore mais perd !...une seconde per rapporta
an passé-":%o.zq contre 30,30, TIPPER S'est {ait moins pressant mais MASTERMAN
passe devx £ois les 43mn., Du novveau chez aous : Edmond ROCH disposed'un
trgs bon modéle : 43mn 55 - .

KELLER cLue novs N'avions pas W ici depuis une quinzaine dannces plante en
FAD un superbe 44.55,r¢cord 42 la salle et decovrage tout le monde !
Ce n'gst donc pas par hasard qu i estvenu . Bst ce bien un BEGNNER 7

chez les \eunes,trop pev de monde . Les fideles ne e sont pas parhasard;
samuq,l)champion duw POTTIER 400 -..soigne avtant la manipylabion 'dcz son
MACH 5 qui lut a valu ‘e bitre 96etameliore sensiblement ses temps c}rzj an passe
avee 8.05 et 8.29 . Pourtant son modale n'est pas ubn modele de légerete
2,2 grammas.Four son meilleur vol 1\ nous fera une apoustouflante demonstration
de virage serreaccroche A l'halica dans une patite slveole de Smetres pres

la paroi . Matthieu revenu apres c‘udquczs annges s'essale en EZB ot en BEGINNER

avec un modéele construit & apres e plan du kit distribue parJ.KTIPPER qui & un bon.
petit catalogye [ KNIGHT PRIDHAM. Engaring limibted . castle Road , Rowlands Castle

HAMPSHIRE _B09 EAS-ENGLAND Tl 84 705 41217271l a 0(1’ AUX feunes des boites:

BECINNER, EZB MINISTIK +1zemontoir et un compleur- SL\mPaS Comme lambiance.
<.

KELLER ek lzs ANGLAIS vont finir la solree ensemb

C'est 12 premiere fois que je nal m@&me pas envisagé d'apporter mes mo.
dales . Pour moi les vacances “C'est le SALONL Mon $rare vignt me sopdeer &
OLWVET dans ﬁajournee-_ .Ten'al meme plus l'occasion dGtre egoiste mais nz

[15°CONCOURS INTERNATIONAL o VoL TnBrieur . ORIEANS 21270 977

FAD BEGINNER]

KELLER  Peler O

regrette rien 2. . ./ Vo b=

A4.54

44.09

4353

A2.22

A4.25

29.04

A
2| BAILEY  Bob B|42.53 | 4403 | _ |4244 [4239| _— [2532 m‘:‘}/@;
3| CanMpioN Robt F | 4445 | 9.40 [42.00 | 7.45 |44.25 | M15 [2325| © § ¥
4 | VALERY laqus F [4014 | 224 | 545 | 934 [42.03| —~ |2247 :ﬁ%@
5 | MASERMAN Bl Sizphen 68| 922 | 2006 | . | 2.50 | Q40| 843 |419.02| g 9 ¥
6 | MARILIER Thiem{ F| 849 | 915 | _ 849 | 831 | 807 {418.04 :' § “év-‘;,
F{ROCH  Edwnd F| 625 | 650 | 543 | 7.54 | 456 | 815 {4609 é e 54
8 | AGOGUE Matthiw F | 7.37 | 548 | 649 | 7.07 | 629 | 622 |4444 | 3 ¢ ‘g%
9|DuPyis el F|A30| — | — |450 |3.00|640|M30| I 3Q
FAL EzB. 2 &@@?’
A|BAILEY  @ob €B| 44.39 | 43.44 | — [14.30 |45.50] _ 3029 % 3%
2| TIPPER loboKein 68| 1340 | ©.58 | 229 |10.44 | 1425| 240 |2%.35 v S8,
3 | MASTERMAN Rl Sigh 6B | 158 | 4349 | 904 | 754 | 4300 | 902 |2649 | B 8 SR
4|VALERY lawues F| 452 | 7.35 |4317 | 640 | 9581244 126,01 2 5 §§
5| LEFEVER Ceoffrey 68| 4253 | 3.04 | 720 | 4.22 | 9.56 4402 12355 | 5 3 LY
6lrocH  Edmnd E| 415 | 4355 | 958 | 440 | 2.50|7.40 |2353 | A 8§ %
¥|MARWER ey F| O16 | 445 | — | %.07| 924|936 \857| 530
8| CHAMPION Rt F | 938 | 510 | 725 | 30| — | 8.53 1834 | ¢ §Q3
9| POURIAS fabien £ | 1.54 —_ - 8.06| 6.43| 9.02 {17.08 | & w§ N
| GRANGE taik €| — | — | — | 543|915 | 206 hess | L § § 3
M| AGOGUE Matiwf | 743 | 735 |326 | — | = | — |48 | 83§ 8
FaD Miaaﬁ'lm ' : g—§ % §
A | TIPPER Johakvin 6B| 2637] 943 | — |S5.23[30.09 — |[5646| 2 § T 3
2| BalEY Bob cB| 4254|2640 |[M31 | 250 [2939] . |s649 | 21 g o
3| KELLER Peter 4| 2425| 2.02| — [1745 |21.56| 32235449 | § ¢ w.3
4| CHIMPION Rebert F | 25.08| 4704 | — 4745 [1324| 1425|4223 | § £ 3 §
5| COGNET Guy F| 502 - — | 606|318 — [44.08
MICRO 35 CADET]
A | CHERON Samoel UAQVLCM Jaz 01361 | 805 | 8.2 | _ | 2,48 | 655 [ 436 1634
2 | BURGOT lLaurent UAOVLCM [950305 | 553 | 550 | — (A4.40 |5.52 | 647 | 1240
__31pupuls Michael udovieM losozo0s | 300 | 230 | . [3.52 | 537 | 540 | M43
[MICRO 35 JUNICR |
A | AGOGUE Matthigy UADVL(H [9603396 | 2.27 | 632 | 607 | — — — [ 4238
2. |MAGDELEINESylvin UAOVLCM |odo2859 | 437 | 426 | — | 455 | 420 | 352 | 932
[MICRO 35 SENIOR] |
A |VALERY Jacques ACLANDES foncommiige] 818 | F.18 | 625 | 15,00 46.27 [42.44 | 31.27
2 [TiPPER lihKein leeBaus |ce. 422 | _ — |2339] 7.08 [4.13 | 3047
3 | CHAMPION Robert CATouraing |8500706 | ©.28 | 44.40 | 427 | 4.32 | 6.00 |43.00 | 2740
4 | POURIAS Fabign SEV.ANLMof (9406725 8.35 | 6.48 | 746 | 10.51 | 41.12 [410.09 | 22.03
5 | COGNET 6 DL Poiboy (8505403 | 5,02 | 44.49 [ 4028 | 8.50| 220 | — |2147
6 | GRANGE Yannick ACMaclig (ssotes2 | 8,54 | 8.24 | 458 | 7.42| 839 [ — |47.33
7 I RO Edmond ACHarc LR J9501686 [10.24 | 310 | 2.00| 414 | — — | 4438
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GCENERAL INSTRUCT/IONS
TO MOLDING CAMNORT —

BOLT
WASHER
3 HH. PLYWOOD

0.1 o 0.2 MH. ACETATE
3 HM Plywoon

®—, WASHER
~NUT

OUTL INEE CANOLY !
DESIENED /M THE FIoYD

WHITE PORPLAR
U oorn roOoLD

CUT WiTH SHARDP CUTTER

HOEEY CLUE

10 HUGHES ST., SUITE A-102
IRVINE, CA 92718
PH. (714)461-0336-FAX (714)461-0340

E-MAIL: hobbyclub@earthlink.net
WEB SITE: www.hobbyclub.com

CETO MICRO SYSTEM
Airborne weight 14 grs
1 Channel 27 Mhz
Price $139.95
(Inch. Tx, Rx, Switch harness,
actuator & Rx nicad pack)
12V Tx-Rx Battery Charger..$39.95
NEW CETO (Neodym Magnet) HIGH
POWERED ACTUATOR....... $34.95

G-MOT CO2 ENGINES

ARF & AIRPLANE KITS FOR €02
ELECTRIC OR RUBBER POWERED

HACKER DH82A TIGER MOTH....
HACKER PIPER J-3 CUB.........

TURBINIA CITABRIA
WIPA ALBATROSS C1

MODELA ITOH 62-160

WIPA AIKA KIT

WIPA AIKA SEMI KIT

WIPA AIKA ARF

MODELA MESSENGER .

MODELA BRIGADYR L-80.........ircrrismmsserissninnrnnd 22.95

P-47D THUNDERBOLT 19.95

MESSERSCHMITT BF-109E painted............oe... d b 34.95

MESSERSCHMITT BF-109E unpainted.... $24.85
Above BF-109E's W/MODELA ENGINE ....add § 30.00

FLYING STYRO GLIDER......coooersinmmsrssrsrsiens ..$ 14.95
FLYING STYRO RUBBER POWER... b
FLYING STYRO W/MODELA ENG.....coooneersreiannns b
P-510 MUSTANG

P-51 MUSTANG W/MODELA........omrmsrererennernens
PEGAS

GM-63 69.95
GM-120 3 45.95
GM-120 TWIN 69.95
GM-300 49,95
GM-B3A.......... 229,95
GM-63TS 208,95
GM-63F 209,05
GM-63SR ....... 449,95
GM-300T..... 109.95
GM-300L2 917985
GM-300SRV (throttle contral) R/C.....cvennenneed $ 89.95
GM-30088 $ 79.95
GASPARIN CO2 ENGINES
$699.95 G63BX....r.......5320.95

..5119.95 GB3FA.... $319.85
..5 99.95 (G63L4.. $399.95
.5 99.95 GB3L6... .$499.95
..$ 97.95 GB3VE....re $699.95

.. 4295 G63VI2.

..8116.95  G24NN ..
...5115.95 G300BBR/C
.5 75.95 (G300BB.....
$399.95 G24FR..ciceeenns
$589.95 (B24SR.
MODELA CO2 motor 0.27mm  §39.95

JOHN ENGINES
JOHN 0.35CC DIESEL 89.95
JOHN 0.50CC DIESEL § 84.95
JOHN 0.50CC GLOW F/C WAAUFFLER. ......$109.95
REPLICA ENGINES

~ Elfin 1.49cc $65.95 « Elfin 2.49cc $76.95
* Micro 2.0cc $76.85 « Doonside Mills 0.75cc $74.85

« Mills 0.25¢cc $89.95 « Mils 0.4cc $89.95

» Oliver Tiger MK-lil 2.5cc $84.95
» Oliver Tiger Cub 1.5cc $74.95

= Deezil 2.0cc $79.95 * Rivers 2.5cc $64.95

+ E.D. Hunter 3.1cc $99.95 « E.D, Hunter 3.46cc $99.95
« E.D. Hunter 0.47cc $99.85 » Dyno 0.6cc $89.95
Amco 3.5¢cc  $69.95 « McCay 0.29ci GLOW $89.95

**DEALER INQUIRIES WELCOME**

Visa, Mastercard, American Express, Discover, JBC are
accepted, CA. resid.: add 7.75% sales tax. Handling
charge: $3.00 Shipping charge: nominal as requested.
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THERMAT. DETECTOR

Principle of operation.

The principle of the thermal detector is based on temperature
changes per time constant and increase and decrease of wind-
speed.

The system registrates temporarely temperature and wind chan-
ges with a time constant of approx. 15 min. Temperature and
wind changes which take longer than 15 min. are not registra-
ted.

Due to this time constant the system is self balancing and
need not to be adjusted when temp. and/or wind increases
during the day. Be aware that the sensitivity is not self
adjusting therefore sensitivity can be changed if needed.

Experience has learned that when the temp. increases and wind
decreases a thermal is develloping. The right moment to launch
is when the wind increases and the temp. drops.

MECHANICS

Transmitter, sensor for temperature and wind.

The best result will be obtained when both sensors are fixed
on a pole a few meters high for example a fishing pole.

For an idea see fig. 1.

must be free in the air not ob-
structed and not in the direct sunlight. Shield the temp.
sensor with an isolated roof. The wind-tachometer can be
mounted on top of this roof. The rotor of the windspeed nmeter
can be made from 3 or 4 half ping-pong balls, see fig. 2. The
larger the diameter of the roter the more sensitive the wind-
speed meter.

The NTC temperature sensor

The control board and transmitter must be build in a metal box
as close as possible to the sensors. Long wires influence the
accuracy of measurement. Be carefull that controlboard and
transmitter are well isolated from each other. The battery
power can be supplied from outside this metalbox.

The range of the transmitter depends on the supply voltage to
the transmitter (min. 7,2 and max. 12,0 volt). The higher the
voltage the higher the current and the shorter the life time
of the batterypack. If a 12 volt battery  is used, you have to
use the original antenna otherwise you will damage the trans-
mitter.

A 7,2 volt nicad battery pack of 1400-1700 Mah (batterypack
for electro racecars) is good for a whole day operation.

Receiver, papertransport.
For a good registration on paper its not needed to have a fast

paper movement, 0,5 to 2,0 cm. per mninute is more than enough,
preferable adjustable.

A papertransport mech. for example is a Faulhabermotor with a

gearbox 1:10.000 . This gearbox drives the papermovement-rol
covered either with rubber or sandingpaper to prevent
slippage. Paper must be pressed against this rol with a

pressure rol.
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Faulhabermotors can be obtained by "Lehnert-Electronik, Am
Taubenloch 35, 6927 Bad Rappenau, Germany, Tel: 07264/4248.
Connect the papermovement motor to the motorcontrolboard.

The papertransport speed can be controlled by changing the
voltage to the papertransport motor.

Registration on paper

The pen must be coupled with the servo by means of a arm. The
longer the arm the wider the registration on paper therefore
its better to make the coupling between arm and servo indirect
and use a pivot point behind the servo. see fig 3. Use a plot-
ter pen for writing, use different colors for wind and temp.
Remove the pen from paper when the registration is switched
"off", the can be done by making a hinge at the end of the
arm. The weight of the pen is enough to have a good - line on
the paper, spring pressure is not needed. Be sure that both
pens are not touching each other in extreme position.

Power to the the Recorder end of your Thermal detector can be
a 4,8 volt 1000 Mah. batterypack. A higher voltage to the
receiver is possible to max. 8.4 volt (BEC receiver).

CONNECTION OF THE INDIVIDUAL PARTS.

Transmitter

Connect the Controlboard with the Transmitter board by means
of the two three wire cables with plug. Both cables can be
exchanged to switch channels on your recorder.

Connect the NTC Temp. sensor and Tachometer to the two two pin
male plugs on the board. Also these two can be exchanged. If
the windspeed recorder moves into the oposite direction rever-
se the two wires on the plug.

The antenna must be connected to the green wire.

>

WARNING !!!

1
Keep the HF board isolated from the Control board

Recorder

The recorder can be used straight from the box no special
connections needed. The power to the receiver must be
connected to the motorcontrolboard also the paper movement
motor must be connected to the board to prevent interference.
The papermotorspeed can be controlled with the potentiometer.

FIRST TEST

Do this in a room to eliminate wind and thermals.

- Switch te transmitter "on" A )

- Stabilise by closing the stabilisation switch on the
transmitter.

- Switch the recorder "on". Both servo’s must be in the
middle-neutral position:if not adjust with potmeter P2 and P4
both servo’s in the middle position (first coarse adjustment).

- after approx. 5 min. open the stabilisation switch. Both
servo’s must remain in the middle-neutral positiony if not
adjust with potmeter P2 and P4 both servo’s in the middle
position (second fine adjustment). No further adjustment for
neutral position needed.

Touch the NTC Temp.sensor with your finger or turn the tacho-
meter by hand, the servo’s must react, if not increase the
sensitivity (turn the multi turn potmeter Pl or P3 counter
clockwise).

No further tests or adjustments are needed, the final
sensitivity adjustment must be performed on the flyingfield.
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Subsequent experiences and experiments, however,
have thrown some light on this sticky subject and we may
have begun to understand what makes things tick. Bowing
TEs are not confined to stabs, of course, they occur on
wings as well. But to find a solution, you must first define
the problem, as my teacher used to say. Stiffness in a wing

is desirable for resistance to covering tensions and warps,

as well as flight regularity and efficiency, for if the surfaces
are flexible beyond a certain point, energy normally used
for climb will be wasted. The ideal would be a monocoque,
i.e. sheet top and bottom with a minimum of internal structu-
re, but for a CdH would be a little on the heavy side. An
alternative to the full monocoque is a kind of semi-mono-
coque - the D-Box. It has been used extensively over the
years, and more recently, made from layers of carbon at
45°, has produced wings whose rigidity is quite remarkable.
indeed, Dave HIPPERSON has said that you wilf think that
the wing has been braced with steel I Can we then adapt
this for CdHs without going over our 25 g target ? A number
of avenues open up.

The first idea was a classical box of thin balsa sheet on
a normal structure, but with a carbon strip TE and caps.
Quite stiff and even more so when covered in mylar and
jap. Less than 25 g for 12 dm? - but the TE bowed up on the
centre panels. '
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The next step was to the rear. A stab of 2.5 dm® was
made in the same way. During construction, a very light 6
mm sheet was calculated to be actually lighter than the
built-up box with its finicky little riblets, LE and spar ! It was
noted (VL 113) that the use of this light wood at 15% of
chord on a high A/R wing would produce a D-Box of less
than5g!!

Box Clever
With a "D"
Wiéa &gi;aue

"How do you prevent the stab TE
bowing up ?" asked Ron POLLARD at the
British Nationals some years ago. We
had met again after having been intro-
duced at the Taft Champs in California.
I had no answer to that. - "I'll have to let
you know " I said.

Stab for SAILAR

So | made a number of stabs like this - solid-Box - and
was surprised to find that they were as light or lighter than
the built-up ones. Typical weights, complete but uncovered,
were 1.9 g for 2.2 dm?, and 2.8 g for 3.0 dm®. Not so bad !
But a solid D-Box on a lower A/R would be prohibitive in
weight, | thought, and turned to another idea - "false"
D-Boxes made in situ. The technique is to build a classical
structure with a main spar top and bottom webbed. Cover
with jap from spar to LE top and bottom, and shrink well.
That's important | Then attach light glass, carbon tissue, or
kevilar, with thinned dope and leave to set.

With the idea in mind that perhaps a larger chord box
might help prevent TE bowing, | selected 1/3 chord. Light
glass cloth was doped on as above producing a quite stiff
wing. The TE seemed quite stable, too. A second wing with
spar at 38% to try and capitalize on this success was con-
structed in the same manner. After some time, | checked
the first which seemed to have warped very slightly, and so
brushed on thinner. Horror - it warped even more! There
must have been some stresses built in despite careful
construction and non-shrink glues. Successive thinners did
not improve matters. The second wing was even worse - it
warped straight away after attaching the glass cloth. So
both false D-Boxes were removed down to the bare wood.
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Despite my misgiving about weight, a lower A/R wing
was then made with a 20% D-Box of solid 3% Ibs wood. Its
weight on the finished wing was 7.5 g with very good tor-
sion. A strip of rib-capping carbon was glued to the rear
0.8x3 carbon was also let in the LE for protection, the box
being covered in light glass cloth and cyanoed all over (with
a finger 1). But the TE bowed up slightly in the centre sec-
tions. | was not too pleased.
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Louis DUPUIS’ Zebul #24 also used this vertical carbon
lamination, but between two 1 mm balsa webs. The D-Box
consisted of only zig zag riblets between LE and spar, the
whole covered in LITESPAN. Not very stiff, but seemingly
stiff enough to allow 4 minutes early morning flights ! Ansel-
mo ZERI was a little bemused when he checked the tor-
sion, though ! The wing was also flexible spanwise.

How to prevent this ? Make the D-Box larger chord ?
No, that might induce warps as we have seen. What else ?
F1Bs (and FiAs) use a very stiff and strong spar. Ahl
maybe that's it then. Smali section carbon TEs in themsel-
ves are not very stiff, so must depend on something else for
rigidity (and non-bowing). Typical D-Box's are 20% of
chord, so there is a wide expanse between the box TE and
the TE proper. Close spaced ribs will help to stabilize the
TE, but are they sufficient to stop completely. the TE
moving ? If the wing is very stiff spanwise, i.e. practically
rigid, then the TE can't move IF IT IS ANCHORED
SECURELY AT BOTH ENDS. The root and dihedral break
ribs must be stiff also - they must not be able to move span-
wise. So there are two areas for experiment.

The next solid box used a soft balsa web/spar capped
top and bottom with carbon tacked on the rear, plus large
TE gussets. Very much stiffer vertically and no sign of TE
bowing !

While all this was going on, other experimenters were
hard at work. Dave GREAVES began to think that the F18
box could be used on a Coupe if only 1 layer of carbon was
used and the chord reduced to 15%. He found, though that
you still needed the strong and stiff spar, particularly as the
space between the box TE and TE proper was even grea-
ter. His fast climbing medium A/R ship has been very suc-
cessful using this wing technique, a larger version having
its share of success too. See sketch and weights. 24.4 g for
12.5 dm? is quite acceptable.

Jo keep the weight down, it is almost imperative to
cover with mylar, clear or aiu. Dave’s wings also have jap at
45° on the top only. There is a tendency to use saved
weight to enhance the stifiness, but just how stiff does it
have to be ? We don’t know - not yet, anyway | LITESPAN
or AIRSPAN on the bottom should alleviate continual reco-
vering from holing for a 2 g penalty.

Jean WANTZENRIETHER has also been experimenting
for his Coupe. A D-Box moulded from 2 layers of 20 g/m?
glass cloth at 45°, on a balsa structure and a very soft balsa
spar for large epoxy glueing surface, seemed a little heavy
and ... very much too stiff, yes. 7 g for a 110x300 mm inner
pannel: about 1 g too heavy. One of the difficulties with pre-
moulded D-Boxes like this (for Coupes) is the weight of
glue, usually epoxy, needed to fix them in position. You can
never be sure that everything is completely as you want it
for it is all inside ! The box itself can be a source of excess
weight by virtue of the expoxy used in the moulding, too.
The types where you add the final stiffening (open with jap
and glass, or solid with glass and cyano) are probably
lighter alternatives. We have seen that the former might be
tricky to use, so the latter bears considering for your next
CdH.

oy, O35S 20 g

So it seems that the main resistance to bowing in the
TE is provided by a very strong and stiff spar, very stiff par-
ticularly in a vertical plane. Anchor the root and dihedral ribs
well - and you don't have to bow to anyone. OK, Ron 7

McKinney 1937
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| have been wondering for some time now what was
really wrong with the SCARLETTE CdH. The original con-
cept - to use the fast high climb and fine bouncy glide of the
typical HLG - did not seem to work out quite as expected.

The first attempt with a 6% airfoil (ke CURT
STEVEN's) flew reasonably well with a 20% fiat plate stab,
but did not really float. A second wing, 7% thick this time, to
try to improve this, seemed to perform best at -2° with 2°
decalage, a 6% symmetrical stab and 45% CG. It was flown
at Poitou 93. VL 106 highlighted some of the difficulties
encountered in attempting further improvements. These
included rearward CG movement and increased wing inci-
dence. A second 6% wing with D.box (VL. 113) was over-
welght and warped badly under the mylar & jap covering.
So | put both aside to concentrate on my usual design, the
"control”.

Short noses improve stability, we are told. A design with
this feature, short MA to keep the CG within reasonable
limits (70%) and large (40% !) stab, used the control airfoil
but at a larger chord (160 mm). It was disappointing. But
when | used this wing on the “control", it immediately began
to perform. Initial 57% CG was moved forward in steps with
increasing performance, reflected in one 1st, two 2nds and
two 3rds in five contests. Encouraging !

Sometimes, however, it would go out of trim for no
apparent reason, while at others, small adjustments would
change the flight time quite radically (a sign usually of an
unstable model). But with a 52% CG and lots of static
stability...?

Then one day, while enjoying an after dinner coffee and
gazing at this wing alongside the 7% Scarlette leaning
against the wall opposite, it came to me that the two airfoils

WING STAB AIRFOIL MODEL

Span Area A/R | Area|Chord| MA | Top Thick Cam.| NP CG SM Decal

CHART 1
AILE STAB PROFIL MODELE

Env. Aire All SE Cma BL Ex Ep F PN CG MSS Vé

mm  dm? dm? | mm mm mm % % % de corde °
1 Rouguier 1450 16,0 13,1 1}3,27 |115 620 8,9 6,3 4,8|133 72 61 2,0
2 Boutillier 1100 16,0 7,56{3,27 |163 415 1 11,7 5,3 4,573 48 25 /
3 Segrave 915 15,0 5,4 |4,1 [203 457 | 14,2 7,0 3,390 45 45 2,0
4 Segrave " " " " " " 12,2 6,0 2,990 50 40 2,0
5 Hipperson +IV]|1346 14,6 12,6 |3,6 {114,3]|546 | 10,3 7,0 6,0 112 60 52 /
6 Dupuis 1320 14,0 12,4 |3,3 |115 580 | 10,6 6,3 5.7 1115 55 60 2,2
7 Grillou 1272 13,5 11,9 3,82 {115 560 7,6 4,8 4,51134 78 56 2,5
8 Meritte 1130 13,5 9,4 13,75 |120 435 9,9 6,4 4.9 92 63 29 4,0
9 Hipperson 1285 13,3 12,4 |3,2 [114,3 (566 | 11,2 7,0 6,0 127 70 57 /
10 Segrave 1118 13,2 9.4 13,2 {127 529 | 10,8 6,0 5,0|103 63 40 2,0
11 Davitt 1016 12,9 8 3,78 |127 521 110,4 7,0 6,0 (111 70 41 4,8
12 Segrave 940 12,0 7,2 13,55 [160 485 | 14,2 6,5 5,51103 52 51 1,5
13 Sharp 1054 11,56 10,96(3,56 |110 533 9,91 7,0 6,0[123 73 50 /
14 Segrave 1049 11 10,2 (2,2 (127 530 9,0 5,5 5,01 94 60 34 2,5
15 King avec IV {1000 10,84 9,2212,7 {120 515 | 10,3 6,0 5,51104 58 46 3,0
16 Matherat 985 10,7 8,8 12,54 115 430 8,3 5,5 4,5| 79 54 25 2,5§
17 Spooner 1080 10,4 11,2 |2,6 {100 604 8,2 6,1 5,0 (111 65 46 2,5
18 Wantzenriether 980 10,1 10,8 11,89 {108 550 9,0 6,0 5,0} 77 60 17 2,0
19 Landeau 960 10,02 9,2 |2,88 [110 415 8,1 4,8 4,8 ]108 66 42 2,0
20 Boutillier 808 8,9 7,3412,36 [110 370 | 10,2 6,2 6,2 )110 57 53 3,5
MEAN / MOYENNES : 1037 12,62 9,38(3,29 [129 494 | 10,2 6,1 5,0|104 61 43 2,5
—— m‘-————-——_——-———-———
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And thus top camber must be relative fo A/R. Jesu, this is

GRAPH A getting too much. Give me a drink someone.
HMNig-Dis . . ﬁ ..Fine ! Let’'s see now - we've got area, A/R, CG, and
'_ mm ] D =i~ Hoyenne ' root chord max height. Stab size and A/R are available,
o B0 5 17 -.q; des PN. @ too ! Only the MA is missing and now.. and now... and
T 70 [searisiee St eptat wn FIRRPIRR S NOW YOU CAN DESIGN YOUR OWN CH ! Yup | it's easy
o 60 1 7% g g g i 9 Mg TRON - just like falling in love - a few simple steps :
H 2"‘ l 15 :) +* o N N N
s 5g |- _5ﬁﬂ,5 * ..ithD o 1. Decide the size and expected top camber max (in
° p Hath® é)ﬂ* 4_: *\1’7 T @stai,ilene 2 _ mm) of your projected root chord.
® baggie) 1g1%" XA il .o W 2. From GRAPH A, read % CG.
w 30 Hab 13,5 ot n 3. From GRAPH B, read A/R. You can now calculate
20 > wn ﬁ% mean chord (MC).
0 o % 4, From large chart 1, stab sjze = 25%.
L ) - 5. From GRAPH C, read NP.
Root ™ % 6. Use stab A/R 3.5 - 4.
thord 40 50 60 70 80 % W 7. Substract coefficient "C" from GRAPH D.
Sx Fleche €6 7 Enplanture % 8. Calculate MA from the NP formula :
extrados LG % Root Chord Jv : NP C.SA.MA
H : . - H H . N e = 0.25 4 ememecmcmccmcnene or
40 50 60 70 80 90 100110120 130 MG WA . MG
GRAPH B Marge de Stabilité Statigue (NP ) WA.MC
.E o 1'“ RN R R StatlcRMEchh|ng MA = |L-'-\;‘-c-;- 025)] ““6-"8-;\-“
- = X s
| o2 o .
| o 82} GRAPH D All that's left to do is decide what shape your wing and 1,.';.{.??}}25‘
| T ; ‘ stab will be, and then select an airfoil to match the root \'"'\".@@.%
a :é: 1§ Allnnge"rqnlgr?t :iﬁ chord max top camber already chosen. Easy ? Child’s \\\\\"l}'}} .[\i!u""'.":;’.
3, w . lay !
| = e play : /Jﬂ
| a5 o) 8 9 10 n__tz Me, I'm going to build another SCARLETTE, just like the -/!
! o : 0.65 m— f D W bul
; (L = Sa one | had before. This time, though, 6% !!
| zs ° 5 e
| Xa m ]
i 8 5 =5
| : o E DOWN WIND TRACKING
; ik - Y
6 o How many of us have lost aeroplanes down wind? Couldn’t see em down!
o . . .
S 0,55 fo mamedmmtEE A E 3,5 = First invest in some equipment, they are -
‘l (4
3 1. Chase binoculars ‘Nikon’ or ‘Janson’ mini type.lhe ‘Janson’ are rubber
CG / Corde emplanture coated and are auto focus. [ Small light weight.]
CG % Raoot Chord 0.50

2. 'Silva’ compass.
3. Bum bag.

might be the same thickness. Direct comparison showed
this to be true - 14.2 mm | When | had moved the CG for-
ward on the “new" control, it had flown better and better.
But | had been moving the CG back on 7% Scarlette, away
from the 45% which seemed to be reasonably OK. There
lay the problem (and the solution). If anything, | should have
been moving it forward instead. A GREAT ERROR. At 60%
the ship had exhibited hammerhead type stalls which are
normally caused by too small a SM. Larger stabs giving the
same SM as at 45% were fried but did not help. With the
large area and light wing-loading, the ship should be flying
quite slowly. It should still be efficient, though, at this speed
because of the large (203 mm) chord and consequent RN, |
had been thinking. Apparently not so.

After finding a CG which seemed to work, it had been
adjusted rearwards, which reduced the fiying speed still fur-
ther. So slow, in fact, that the air flowing up over the wing
did not have enough energy to overcome this top camber,
and must have been breaking away quite early, before it
reached the high point. in essence, then, it was flying (?)
too slowly. It is generally accepted that a model with a for-
ward CG will fly faster than one with balance point further
back. So retrimming the CG to its original 45% position was
the obvious solution !

classic sense - nose up, hesitate and dive. Too small a SM
is the usual reason, i.e. too little static stability ; the cure is
forward CG or rearward NP movement, or both. -

TSRO SRISE NN

Is the top camber therefore related to the CG position ?
My experiences (above) seem to indicate so, but additional
data was needed to prove this concept "beyond reasonable
doubt". So | collected a large number of CdH designs and
put them under the microscope (see GRAPH A). There
seemed to be a reasonable correlation.

Those with decalage of 2° fall approximately along the
dashed line ; those above and to the right less, and vice
versa. Less decalage = lower stability, more = greater.

This exercice was interesting enough to motivate me
further. As much data as was available was tabled and exa-
mined. What about the relative top camber heights ?
GRAPH E. Good gracious, just look at the control model
(with the new wing), the central Skyscraper (#12) and
SCARLETTE 7% the left hand one | So that's why then!

4. Sunglasses with neck strap.
5. Retrieval beacon receiver.

The chase 'binos’, compass and receiver live in the bum bag around your waist.
When you're off down wind and after the model at some point you must stop and
watch it DT to the ground, using your small ‘binos’, then select the closest land-
mark and set your compass to the mark. Then it's a simple task of walking a near
as possible straight line to the landmark / model assisted by the compass and

your beacon receiver. Three important points.

1. Don't waste time after launching your model, get after it quickly!

2. At sometime you must stop and use the 'binos’ before losing the
model out of sight with your eyes, then watch it down.

3. Set the compass and walk a straight line to it.

A map of the area is useful, ensure name, address and teléphone number
are affixed to the model and above all ENSURE TIMER & DT SYSTEM WORK

- Hammerhead stalls are really "phugoids" during wich  Very eenteresting, as Don Mackenzie used to say. Are the- PERFECTLY
the ship zooms up and down practically vertically, rolling  re any other surprises lying in store ? How about the A/R ? . . ,
over the top and around the bottom. It is not a stall in the  Holy smoke it's related to CG too ! Would you believe it ? | have done this for years and very rarely loose my models. In that time, I've had
7382 a few big flights travelling several kilometres and have recovered models with

little drama. Also get to know how to use your beacon and receiver, practice!
Have a look at my equipment next time you're out at the field, it's worth the small 7383
expense.
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Rubber Motor Turns

We were discussing winding techniques at the club re-
cently. {...) | said that | suppose we schould really stretch to
the maximum and come in all the time trading length for
turns. This made me think a littte more deeply about what
happens when a motor is wound. | did not start off to look
for a turns formula - | was really only trying to get a feeling
for the mechanics of winding. However what | have come
up with seems to give very sensible figures. {...)

The usual turns formula (in the form of K/\/K) has been
around for as long as | can remember and works fine once
you establish the constants. (.) | tried a different approach
which, so far as | know, is original - but | expect it will prove
not to be ! My simple starting hypothesis was that the stret-
ched rubber forms a long thin cylinder which wraps around
itself in a regular manner as the motor is wound in. This
seems too simple, but the end results are so close to practi-
cal experience that perhaps it really is that simple !

The method only depends on the maximum stretch that '

the rubber will take, and stretching a test piece is easier
and more reliable than winding it up. .
Nomencilature : pr-
w = strip width
t = strip thickness

A e
n = number of strands Sl ) o

D = diamster of equivalent circle
dm = diameter of median circle
L =length of motor

x = extension (such that stretched length = xL)
d = density of rubber

m = mass of motor

Then cross section of motor = win

Cross section when stretched = winfx

The strands form an approximate circle when stretched
and twisted, and the diameter of the circte will be :

4 wtn PiD? wtn
-—- ||---- because --~-— = —-=—
Pi X 4 X

D =

When the motor is wound it will twist around itself ;
sometimes the strands will lie on the surface of diameter D
and sometimes they will pass through the center of the cir-
cle. A mean diameter dm can be found which divides the
center of the circle D into two parts of equal area, so half of
the rubber will be contained within dn and half will be bet-
weeh d, and D. | therefore consider that on average the
rubber wraps around the clrcumference of dm. So to find dm
and its circumnference .

Pi 1 Pi
——— dm2 = ~=—= -—=——= D2
4 2 4
1 1 4 wtn
dm = —== D - R e ] e ——
\E_ \[2‘ Pi X

Circumference of dm = Pi dnm

S L

Jo/m garéer - in FFN

Pi 4 win L qm——— wtn

"z Uil x x

The stretched length of the moter is xL, and it finisches
after winding at the original length of L, so there is (x-1)L of

" tubber to wrap around the mean circumference so .

Length to wrap
No of turns T = ~-—————=—=—======

L 1

T = ——— — v

[n (i

1 have put it into this form because the first term con-
tains the items most likely to vary (motor length and number
of strands) whereas the second term, strip size, and the
third term, stretch characteristics, will probably be constant
for a particular batch of rubber.

If the density of the rubber is known, then the formula
can be reformed to work on motor length and weight
instead of number and size of strands. Thus :

| have checked the results against what published
results | can find, but all too often there is not enough infor-
mation to be sure. However Fred Pearce, to whom we owe
a great debt, often gives stretch data, and my formulae give
results very close to his figures for turns. | was surprised to
find that it even seams to give sensible results down to two
strands indoor motors.

Examples. - My latest TAN2 measures 0.13” (3.3 mm)
wide by 0.045” (1.14 mm) thick, with a density of 930 kg/m?®
(15.2 g/in®). 1 will call the stretch 10 although it will go to
about 10.2. Now take a Coupe motor made from this, with a
mass of 9.9 g (allowing for knot and lubricant) and arranged
in 12 strands 9.3 inches long. Use the first of the turns for-
mulae. The stretch term comes to 11.35, the cross section
term to 13.07 and the number of turns is 399. | think that
this figure is about right.

Use the second formula to find the turns for an F1B
motor with a mass of 38 g and a length of 400 mm. The
stretch term is the same, the mass term comes to 154 L'*
and the turns are then 442. Watch the units, particularly if
working in metric. A similar motor in TAN1, which has a
stretch of about 8.6, would only take about 346 turns accor-
ding to the formula.
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Prop Wash Spin

Salutations, disciples ! Today we shall ponder the strange
rotation known as prop wash spin ; a study requested by (...) the
following message of one Duke Fox:

"Not everything we are told is so. For example : we are
often told «It is motor torque, and gyroscopic action, that cau-
ses an aircraft to turn left when power is applied.» I suspected
these forces were insignificant, and that the spiral propwash
pushing on the rudder was the overriding force at play - so 1
devised a little test. Tuke a Northern Pacific type rubber model.
Assemble and fly. It will fly in left turn circles. Now cement the
stab in with CyA and then extend the rudder slot from top to
bottom. Put the rudder on facing down. It will fly in right turn
circles. Replace the rudder with a longer parallel sheet that you
can slide up or down, and you will be able to find a position
where the top forees and the bottom forces are balanced, and
the model will fly straight.(...)"

(-..) Certainly those of us who shave have long been awarc
of the spiraling natuye of prop wash. Still it is true that little has
been said about prop wash rotation as compared say, to torque.
Here Mr Fox's disillusionment is more solidly based. Why the
muted approach to propwash spin ? And if there is a clear spin-
ning tendency, why don’t we make positive use of it, say to con-
trol the violent left turn at Jaunch ? What goes on here ?

The purpose of the prop is to create prop wash. Thrust is
directly proportional to the change of spced each bit of air
experiences in passing through the prop disk. In other words,
the greater the change of speed, the greater the thrust ; or, the
stronger the prop wash, the greater the thrust.

There is a price to be paid for thrust and that price is drag.
Mauch of that drag is reflected in entrained air, caught up in the
wake of the revolving blades. If ever you have stood on a high-
way, while a trailer truck whooshed by, you have expcricnced
an cnormous volume of entrained air representing air drag.
Rotating prop blades are much more efficient than trucks, so
the entrained air volume is small - but it’s there.

Deperdussin 1913

The entrained air moves in the same direction as the prop
blades - a circular path, When combined with the basic, straight
back, thru-disk flow, the result is a mild spiral. The spiral canbe
quite real in its effetcs ; the evidence of Mr Fox is consistent
with a number of full scale studies. For exemple, an early
cleaned-up McDonnell lightplane was found, in actual wind
tunnel tests (NACA Tech Rept #690 dated 1940) to
experience considerable left yaw, quite independent of torque,
owing to prop blast impinging on the left side of the vertical tail.
‘With the prop removed in a simulated glide, there was no yaw.
This result is exactly what one would expect from spiral prop
blast considerations.

Yet we make little practical use of the spiral nature of prop

by the Glue Gurir  Fiying Aces Ciub News

blast. Why not ? There are two catches here : blockage and dif-
fusion.

In Mr Fox’s case, there is no fuselage except for a thin stick.
In most of our models, there is a fairly fat fuselage, acting to
surely confuse the flow patterns received at the tail. Next, we
employ a truly ferocious amout of power, and a corresponding
large amount of right and down thrust. In short, we force the
prop blast to move, in some unknown angular fashion, across
the fat fuselage before arriving at the vertical tail. The result af
all the blockage is great incertainty concerning the disposition
of the prop blast - especially the spiral aspect of prop blast.
Here the matter of blockage is critical. The very same NACA
wind tunnel tests noted above, shoving a large spiraling effect
on a cleaned-up (big fillets) light plane, demonstrated a cut to
about half the effect on a dirty (no fillets) version of the same
airplane. Where the configuration is of the bird-cage variety
(Douglas YO-31A. observation plane, replete with guy-wires
and pylons) a barely discernible spiral prop wash effect is expe-
tienced at the tail, In short, unless the fuselage crossection is
either mighty small (Mr Fox) or mughty clean, the spiral effect
tends to disappear.

Where does it go ? This introduces the second catch - diffu-
sion. Entrained or wake air is highly unstable. It is quite content
to break down into tiny vortices that so chafe upon one another
as to attenuate or die very quickly. What actually arrives at the
vertical tail may not be one big spinning flow, but rather thou-
sands of microscopic spinning flows, each rapidly dying in tran-
sit. Such flows, still embodying the remains of the initial spin
when considered in total, no longer have a powerful sense of
direction. They act merely to increase the turbulence level
sensed at the tail ; the spin has degenerated into noise. Dither.

I suspect that this is the case for most scale models. We do

not attempt practical application of prop wash spin because the
effect is usually too weak and uncertain to warrent exploitation.
Yet our models turn left under power anyway, for the torque
has nothing of the un-
certain about it. As it is
written : in scale, beware
of the torque that you
know, rather than of the
------ prop wash spin you may
never know.
But aren’t there models
reflecting  significant
prop wash spin? Yes!
The gods favor
something really clean
with a minimal fuselage
crossection and little or no thrust line offset. If you suspect your
model to qualify, try a small "sub-rudder" of clear plastic. If it
produces a profound effect, you've got an extra means of
countering torque. There definitely are such models: the an-
cient literature describing Wakefield contains several such dis-
coveries.

Pending such a discovery, stick with torque as the cause of
"torquing in". As for gysroscopic effects, all known com-
putations indicate that only high revving gas and glow models
are subjetc to this phenomenon. That's just as well, for we've
got enough trouble in rubber scale without it. As it is written :
those who live by rubber power shall die by rubber power.

' Scpt./Oct. 1988

7385




T

N7 AN 222

TRIMMING RUBBER /[TODELS: -

LIOISE nsour BEGETE nann GEENS

Fearr Wantzenriether

ek

TBIRE

A previous Vol Libre reminded readers why outdoor rubber
models must turn to the rwight on the climb, DMotor torque
and the model's speed combine to put the wing into a
right-hand roll. From there on, everything is possible..
including a perfect trim and faultless stability., Here

we shall look at one or two borderline cases and at a
bit of history.

The older ones among us will remember
well the ROG launch of pre-1958 Wakefield
models. It was a risky operation, with
at least 100 grams of rubber wound to
maximum, the capricious wind at ground
level and the mental tension imposed on
the.poor champion by spectators eager for
excitement. Before the war, dihedral
angles, often in g simple vee, were half
cr a third of those today. At the moment
the prop is released the torque leans at

warp is almost obligatory. A lot of
downthrust often helps, compensated by
increased longitudinal dihedral, which
promotes lateral and longitudinal stability.
And we must build light, very light.

A power scale model, so far as the fin is
concerned, reacts in opposite fashion to a
rubber model: the very small propeller is

of ten accompanied by too large a fin ...
with the risk of 'induced turn'.

its heaviest on the left wheel of the b ZIIN . £> e
undercarriage, the speed is nil and the JEZE;E;%%:==LJ§§§?§§—T ]

motor is going to shake the model more . i ”
severely than an astronaut undergoing Aﬁ:::Z:::::::£%Es__ Ij[¥ ' —
testa, Thne more cunning of us will try rave Y | |

Eo launch at an angle to the wind, with Al r
the left wing forward; others will give a _LL“ ~ : J)
momentary twist to the wing in order to e g

t?me that monster force to which the . o ::;:ﬁ::L_
absence of forward speed gives free rein. TR il -

¥e are surprised nowadays at the ? = T AR f ~ 3N
excessive size of the fins used at that e '———_"ﬂ!gf

tlmg. Ag TRANK ZAIC emphasizes, those I L——"‘
arduous years of apprenticeship = =

ruthlessly eliminated all inappropriate

solutions. Genuine Darwinian selection, u T | P

at the cost of a million dismaying CrELE T wmee| | ikl
craghes, ' | |

In France, as elsewhere, truth
was found only in observation and
remembrance, The traditions and remedies
preserved in the clubs lasted only until
they were challenged afresh. Knowing the
difference between a central fin and twin

OIZORAR, rather than a single model, is a
whole genre of Wakefield and Coupe designs,
Marc CHEURLOT had initiated it: a compact
wing with a very cambered section and a tall
pylon, putting the centre of the wing in the

fins, for example, is only a begimning;

it is still necessary to discover the

yhys and wherefores., The pioneers were in
in no way behind in mechanical gadgetry
zrd skilfully-executed inventions.

fubber-powered SCALE MODEL3 pose a
rarticularproblem: often they have little
-:hedral, a large prop and a small fin or
a short moment arm. Everything conspires
£o put the model into a sometimes vicious
rut?h roll, In contrast to normal
TFFgccr flight, it is necessary to climb

-1th 2i3tls furm and lew sower. Wing
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" project was given up,

most powerful part of the propeller slip-
stream - a strange Wakefield at first sight
and a promising one (1961). The OIZORAR of
1963 followed, then Jean—-Claude NEGLAIS' win
in the 1967 Coupe d'Hiver, then copies and
adaptations across the world. JCN wanted to
develop a modern Wake from it, but two yeaxrs
of trials proved insufficient and the

It was only later
that the hidden reason for the failure was
discovered. The inyiolable rule of the
@echanics of flight., for a plane to find
its trajectory it has to fiy in the

Lg L d -~ 5+ k
cenalsicns necessary o itz talance - angles

of climb and of cadence on the glide,
appropriate speed. However, the tall pylon
of the OIZORAR, nearly one and a half times
the wing chord, produced nose-up moments,
and others, virtually unmanageable at high
power and great torgue. One never knew
exactly at what speed to launch the design.
The model would get away all right, but

not with the reliability needed for
competition, It worked as a Coupe, but
tipped over as an F1B. There'!s a lesson
there for us all -~ there really are some

get-ups that do not allow torque to be
controlled.’

And here is another factor, mentioned
geveral timeg in the colums of V.L. =~
Too LARGE A PROP, in diameter or pitch.
The propeller deployed at the front of the
model acts as a vertical fin, At first

sight. It has been called a tcounter-£fin
effect'. In reality, a prop which does not

move forward absolutely straight in line
with its axis develops a 'normal effect?,
a force directed at 90 degrees from the
axis in the direction of its angle of
decalage. This force is proportional to
the blade area and to the 'loading' (the
latter is greater when the model is
'hanging' on the prop, which frequently
happens, either as a result of the trim
or in gusts of wind or thermals). Thus,
at launch, since the wing has to fly at a
negative angle of attack, the airflow
strikes the top of the propeller and
develops a normal effect in a downward
direction (which is obviously welcome) .
The same thing happens in a right turn:
in teircular airflow' and side-slip a
propeller is almost always assailed from
the right, developing a yawing moment to
the left. . At the end of the power-burst
and in turbulence the model thus finds
itself prevented from turning very
quickly to the right.. should the
propeller be too large. This is an old
lesson well-¥mown to those who fly in
‘windy areas — G.B., Scandinavia, Western
France .. Smaller props stabilise flight.
The choice will always be a crucial one,
since to raise the sheer output of a
propeller we need primarily to increase
the diameter. The present trend of large
diameter, very narrow-bladed props

attempts to get round this paradox, with
some success,

o~

17 you have itried LOW WING MODELS you
will have noticed that they go Very well
sn medium power, but that with & big
prepeller it is difficult to escape the
sreat roll to the right at launch. The
Juesticn has not been entirely sorted outj
it would be interesiing to play about

2 S + S e £ 3
syssematically with the posiilon cf the fin,

as the adjustment of HTL and VHTL power
models encourages us to do, It is probable
that, in a side-slip to the left, an under-
fin will provide some extra balance around
the longitudinal axis. George XENAKIS!
'BELLY DANCER'!', renowned for its perfect
lateral control, had a good bit of under-
fin,

As for FIN AREA , here is FRANK ZAIC's
(1935 = 36 Yearbook) method for rubber
models. Note that at that time the
accepted C.G. was that used in full-size
ajreraft - 33% of a chord.. As a bonus
you will find, in the separate box, the
refinement of the method some fifteen
years later, 1951 : a quality piece for
the sharpness of the analysis.

... The following method of finding

the rudder (i.e. fin) area has been used
successfully by the writer for many years.
I+ is the simplest and most practical
method yet devised and is exact enough
for our purpose.

/ PUAFFR DATTERY #F

( THE DEI/SHNY A

CUT OFF THE
Svr RIS ABEQ
N INALL PIECES

BE SrmE TP y8L
CARBOARD OF
EVEN THICANESS

Draw a side view of the new design on a
piece of stiff cardboard of even
thickness, using the whole of the prop
gide area in the diagram, The C.G. of
the model may be assumed to be at a point
half-way along the rubber motor (Checking
has. shown that on most models the C.G. is
almost always at a point near the
longitudinal centre of the rubber motor.)
This will automatically determine the
position of the wing (C.G. 4 behind the
leading edge). It is advisable to leave
the rudder part larger than estimated.
After this preliminary work has been done,
make a small hole about 1" behind and 2"
above the C.G. point on the rubber motor.
Put. a pin through this point and keep on
trimming the rudder until the pattern is
in balance. This balancing point is the
center of side areas or the Directicnal
Cenier (D.C.)."
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Fin Area

— When all ‘was said and done, we found that it is perfectly
safe to use the side view pattern for determining the rudder area
of standard models. That is, if we use it correctly,

SIDE VIEW PATTERN

Contrary to what you may think, we cannot take a side view
‘°£ a model, and pivot it a bit behind the C.G., to find the rudder

ares, without making certain changes. Perhaps the following
Wustration wilt help: '

A pylon's center of lift in a 6' drift is around 30% of its

we are duplicating, with side area, the serodynamical force in
area would be too low, resulting in an undersized rudder.
The fuselage, although it may have its center of force at 30%,

be around this 30%, point. But pontoons and any long object.
should be checked for center of “lift".

The propeller has an effect. It can be simulated by using !4
of its frontal area as a side area in the pattern.

Dihedral presents an interesting problem. Since the wing also
produces its “side” force at about 30%, we should move the wing
area forward so that it will be cqually divided about this 30%
point as we did for the pylon, As a matter.of fact, both items can
be moved forward together. But what will determine the side
view of the wing? We found that a side view of the left wing's
dihedral will do the trick.

DIHEDRAL EFFECT IN SIDE SKID

termine the amount of rudder needed to balance it.

EFFECT OF THE C.G.

We have also shown that the effect of the dibedral will depend
on the position of the C.G. If C.G. is at 30%, the side forces of
the dihedral will have very little effect. This set-up in a side
view pattern, would have the dihedral of the wing balanced about
the C.G. so that no rudder area will be required, no matter how
much dihedral you may have, Note how it all works out. But as
soon as C.G. is moved back, the dihedral gets a moment arm.
Duplicating this in side pattern, we see that a certain amount of
rudder area will be required. Therefore, we can say that the loca-
tion of the model's C.G. on the pattern should be carefully placed.

SIDE AREA BALANCED ABOUT CG.

Year Book 79657-52

Chord. To duplicate this aerodynamical force with side area, we
must move the pylon forward, so that the center of the pylon's
side area lies in the 30%, aerodynamical point. See diagram. Now,

true value, If we did not do this, the pylon's efiect on the rudder
The same reason could be applied to any portion of the model,

can usually be used as it is because the C.G. of the model tends to

We have shown that the dihedral produces side forces, which
tend to swing the model into higher drifts, unless checked by the
rudder. — And so, the force value which is developed by the leit
wing, will be determined by the dihedral used on a given span.
Therefore, a side view of the left dihedral will automatically de-

of side area must be behind the C.G. Therefore, the pivot point
of the pattern should be behind the C.G. But where to place this
pivot, is now being asked.

Aerodynamic FINAL DESIGN
Centers C.G.Balance
\ Area Balonce
= z
Vi
&
Move Pylon ~=- Crease
& Wing Trim until
Forward Baignced ]
‘L *-—0""
2 Front N
of pro c6 Li‘nc ~— Pivat Point

PIVOT POINT ON PATTERN

Somehow we have a feeling that the span of the model should:
determine this spot. This will automatically, after a fashion, take
into account the overall size of the model. After all, you cannot
say 1” behind the C.G, and expeet it to hold for models from 100
sq. in. up to 1000 sq. in. But a percentage of the span would do
the trick as to the size of the model. So, let us say that the pivot
point should be 49 to 59 of the span behind the C.G. Use lower
value for large models. and higher value for smaller, Meaning
that if span is 80", the pivot point should be 32, behind the C.G.
For a 40” span, the pivot may be 2”. This should take care of all
sorts of things, Bur be ready to change rudder area if test flights
indicate the step. Qur present aim is to give you appropriate
propertions.

PAPER PATTERN

Draw the above corrected pattern on an even texture paper.
Leave rudder larger than expected, so that you can trim it to size.:
The pattern may be full size, but yeu will Snd chat bhalf scale
may work better, 1f paper tends to curl, crease it as shown for
rigidity, — It was 3 ‘pleasure to make the side pattern method for
finding rudder area into a science.

finderson & Starck 1937

was. intended to open up its turn and
pick up the thermal again down—atream,..
This device has fallen quietly into
perhaps premature oblivion., As for the
nose radius of the fin, 0.5 % is probably
preferable to a sharply-pointed nose,
which would cause a sudden break-away of
the airflow. Our friends in F1E magnet
slope-soaring sometimes use a flat plate
for the fixed part of their front fin and
leave the nose absolutely square: the aim
is to increase the sensitivity of the flat
plate around a zero angle of attack; the
double vortex generated by the two nose

angles promotes turbulence whilst evening
it out.

L L%

Is a fin with a RUDDER preferable to an
all-moving 'monobloc' fin ? It is some=
times suggested that the monobloc is less
sensitive to increases in speed and, there-—
fore, to the risk of induced turn. As for
a rudder, it can be made very small; then
it needs large off-seis, making small
errors of adjustment less dangerous.

Weltcup euro-fly Muhlethurnen 1997

Application
Until 01. October 1897 to

Welcome

The euro-fly 1995 was an open international contest and.appre-
ciated by all competitors. Therefor, the organiser has decided to

make a worldcup out of it.

el

Walter Eggimann, Seftigenstrasse 125
CH 3123 Belp, Telefon ++41 31 819 17 84

A small rudder - say 15x30mm for a
Wekefield — is less dangerous than a large
one, whether it is fixed or moveable.
Take,for example, a small fixed rudder
off-set to the right during the climb: in
a left side-slip it is immersed in the
vortices from the 'upper' surface of the
fin and becomes virtually ineffective for
this part of the flight. A rudder placed
at the top of an upper fin reinforces the
effects of any rolls that may occur,
‘either in the direction of the turn or to
combat the turn. Although it is then
situated in an area where lift forces are
weak (near the tip, where lift falls to
zero), this type of rndder needs to be
kept an eye on, Remember, too, a quick
solution for trimming on the field - a
triangular section can serve very well as
a tab (see the Gurney flap mentioned in
V.L. 115).

<

INVITATION

Aprés le succés du concours EURO FLY
1995 &4 BERNE , les organisateurs ont décidé de
réintroduire ce concours dans la Coupe du Monde
1997 .

Nous nous réjouissons de pouvoir accueillir
de nombreux concurrents du monde du vol libre a
Muhlenturnen.

Hébergement sera assuré confortablement
et & un prix trés modique , sur les lieux qui sont bien
connus de la commune de Mahlenturnen.

Le samedi soir aura lieu comme la derniére
fois un repas qui pourra étre pris en communn selon

We should be glad to welcome competitors from all over the
world for the last worldcup in 1997 in Miihiethurnen.

Basic accommodation is the comfortable hall of the community of
Mithiethurmen,

1a volonté de chacun .
Le terrain et 'hébergement sont facilement
accessibles par 'autoroute au sud de Berne .
Inscription dés que possible auprés de :
Walter EGGIMAN N
Sefitigenstr. 125
CH 3532 BELP
tél /4131819 17 84

If we-were to place the pivot point of the pattern on the
model's C.G., we would obtain a balanced side ares situation, This
means that a slightest whimd would swing the model into or out
of a side gust. To obtain necessary Direction Stability, the center

An enjoyable diner with typical local food (,Bernerplatte” mit Sau-
erkraut & discretion) in the ‘Adler’ restaurant on saturday evening
is a characteristic part of the program and should not be missed.

The FPIN SECTION gives rise to numerous
thoughts and as many variations. The flat
plate section has in its favour simplicity

obtained. A biconvex section allows a
higsher Cl to be reached and so, at first

sight, needs less fin area and produces The contest place as well as the accommodation can be reachesd e /\
of construction and no surprises in less drag. A cambered section with a - gasy via the higway Basel or Zurich - Bern - Thun (Exit Rubigen). ‘
operation. Imagine an increasingly oblique flat lower surface can prove dangerous if Travelling time by car is 1.5 hours from the swiss border Basel. JA\' |
angle: the flat plate reaches and then the curved upper surface is on the out-

goes heyend the stalling point of the out-
side surface., whilst 'ordinary' sections
lose scme of iheir 1ift beyond the stall,
the flat plate keeps the Cl it reached and
thiz enables fine sdjustments to be made,
Thus we can experiment, cutting down the

f *he fin or increasing i%: the {1

and

d be glad to see you in Miihlethurnen
side of the turnj whenever the model We should be g y

accelerates, the section can become more
efficient, because of the increased
Reynolds No, and there is the risk of too
tight a turn. The flat based, cambered
section has been tried 'in reverse' with
wne npper surface cn the inside of the

does rnct alfect the Lif4 surny on the dewn-wind slide, the medel
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Benedek

3307-b

\\‘

%

%:'

e

Les profils Renedek

le... taxis de 100 mm de corde, par exemple, avec petit
fuselage planche. Une des régles vite apprises : la fleche
de la cambrure médiane doit se trouver vers les 35% de la
corde, 40% parfois.

On a mentionné plus haut la "systématique” des profils
Benedek. Voici donc, simple rappel :

«VOL LIBRE» se propose de vous livrer quelques plan-
ches toutes prétes, en commengant par les célébres
"Benedek®. Rassurez-vous, on ne vous infligera pas TOUS
les Benedek possibles. Car malgré leur nom prestigieux,
tous ne sont pas utilisables sur nos taxis... Comme bien
drautres séries, NACA, Si, Boggart, etc, ces profils sont
dessinés de fagon systématiqgue autour de données
géométriques. La valeur en vol ne se déduit pas aussi
facilement.

Un peu d'histoire ? Gyérgy BENEDEK se lance dans la
compétition MR en 1938. Il a 18 ans. En 1943, il acquiert le
livre tout frais de FW.SCHMITZ, «L’Aérodynamique des
Modales Réduits», et décide de tester quelques profils, &
partir de la nouvelle théorie. Justement, étudiant ingénieur
pour Yarmement, il lui tombe sur le dos un congé inattendu
de trois mois. Et I'Université Technique de Budapest met &
sa disposition sa soufflerie basses vitesses...

Les premier profis sont dessinés a partir d’une ligne
médiane composée de deux paraboles, la seconde trés
prache d’un arc de cercle. Cette ligne est "habillée" de fa-
gon symétrique par I'épaisseur choisie, dont le maximum se
trouvera vers les 33% de la corde. Le bord de fuite sera fin
et pointu. Le rayon du bord d'attaque cortespond d’abord
aux conseils de SCHMITZ, puis sera réalisé plus fin pour
favoriser la turbulence. On se propose d'essayer des
épaisseur de 3, 6, 8, 10 et 12%, des cambrures médianes
entre 5 et 9%, & des nombres de Reynods utiles : Gyorgy
est fanatique du wakefield, Re ~ 40000. Au bout d’un
certain temps, il apparait que les données de soufflerie ne
correspondent pas vraiment aux temps de vol réel de nos
modéles. On largue donc la soufflerie, et on chronomeétre
soigneusement des planés depuis le sommet d'une échel-

B 6356-D

6 pour le pourcentage de I'épaisseur maxi.

35 en %, est 'emplacement sur la corde de la cambru-
re maxi.

6 enfin le pourcentage de la cambrure médiane maxi .

b indique que I'épaisseur est répartie symétriquement
autour de la ligne médiane. "c* et "e@" indiquent un bord de
fuite planche a la maniére JEDELSKY, "c* pour une plan-
che non courbée, semble-t-il... “f* souligne un “flappage" du
bord de fuite.

Données biographiques empruntées au Sympo NFFS
1981. Merci |

Toutes les combinaison imaginables ne sont donc pas
utiles. Et certains profils conviennent aux motos, pas aux
planeurs légers. En foi de quoi, les cordes de nos futures
planches se verront limitées aux utilisations possibles.
Entre autres, le 3307-b ci-dessus, vous ne le verrez gueére
sur un F1A doté du bunt... trop creux a lintrados, trop poin-
tu du nez, trop mince pour une résistance suffisante en
flexion. Mais il peut servir sur un planeur formule libre...
d'oll les cordes allant jusqu’a 180 mm.
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Je t'avoue franchement que je suis trés embarrassé pour

qualifier ta personnalité. . _ ;////

Es-tu : Gentlemen-Farmer /Jf
Constructeur pilote - . /‘/%"4
Touche-a-fout de L' AViaTi®n - ‘?

ou encore ami fidéle . . §
e

Notre long cheminement cBte & cdte m'a permis de constater i
que tu méritais bien tous ces attributs.

Né en janvier 1933 & PARIS,ainé de neufs fréres et soeurs,
tes parents étaient agriculteurs dans l'Aisne,a la FERTE-MILON.Tradition familiale
oblige,tu es aussi 1'heureux papa de six enfants. ’

Tes débuts dans 1l'aviation remonte a 1948 ol tu as commencé a
voler & SOISSONS sur C 800.Dégagé du service militaire,que tu as effectué dans la

cavalerie comme moniteur d'équitation,tu passes ton ler degré sur "TURBULENT" en
1957 aprés école sur "TIGER-MOTH".

Tu arrives dans 1'AUBE en 1958 pour reprendre une ferme & MONTARDdISE

> !

et tu t'inscris & 1'Aéro-de-1'AUBE.Tu passes alors ton 2&me degré sur D 112 en Aolit
1962 et dans la foulée tu es élu Président du Club. '
En 1970,tu ouvres une piste d'attérissage privée sur ta propriété
de MONTARDOISE et tu pratiques 1l'Autogire avec quelques amis de 1'Aéro-Club de 1'AUBE
Dés 1975 ,tu passes ta.qualification Autogire et tu deviens alors
un des trois testeurs—examinateurSde cette discipline en Europe. Je te rejoins au .
GIRO-CLUB et je prends mes premi&res legons de pilotage.

Et le 17 Mars 1977 tu obtiens ton brevet de pilote d'hélicoptére
en méme temps que Madame LUMBRERAS. ' '
' Toujours avec Madame LUMBRERAS tu crées-le GIRO-CLUB de CHAMPAGNE
avec en plus une section avion et U.L.M. ' .
Mais dés 1975,en collaboration avec Madame LUMBRERAS et le R.S.A.,
tu vas lancer ce qui va devenir en 1983,le plus grand rassemblement Européen des ‘
constructeurs amateurs,ce rassemblement va regrouper chaque année plus de 800 avions
Monsieur CARIOU,Président du R.S.A. te décerne alors le 31 juillet 1983,le diplome
Georges BERAUD,la plus haute distinction du R.S.A, '
MONTARDOISE devient alors la "MECQUE" de l'aviation amateur en
France et le passage obligé de tes nombreux amis de toute 1'Furope.C'est d'ailleurs
au cours d'une de ceg visites qu'Hubert de CHEVIGNY qui rentre des U.S.A. te parle
de "L'AVID FLYERS".
Les méme prénoms,la méme passion,le méme enthousiasme,le courant
passe,l'amitié s'installe,C'est sur cette machine qu'HUBERT DE CHEVIGNY se posa sur
le point le plus haut de la terre.
Cette machine crée dans 1'IDAHO et qui est en passe de révolutionner
1'aviation amateur,tu en deviens importateur pour 1'Europe,ce qui va t'obliger de passer

de l'agréculture a 1'industrie.Sachant que tu as déja vendu 115 AVID cette reconversion
s'avére heureuse.

iJe pourrais continuer & évoquer les multiples facettes de ton talent
mais je dois consacrer mes derniéres paroles pour évoquer le vrai motif pour lequel
1e Président REY va te remettre la médaille d'Honneur de notre Fédération. .

A une époque ou beaucoup de Clubs éprouvent des difficultég:sa trouver
et & utiliser un terrain d'évolution,ou & convaincre certains propriétaires terriens
ou certaines municipalités,tu as-mis gracieusement & notre disposition ton beau terrain
privé et ses instalations,ce qui nous a permis d'organiser plusieurs manifestations
d'importance.Et pour paraphraser qui vous saver'" On est comme chez nous dit "

Alors chers camarades,je vous demande d'applaudir Hubert FERTE comme
il le mérite car dans le contexte actuel c'est un précurseur et un exemple,et si
1'armée a perdu un cavalier,la FFAM vient d'adopter un ", GHEVALIER DU-CIEL "
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L'Assemblée Générale de la Fédération Frangaise .d" Aéro-Modélisme,
s'est tenue le dimanche 23 février 1997 dans la grande salle futuriste de Jja
" MAISON DES SPORTS FRANCAIS (CNOSF) située dans le grand complexe de la:cité
Universitaire,l rue Pierre de Coubertin.

Une grande majorité des 500 clubs que regroupe la Fédération et qui
représentent 19000 licenciés avait envoyé ses représentants.

Aprés les débats statutaires et budgétaires adoptés a l‘ur’xanimité
eurent lieu les remises de coupes et challenges aux clubs les mieux classés au cours
de la saison 1996,les médailles aux concurents et équipes les mieux clgssés aux divers
championnats d'europe et du monde,ainsi que les diplomes validant plusieurs records
établis ou battus au cours de la saison dans les différentes disciplines.

Ensuite Mr Jean Claude REY,Président de la Fédération,remettait la
Médaille d'Honneur & plusieurs "anciens'" ayant contribué a la bonne marche de notre
mouvement durant de longue$années$

Et cloturant cet agréable moment,c'est au tour de notre ami
Hubert FERTE,gentlemen-Farmer,constructeur—pilote,touche 3 tout de l'aviation et, trés
connu du monde aéronautique et modéliste,de recevoir une longue ovation quand le
Président REY lui remet la Médaille d'Honneur de notre Fédération.

I1 faut savoir qu'en notre époque d'exploitation intensive de nos
aérodromes,ces espaces sont interdits aux modélistes pour des raisons desécurité.

T EEIEE) BEIT

C'est alors qu'Hubert FERTE intervient comme le Messie en proposant
son beau terrain privé de MONTARDOISE,ses 800 ha attenants et ses installations
aux modélistes afin qu'ils puissent organiser en toute quiétude toutes les compétitions
de leur choix.

Ce fait unique dans les annales de notre sport méritait d'étre
connu et honoré.

REUNION DU 13 AVRIL 1997 ORGANISE PAR L'ASCPA (400/8) ScTE PELA paol T35S ~

Nom Club Vol1 Vol2 Vol3 Vold Vol5 Vol6 Total Clas
BEGINNER . __ __
NUANG NGOC T  |ASCPA 00.07:45] 00:06:17] 00:06:41| 00:07:09 00:07:07 00:09:45 00:1122 ;
RIFFAUD 00:.07:45| 00:06:41| 00:06:25| 00.05:51 00:05:20| 00:03:45 00:!14:13 g
YRONDE F. Aérospatiale | 00:04:24 00-04:00| 00:05:52{ 00:07:38 00:'06:.35 83 11:33 .
DELTHEIL PAM 00:06:02| 00:04:57| 00:05:31 00:04:10 00.03:36 e 00208:49 .
DARROUZES JP  |ASCPA 00:03:18| 00:04:34| 00:04:01 00:03:21] 00:04:15] 00:04:00 00._07:13 0 |
MAREL A. ASCPA 00:02:26] 00:03:02| 00:03:23 00:03:50 00:03:02 <
YRONDE C. Aérospatiale | 00:01:30 00:01:32 - 03 —}
= ¢
MICRO35 SENIOR __ l
YRONDE F Adrospatiale | 00:02:23| 00:05:59 — 8838?/%:21 ; l[lllﬂ\ll "q
DARROUZES JP  |ASCPA 00:03:41| 00:03:25| 00:04:13 00:03:36 00:05:42 2
PAGENAUD C ASCPA 00:03:19| 00:02:23] 00:01:25 :05.
MICRO35 JUNIOR e §
NAIVIN M ASCPA 00:02:44| 00:02:40 00:03:49 1 ‘“ ' :
CHEVALIER ASCPA 00:01:26] 00:02:23 :03: _"" |
MCROS CADE] 5.16] 00.02:45 00.08:01] 1 §=_—=§
YRONDE C Aérospatiale | 00:05: .02 - 0Es —
HERARD C Aérospatiale | 00:01:42 00:01:49[ 00:02:05] 00:02:21{ 00:01:55 00:04:26 2 me
|
EZB _ | Al
NUANG NGOC T |ASCPA 00:04:37| 00:06:51| 00:08:55 gglgg? ; %
YRONDE F Aerospatiale | 00:08:37 00:06:54 00:09:33 : E‘s =
DARROUZES JP  |ASCPA 00:04:23| 00:05:10| 00:02:37 :09: —
SAINTE FORMULE . __
YRONDE F Aérospatiale | 00:01:32 00:01:32| 00:01:58| 00:02:03| 00:02:03 00:04:06 1
CACAHUETES (Vols uniquement) e
BOURGOIN JC VARES 00:00:50] 00:01:02 000152, 1
CHEVALIER ASCPA 00:00:22| 00:00:19 0000411 73 92
DAO CONG ASCPA 00:00:10{ 00:00:20 00:00:09 :
PARANTEAU M ASCPA 00:00:06| 00:00:03 :00:

PIERRE BLUHM

Un grand de I'aéromodélisme nous
a quittés.

Que nous étions fébriles , Colette et moi en cette
matinée d'avril 97 en nous élangant sur l'autoroute du
soleil via Nice .

C'était en fait le voyage des “ retrouvailles *
avec nos vieux amis du sud de I'hexagone , mais aussi
comme vous allez pouvoir en juger , un voyage hélas
prémonitoire .

Aprés escale a MERINDOL, chez Serge
SWAHLEN et sa chére Maman , une soirée consacrée a
I'évocation de vieux souvenirs , communs , le mercredi 2
avril nous prenons la direction de NICE . En arrivant a
LEVENS , plus précisement a ia “ VIGNERAIE “ , cet
hétel-restaurant “ enfanté “ et tenu par la famille Bastien ,
nous retrouvons le cadre des inoubliables coupes d’hiver
qui se sont déroulées ici, organisées de mains de maitre
par le trio ANDREIS, GIUDICI , BLUHM , sur le “Grand Pré
“Ce GRAND PRE qui voyait s’installer dans les années
20, juste en face de lui les parents de Pierre BLUHM .

Qu'ils étaient heureux Pierrot et Aline de nous
voir arriver le 2 Avril notre promesse de visite n’était donc
pas un poison ! Nous ne nous étions pas revus depuis le
carnaval 1995 et pour notre amitié vieillissante , ces
deux années nous parassaient un siecle .

AUSSI AVONS NOUS VECUS A 1000 A
L'HEURE , etle 4 X 4 n’a pas chdmé . Nous avons
crapahuté en montagne ( vol de pente oblige ) et chaque
matin , sit6t le petit déjeuner terminé , Pierrot minitiait a
la télécommande dans le GRAND PRE ( juste la route a
traverser) .

Le 5 Avril , nous fétions nos 50 années de
mariage en compagnie de Pierre et d’Aline BLUHM ,Jean
Magne , Frangoise MOKRY et une vieille amie nigoise
Alice et Guy GIUDICI étant empéchés, jamais nous
n'oublieront cette journée tant Pierre et Aline étaient
heureux de nous avoir pres d’eux . lls avaient comme on
dit “ la Frite “ et rien ne laissait prévoir cette tragique et
brutale disparition .

Notre location se terminant a la “ VIGNERAIE “ et
le pavillon de ses parents étant en pleine restauration ,
Pierre avait fait tapisser rapiodement une chambre afin
de nous garder une semaine de plus pour nous faire
visiter l'arriere pays nigois qu’il chérissait . Afin de
compenser leur absence involontaire du 5 avril Alice
GIUDICI et son modéliste , jardinier, vigneron de mari
nous invitaient dans leur magnifique repére montagnard ,
nous réservant la encore une surprise de taille & I'heure
du déjeuner : I'arrivée de Manu FILLON , notre vieil ami
commun et que je croyais encore habitant Paris a cette
épogue de 'année . D'un seul coup nhos soucis a tous
avaient diparus !

Le samedi 12 avril , c’est Jean Magne et
Frangoise Mokry qui nous accueillaient a FAYENCE , 1a
encore nous avons passé un merveilleux séjour avec en
prime pour moi , une balade d'une heure en“ JANUS “au
dessus des Alpes , piloté en virtuose par Jean .

Ce voyage se terminait donc en beauté avec =

beaucoup de souvenirs merveilleux et de grands projets .
Hélas ...... jeudi 22 mai, un mois , jour pour jour

aprés notre retour a Brienne, un coup de fil de Guy )’/

GIUDICI , nous apprenait , I'incroyable et brutale nouvelle

, Pierrot venait de nous quitter , laissant sa famille et ses

vieux amis en plein desarroi et dans une immense peine .
L'ami Pierrot avait grandi au village , ce LEVENS

qu'il aimait tant et qui I'avait en retour élu Conseiller

" Municipal . Ce poste , il en était d’ailleurs trés fier caril lui

permettait de participer avec enthousiasme &
I'épanouissement et la promotion de “son pays “.

Il adhéra au “ Modele Air Club de Nice “ en 1940
bénéficiant tout de suite des conseils de G. Giudici et
bientét ils formerent un glorieux tandem .

Aprés la guerre , il se spécialisa dans les
catégorie caoutchouc et motomodele et participa a tous
championnats de France de ces catégories glanant de
nombreuses places d’honneur .

1954 -2 éme CH de France caoutchouc série 2

1954 1 er féderal

1956 -2eme fédéral en wake

1957 - 3 éme fédéral en motomodéle

Il était également Président du M.A.C.N.

Il fut Champion de France de Coupe d’hiver et
deux fois membre de I'équipe de France Wake en Suede
en 56 et en Angleterre en 58 .

Avec Jacques Pouliqguen , il participa a la
naissance de la télécommande dans les Alpes Maritimes
. Il se consacra ensuite a cette catégorie et par la suite
les emetteurs récepteurs se perfectionnant , il se lanca a
la conquéte des records . Il épingla ainsi a son palmares ,
les records de durée et de distance en circuit fermé.

Il est bien regrettable qu’un tel engagement et
un tel dévouement desintéressés soient recompenseés
par I'oubli ...

A sa chére Aline , a ses chers enfants , Hervé,
Valérie , André , a ses petis enfants nous adressons nos
sincéres condoléances .

Marc Cheurlot , ses vieux amis et Vol Libre .
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