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Il n’est pas toujours facile, de
prévoir , d’enrégistrer , d’inclure , de
respecter la chronologie du calendrier ,
dans la composition et la pagination d’'un
numéro de VOL LIBRE .

Si en plus des faits personnels
viennent se rajouter , avec en
conséquence des déplacements lointains
Jles choses se compliquent encore .

Il est ainsi apparu a certains , que
dans les derniers numéros , la Coupe
d’Hiver , du moins son annonce, est
passée a la trappe Cela n’a
heureusement pas nuit @ un succes
retentissant de I'édition 2003 . Nous
allons donc avec l'aide d’un certain
nombre de participants , revenir d’autant
plus longuement sur son déroulement et
ses perspectives d’avenir .

Cela se traduira donc par I'apport
de textes , de photos et de plans , dans
le numéro 150 et 151 . A la lecture du
classement on s’apercoit que le nombre
de participants est toujours ausi éleve et
méme en progression , cette Coupe
d’Hiver va finalement retrouver son éclat
d’antan et c’esttrés bien ainsi.

Pour le reste les pages sont un
peu plus occupées , par des activités se
concentrant plutot en dehors des
catégories , F1A,B,C et de leurs
dérivés, . Cela resulte de deux faits :

1 actuellement en cette période de
'année nous avons relativement , peu
d’activités extérieures dans I’'hémisphére
nord , pour des raisons a |’évidence
climatiques

2- l'introduction des modeles prét
a voler , ou du moins achetés auprés des
grands de I'ex bloc de I'est, améne
une “ unifomisation “ - monotype - dans
les trois grandes catégories internationales

L'imagination , la touche
personnelle , le dessin et I'essai,
diiparaissent de plus en plus , et du
méme coup trés peu de plans paraissent
dans les revues spécialisées pour le vol
libre . Ceci n’est pas seulement vrai pour
nous dans VOL LIBRE , mais également
pour tous les confréres , qui ne publient
pratiquement plus de plans de modéles .
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LA REGLE A CHANGE,

Ce sera le grand mérite d'Andras Ree d'avoir mis en
route, malgré les freins placés par une remuante minorité,
les modifications nécessaires depuis -longtemps a la régle-
mentation. Au dernier moment son gant de velours aura
tout de méme fait passer les limitations pour la profondeur
de I'aile et pour I'envergure du stabilo... bon ! :

Quoi qu'il en soit, les nouvelles régles, valables dés
2001, sont & saluer. Le poids accru de la cellule -- jadis 1
g pour 65 cm d'envergure, a présent 1,2 g pour 55 cm -~
et la diminution paralléle du poids moteur 4 0,6 g -~ jadis
aucune limite, et on utilisait jusqu'a 1,2 et 1,8 g -- n'ont
pas changé la charge alaire extrémement faible d'environ
0,12 g/dm2 -- c'est-a-dire le 1/100 des modéles F1A et
F1B. Nous y gardons la fascination caractéristique du mo-
détisme indoor, le vol hors du temps. Les marges généreu-
ses pour les poids autorisent les nouveaux venus & cons-
truire et a faire voler du premier coup un modéle a la fois
robuste et pas surchargé. Ce qui normalement leur donne-
ra la satisfaction d'une premi&re réussite, et l'envie de
continuer. Ajoutez que depuis quelques années le recou-
vrement microfilm peut s'acheter en rouleau, et qu'on
s'évite la tche rude, compliquée, et pas trés saine, d'avoir
a se fabriquer son propre film.

La faible envergure et la construction sans haubans per-
mettent de ranger trois modeéles a l'aise dans une caisse de
23 x 15 x 58 c¢m. Un volume réduit d'environ 20% 1 S'll
faut voyager loin, les modeles entreront donc dans un ba-
gage a main. Tous ces aménagements donneront a la pra-
tique du F1D une nouvelle base, plus solide. A preuve déja
le nombre accru des débutants... et des revenants.

EQUILIBRER LE ROULIS.

La nouvelle régle évidement n'apporte pas que des
avantages. La limitation de la gomme Implique des exigen-
ces nouvelles pour les concurrents et pour les organisa-
teurs. 1l faudra une balance précise et un nceud spécial,
pour -aller aussi prés que possible de la limite, Chaque
1/100 de gramme perdu réduit la durée de vol d'au moins
une demi minute. _

C'est ce fait-la -~ un polds de moteur d'au plus 50% du
poids mini de la cellule -~ qui entrainera les changements
les plus nombreux dans la construction et le vol. Les mode-
les qui se contenteraient d'une simple adaptation géométri-
que aux nouvelles régles ne seront pas dans le coup.

A l'inverse du passé, il faut a présent extirper du caout-

Traction
Portance

Tra?n&

Trdinde Traction

Poids

=mg
Poids

Portance

Dieter Siebenmann

chouc le moindre quanta d'énergie, si I'on veut un résuitat
concurrentiel. Donc on se trouvera avec un couple de dé-
part trés élevé, égal ou supérieur a 40 cm-g,

Sous plafonds grande hauteur, tels Brand ou Slanic, et
pour des temps valables, il faudra éviter qu'absolument au-
cun tour ne reste inutilisé.

Optimiser le départ sans utiliser aucune mesure qui ré-
duirait le vol de croisitre, voila bien une exigence extréme.

En définitive on bénéficiera d’'une catégorie internationale
ol d'un coté I'expert est sollicité & fond, ot d'un autre coté
le débutant se voit offrir une initiation aisée.

Alors, comment faudra-t-il réaliser pour la phase départ
i'équilibre en roulis ? Avec des départs sous un couple de >
40 cm-g, l'angle de grimpée sera d'environ 45°, et la com-
posante portance de |'aile représente environ 1,2 g.

Imaginons que I'équilibre en roulis se fasse par un déca-
lage latéral de 'aile. Ce décalage devrait étre de 40 cm-g /
1,29 = 33 cm ! La demi-envergure étant de 27,5 cm...

Pour I'ancienne formule le décalage utilisé pour la phase
croisiére était d'environ 2,5 cm (4,5cm-g / 1,8 g ). De
loin pas suffisant pour le départ actuel.

Répartition de la portance

L f

Un modele penché autour de son axe longitudinal voit
grandir la projection verticale de l'aile intérieure, & cause de
la hauteur de la cabane et & cause du diédre. Ceci aménera
un surcroit d'équjlibre, en combinaison avec l'attaque obli-
que.

Ces deux mesures, complétées par un haubanage discret
en kevlar ™, qui autorisait une torsion d'une importance
donnée, ont suffi pour I'équilibre latéral des modéles a 65
cm,

Mais ceci ne suffit plus pour les modéles nouveaux, 3
preuve les 33 cm de décalage indiqués pius haut.

L'équilibre en roulis ne peut s'obtenir que par un vrillage
porté a I'extréme au départ, chose impossible avec un hau-
banage classique.
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et par {a reculer la place du CG, rendre le stabilo plus por-
teur, et donner a la cellule une vitesse de chute améliorée.
Pour les modeles de la nouvelle formule, les affaires se
présentent autrement. Reculer le centre de gravité du mo-
teur apportera peu, vu la faible part de gomme par rapport
3 la cellule : 50% contre 150% dans I'ancienne formule, Ii
sera plus efficace d'économiser une petite partie, disons
5%, du poids confortable de la structure, pour la placer
comme lest a l'endroit adéquat. Une longueur de 250 mm
pour le porte-écheveau semble idéale, le montant arriére
de l'aile étant placé prés du crochet arriere du moteur.
Cette disposition donne un écart suffisant a la pale d'hélice
la plus arrigre, méme pour un vireur important et pour une
aille déviée vers P'avant. Un autre avantage d'un porte-
écheveau court est le respect du tilt du stabilo. Comme il
n'y a plus de partie du fuselage a se vriller en arri¢re de
l'aile, le tilt ne se verra plus diminué comme par le passé.
La charge de flambage se trouve toujours réduite par les
imperfections de la structure : matériau peu homogéne
(balsa), et géométrie approximative {construction pas ab-
solument exacte). Il peut é&tre nécessaire, sur.les diame-
tres faibles, d'utiliser du boron pour une meilleure rigidité.

REGLAGE DE LA GRIMPEE.

Aprés toutes ces mesures nécessaires maintenant a la
domestication du roulis, ne révons pas de garder nos vieil-
les habitudes pour le réglage. En plus de cela, les modeles
motorisés a montée rapide -- et les F1D nouvelle formule
en font partie a présent -- montrent une certaine tendance
au looping, qui doit se contrbler par des mécanismes d'IV
et par des corrections au piqueur. Justement, un porte-
écheveau se déformant sous la traction de la gomme, pour
peu qu'il ait été congu et dimensionné correctement, saura
produire sur le stab et I'axe d'hélice les changements an-
gulaires requis. )

L'ordre de grandeur de ces corrections dépend forte-
ment du dessin du modéle, mais devrait dans la majorité
des cas rester entre 1 et 2 degrés, 1l s'agit donc de cholsir
le genre de raidissement qui pourra effectuer ce travail,
sans oublier certaines conditions annexes nécessaires
(solidité suffisante, simplicité pour apporter des modifica-
tions). On saluera le fait que nos moyens habituels utilisés
pour changer la résistance en flexion (raidisseur, fibres de
boron) influent peu sur les propriété en torsion, On va donc
chercher comment un tube de dimensions optimisées pour
le vrillage peut étre doté de la résistance idéale en torsion,

A notre tube sans renforts défini plus haut -- diamétre
5,5 et paroi 0,43 -- appliquons d'abord les calculs classi-
ques d'une poutre soumise a une répartition égale du mo-
ment de flexion sur toute sa longueur.

Pour une traction du caoutchouc de 2 N, il se dégage
une flexion de 3,1 mm, et par suite un vrillage angulaire
entre les deux extrémités de 2,9°. Mais les modéles de
salle sont des structures extrémes en légéreté, et Il nous
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faut faire appel maintenant a des notions plus précises
pour quantifier les changements exacts de moment aprés
une déformation. Un calcul itératif aboutira a une valeur de
flexion de 4,5 mm et un vrillage de 3,9°. Ceci est nette-
ment trop fort, et surtout la solidité devient critique, car la

contrainte de compresslon se voit augmentée de 70% en
raison de la flexion ainsl définie. o

En effet dans la région soumise a contrainte, la résis-
tance du bois -- hélas -- est deux fois plus faible du c6té
comprimé que du coté étiré,

Ty e
‘U’ 1,1 N/mm?
P -€5)-
14 Nmn ‘U "7 N/mm?
] !
s N = > 11
s P SEST Nimm?
~0,3 N/mm2 14 N/mm? 17 N/mm 2
Pression Flexion Superposé

La superposition des contraintes de traction (tension
de I'écheveau) aux contraintes de flexion conduit maiheu-
reusement dans la région comprimée a des valeurs extré-
mes.

Ces effets combinés n'ont pas manqué d'engendrer de
nombreux bris de fuselage. Et curieusement la plupart
des modélistes ne s'intéressent qu'au module E (mesure
de la rigidité) et trés peu a la résistance. La course Insen-
sée au balsa de 60 g/dm® a sans doute 14 son explica-
tion... '

Voyons a présent comment rigidifier le porte-écheveau
pour que les déformations solent rameneées a la grandeur
voulue. En principe il est possible de coller progressive-
ment sur le tube autant de fibres de boron qu'il en faudra
pour que la rigidité en flexion soit conforme aux souhaits.
Pour 1,5° de vrillage en bout il faudra multiplier par un
facteur 3 la raideur en flexion. Ceci pourrait se faire par
exemple par une fibre de 0,1 mm sur le dessus, et une
autre sur le dessous,

Mais un tube sous contrainte a tendance a prendre une
section ovale, et le boron ne fera que renforcer ce phéno-
méne. Il est donc conseillé d'utlliser 4 fibres, et de coller
celles-ci & 45°, L'effet restera a peu prés le méme pour la
résistance en flexion,

Avantage de cette méthode : on peut régler finement
la résistance en déplagant les fibres vers le haut ou le
bas. ‘

Un tube ainsi
renforcé de bo-
ron mérite votre
entiere confian-

ce : la flexion
augmente le mo-
ment d'environ
20%. Une fois

votre moteur re-
monté & fond,
vous pouvez {'ac-
crocher a VIar-
riere sans au-
cune crainte.

Si en revan-
che on a un fuse-
lage avec raidis-
seur  classique
(mats et hauban
métal), la chose
se présente de
maniére - bien
moins favorable,
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Nous disposons de quelques rares mesures de profils
pour nos Re d'environ 7000, mais aussi de la théorie de
I'aile portante., On peut donc avancer une estimation glo-
bale du vrillage nécessaire sur une alle F1D/55. Sur une
aile classique, avec 400 mm pour la partie centrale, on
tombe sur 18° de différentiel entre les 2 nervures de la
cassure du diedre. Cette valeur énorme vient en majeure
partie du trés grand angle induit, nécessaire & cause du
faible allongement.

Pour ce qui est de la construction, deux possibilités ap-
paraissent.

1. Téte de cabane souple a I'avant.

1l s'agit 13 d'une solution "aéroélastique”. Le haut du
montant avant de la cabane, déformable, agit a la maniére
d'une articulation élastique, qui entraine une autre défor-
mation de 'alle sous l'action des forces aérodynamiques
asymétriques. Dans l'idéal, entre I'effet de ressort de notre
"articulation” et les forces de portance s'établit un équilibre
qui doit donner le vrillage juste nécessaire, Cette méthode
a été découverte par Peter Keller, qui me disait de trafiquer
le montant avant jusqu'a ce que ga marche, en y collant ou
décollant selon besoin des fibres de boron. Sur la base de
ce conseil, pour un de mes modeles j'avais construit les 30
mm supérieurs du montant avant en balsa de diamétre 1,6
mm, et gardé rigide le bas du montant, baguette de 0,8
mm agrémentée de deux fibres boron diamétre 0,14 mm.

O\ @ 1,6 mm
&2
« \ Boron 0,14
Résistance
a la flexion

Ma chance (2 I'époque plutét malchance, car je n'y ai
rien appris sur le coup) fut que la chose a fonctionné im-
médiatement. Mais ¢'était limite. Le souffle des pales d'hé-
lice passant devant I'aile occasionnait pour celle-ci un va-
et-vient dans la torsion, heureusement trés amorti.

2. Porte-écheveau souple en torsion.

Ici c'est le porte-écheveau qu'on rend a dessein souple
en torsion, de sorte que le vrillage de I'aile soit commandé
par cette partie de la structure. Mais quelle doit &tre la va-
leur de cette torsion ? En déterminant a l'estime le foyer
du profil, on peut admettre que le montant avant de la ca-
bane encaissera environ 60% du couple de départ, le reste
étant pour le montant arriére, :

Lors des manipulations au sol, le porte-écheveau sur
toute sa longueur supporte la totalité du moment de tor-
sion, et donc & cette phase-l1a le vrillage de I'aile est bien
plus prononcé qu'en vol.

Notre estimation aérodynamique était de 9° pour le vril-
lage nécessaire a chaque cassure du diedre. Cecl permet
de fixer la différence de hauteur, & ces deux endroits, entre
le bord d'attaque et le bord de fuite. Pour une corde de 180
mm on a une différence de 28 mm.

Reporté sur la géométrie d'une aile F1D standard, cela
suppose une torsion du fuselage d'environ 8°. Un effet se-
condaire sera alors que l'aile se met en biais par rapport a
I'axe longitudinal du fuselage. Cet effet est directement pro-
portionnel a la longueur des montants, et apporte de plus un
déplacement des forces de portance vers le bout d'alle inté-
rieur au virage. Ceci est bienvenu ; mais moins intéressant
s'avere l'effet de lacet produit autour de 'axe vertical. La
spirale s'élargit, et le modele peut aboutir & une configura-
tion d'attaque obligue avec forte trainée.

Sur cette base, et parce que les longerons et nervures
d'aile ne peuvent é&tre construits aussi rigides que souhaité,
une torsion de 7° pour le fuselage devrait suffire.

Résultat de cette estimation : un tube balsa qui doit se
vriller de 7° sous un moment de torsion de 24 cm-g pour
une longueur de 200 mm. ’

Quelle dimensions alors pour un porte-écheveau qui doit
atteindre ce but ? On utilisera la constante qui définit la ré-
sistance en torsion, le module G, "module d'élasticité de
glissement”.

On ne dispose hélas que de rares mesures de cette cons-
tante, car les tests sont plus compliqués que pour le module
d'élasticité longitudinale E qui lui est apparenté. Pour ce der-
nier de simples tests en flexion donnent un résultat immé-
diat. Pour plus tard peut-&tre... j'ai en vue quelques mesu-
res du balsa & ce propos. A I'époque de cette recherche, je
savals juste que le module G avait une valeur d'a peine 5%
du module E. Pour des raisons de solidité, le bois pour FiD
doit avoir une densité d'environ 0.08 g/cm®. Le module E
tourne alors autour de 1400 N/mm?, et sans doute le mo-
dule G s'établit vers 70 N/mm?. La résistance en torsion d'un
tube augmente comme la puissance 3 du diamétre. Ce qui
signifie qu'un doublement du diamétre rend le tube 8 folis
plus rigide (23 = 8). D'un autre c6té la résistance en torsion
est directement proportionnelle & I'épaisseur de la paroi.
Pour un tube de poids donné, un diamétre doublé donne
donc un facteur 4 pour le gain de rigidité (2° x 1/2 = 4).

Le graphique 1 montre pour divers tubes de poids égal les
angles de torsion, les épaisseurs de paroi et fes charges de
flambage critiques. Pour notre exemple des 7° de vrillage
requis dans la région de l'alle, il faudrait donc un fuselage de
diamétre moyen de 5,5 mm et une épaisseur de paroi de
0,43 mm (soit des diamétres intérieur et extérieur de 5,1 et
5,9 mm).

T e / Angle de
E&-, 104 vrillage
o
S8 9
: __8 g\ m= 0,15 [*]
255 8 E = 1400 N/mm?2
A% % 4 6= 70N/mm2
3 oS Moment 24 N.mm
¥ oe 67 L = 250 mm
B8 E s
4 7
Charge de
3 flambage Epaisseur de
planchette
l .
" Qm‘\ N 28 [ mm ]

- 7 L : —v T T T T T
l n 45 5 55 6 65 7
% Diametre moyen du fuselage

Quelques remarques a propos du flambage. Quand on
charge une latte baisa dans I'axe (longitudinalement), cette
baguette dévie latéralement & partir d'une contrainte don-
née. Mais si I'on prend un morceau plus court de la méme
latte, la charge supportée est nettement plus élevée. Quan-
tifier ce phénoméne est chose facile, il dépend de la rigidité
du matériau et des dimensions en cause. Doubler la lon-
gueur réduit a un quart la capacité de charge. Le flambage
du fuselage et sa domestication étalent un probléme central
pour les modeles 65 cm. Ce n'est qu'avec |'utilisation de fi-
bres de boron gu'on a pu construire des fuselages rallongés,
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Prenons le meilleure variante de ce raidisseur :
mat situé au milieu.

" L'analyse de ce dispositif n'est pas particulidrement
simple et nécessite un ensemble de 5 équations avec 5
inconnues... si 'on veut tenir compte de I'équilibre des
forces et des moments, ainsi que du rapport entre hauteur
du méat, et longueur du fuselage, et résultat en flexion.

Il faudra admettre que le vrillage de 1 & 2° reste trés
difficile & obtenir, vu la faible longueur du tube. Le vrillage
résulte de la somme des déformations diverses se succé-
dant sur le fuselage. Lorsque le moment est réparti de fa-
con a peu prés constante, la déformation est réguliére, et
donne & la fois le vrillage nécessaire et la solidité maxi-
male. ‘

un petit

= s e
AN S, oS
Ma 2N g 2 Ne Mc?
W o

K‘% o
o

MA=MC
MB ;

10 - 14 Nmm
45 -7 Nmm

dépend de a
et c=L/H

05a¢9
4¢c¢ 10

Cette situation est réalisée presque a la perfection pour
un fuselage sans hauban, mais renforcé de boron. En re-
vanche sur un fuselage & haubanage classique la réparti-
tion du moment révéle de suite de gros handicaps. La dé-
formation se passe au centre dans la mauvaise direction,
et ce n'est qu'aprés un tiers de la demi-longueur que s'ins-
tallera une déformation favorable, qui augmente peu a
peu, et atteint son maximum juste devant les crochets
avant et arrigre. Pour cette raison les fuselages & haubans
cassent toujours & ces endroits-13. Avec les données de
notre tube-exemple, un renforcement de cette nature
donne dans le mellleur des cas un vrillage de 0,8°. Si on
en veut davantage, il faut diminuer I'épaisseur du balsa.
Ce qul augmente la fragilité, et aux hautes contraintes de
pression s'ajoute la composante du fil de haubanage.
L'analyse montre de plus que madifier I'endroit d'ancrage
du fil, et la hauteur du mét, n'apporte pas de changement
notable,

Si 'on préfére un systéme qui demande beaucoup de
variations dans les angles, par exemple avec des longe-
rons souples en torsion et sans boron (version anglaise), il
faut se rabattre sur des méthodes assez désespérées tel-
les "L'utilisation de diluant pour régler la flexibilité" (F1D
Motor Stick Construction - An Update, by Steve Brown et
al.). De la méme fagon, la méthode assez utilisée, qui
consiste & ne pas tendre complétement le hauban raidis-
seur, n‘apporte qu'en partie le résultat souhaité, et ren-
force les arguments en faveur d'une méthode sans hau-
ban. La méthode classique est parfois combinée avec le
dispositif sans hauban pour arriver & un vrillage suffisant.
La répattition en dents de scie de la déformation ne donne
pas les conditions idéales pour un réglage adapté & toutes

-les phases de la grimpée.

RELATIVISATIONS.

On a essayé ici de présenter et de quantifier les princi-
paux outils nécessaires a un bon travail dans la nouvelle
réglementation. Le but était d'aider & éviter des erre-
ments, et de donner au lecteur la possibilité de se forger
une représentation porteuse d'avenir.

L'adaptation fine des divers composants reste ['affaire
de chacun, et d’'essais en vol systématiques. Si vous avez
eu la curiosité de suivre la courbe d'apprentissage de
quelques cracks de {'indoor, vous avez remarqué que ca
n'était pas allé autrement pour eux. Les conditions ré-

gnant en matinée dans le hangar de Cargolifter ne permet-
tent pas d'essais de record, mais suffisent amplement pour
tester différents composants. Pour rendre ceci rapide et
efficient, il est intéressant de concevoir pour les modéles
un systéme "boite de construction” qui permettra I'échange
facile des composants individuels.

Traduit de "Thermiksense” 4/2002. Les amateurs trou-
veront les formules de la statique des matériaux a
I'adresse

http://www.a2im.com/aide_mem/new/
RESISTANCE_DES_MATERIAUX.htm#_Toc527950642
(attention... comme d'habitude SANS espace ! ici il a bien
fallu passer a la ligne...)

TRADUCTION

TELRT
Al A Y
=1 Fﬁ%ﬁﬁf

Par conséquence , presque tous ,
retournent dans le passé, avec semble-t-il
une certaine nostaigie .........

Dans ce numéro apparait aussi
pour la premiére fois une incursion , dans
aviation “ papier “ avec , il faut le
reconnaitre , une technique pas des plus
simples , sous la plume et le dessin de
Peter Keller ( CH) bien connu dans les
milieux duvol en salle.

Si chez nous quelqu’un se lance
dans ce genre , plutdét nouveau, il serait
trés intéressant , d’en savoir un peu plus .
Alors nous attendons avec impatience les
premiéres réalisations ?

3

£

|CE NUMERO

ONT PARTICIPE O

Dieter SIEBENMANN- Jean
WANTZENRIETHER - Frédéridg
NIKITENKO -Michel DJIAN - André
MERITTE .-Walter HACH - Helmut
FENZ -Jorgen KORSGAARD -
Thermiksense - F. BARTL - René
JOSSIEN - Alain BRANCARD -
Peter KELLER - N.N.F.S - André
PETIT - Lubomir KOUTNY - F.F.N;
-Pierre GALLET -J.M PREVAULT -|
-A. SCHANDEL
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1} est inutile de présenter le Coupe
d’Hiver : chacun sait qu'il s’agit d’un des
plus vieux concours aéromodéliste du
monde . Il est aussi d’une grande banalite
de rappeler que , pour respecter lidée de
Maurice Bayet, son initiateur , ce concours
a lieu traditionnellement le dernier
dimanche du mois de Février ( puisque
c’est probablement la quil fera tres
mauvais ) et que I'évenement s'adresse
donc en priorité a ceux qui sont atteints
de la maladie du Vol Libre de fagon aigue
, voire trés grave .
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L’avantage , avec une fréquentation
aussi choisie, c’est que c’est a la fois un concours
important pretigieux et , en méme temps , pas
trop sérieux, un peu informel et de bon aloi. Le

concours a quand méme été honoreé
notamment par la présence de jean Claude REY
de la FFAM., cette fois encore , par celle de M.
PATT qui offraéit I'hospitalité de son terrain de
Viabon .

| faisait assez beau , cette année encore
, et le concours a mobilisé un groupe assez
nombreux composé d'irréductibles modélistes
venus d’un peu partout : de France certes, mais

aussi de Hollande ou d'ltalie ( avec Anselmo ,on
sait jamais exactement ...) d’Angleterre pour
beaucoup . J'ajoute afin de n’oublier personne ,
qu’il en est certainement venu dailleurs aussi (
comme ¢a , je suis tranquille ) . Pour citer
guelgues noms ( et que ceux que jomets me
perdonnent ) , nous avions |a les célébres
Meritte, Garrigou, Dupuis ; Hipperson , Matherat,
Zeri, Greaves Landeau , Challine etc ....

Avec David Greaves en particulier , on a
eu l'occasion, d’évoquer encore , avec un peu
de tristesse, la mémoire de Philippe Lepage : &
Marigny en 76 ou 77, jaidais Philippe quand il a
perdu le Pierre Trébod avec un PAM R2, au fly
off des wakes, contre D. Greaves qui utilisait un
beau wak au fuselage carré et un stab bidérive , “
a la Koster “ comme on faisait a I'époque . Le
temps passe ....

Enfin , i y en a méme un qui est venu ,
tout seul , d’Allemagne . Et en réalité , et si on
avait su, et s’ll N'avait pas été aussi sympathique ,
on aurait peut étre préféré qu'il reste chez lui ce
jour la ( On sera amené a reparler de Helmut
WERFL - car c’est de lui qu'il s’agit - un peu plus
foin , au tout début des résultas )-

Cette année l'organisation mise en
oeuvre par le PAM était dans I'ensemble plutot
correcte , disons a la fois simple et efficace ( la
pluie avait été interdite ) et il semble que tout le
monde se soit bien amusé ( vous l'avez compris
, faisant partie du club organisateur , je suis un
peu obligé de dire tout cela) . Sous la
bienveillante et attentive houlette de Rbert
Guilloteau , le “ chronometre disponible “ était
une denrée courante et les deux premiers vols
se sont déroulés sans probléme avant 13 heures
, et le troisieme s’est terminé vers 16 heures .

Le vent n’était pas trop fort mais le maxi
portait quand méme assez loin . dans les
dommages collatéraux observés au cours de ces
périodes , nous avons seulement a noter des
demandes de divorces ( mais trés peu) dues a
quelques épouses chronometreuses qui ont mis
un 119 aleur mari ( au lieu de 120 espérées ) ,
prouvant par la que , dans des couples sportifs ,
le souci et le respect de la vérité I'emportent (le

pius souvent ) sur I'ambition de voir son homme

participer au fly off .

Malgré ces comportements héroiques et
admirables , il n'a pas été possible de rentrer t6t a
la maison pour régarder la télé , car une trentaine
de concurrents se sont quand méme retrouvés
ex-aequo avec trois 120 chacun a la fin du
3eme vol . Ce qui fait beaucoup ! .

L'affaire  du départage de ces
concurrents a pourtant été promptement réglée
en deux tours , le second et dernier tour étant
un imparable vol & la durée illimité . Un coup
d’oeil au tableau de résultats vous apprendra
tout du détail que vous pouvez souhaiter .

Sur les modéles , au plan plus technique
: la supériorité des modéles “ modernes “ (
carbone , plastique, mylar , fonctions multiples ,
l.V. sur la minuterie, commence a s'observer .
Georges Matherat et Helmut Werfl ; le vainqueur
avaient de tels modeles . Jespére qu'ils
confieront les plans a VOL LIBRE . Anselmo Zeri
avait aussi un grand modele en matériaux

d’aujourd’hui .

Donc la C.H. 2003 c’était bien .

auriez du venir .

Vous

D'ailleurs , j'ai remarqué quelques
absents , dont j'ai noté les noms ( Bernard et
Andrée , je ne dis rien cette fois ) . Mais faites

gaffe quand méme ....!

Es st nicht
ndtig die Coupe d’Hiver
vorzustellen , jeder weiss
dass es einer der ersten
Freiflugwettbewerbe der
Welt ist . Es ist auch
banal daran zu errinern
dass nach dem
Gedanken

von Maurice BAYET ,
Grionder
diesesWettbewerbes, er
immer am letzten
Sonntag des Monats
Februar stattfindet . Da
ist wahrscheinlich das
Wetter am schlechtesten
, man wendet sich also
an alle die von der
Krankheit Freiflu
befallen sind , und
manchmal ist es noch
schlimmer .

Vorteil dieser
Art vorzugehen , es ist
zumal ein auserlesener
Wettbewerb, der aber
zugleich gemitlich und
gelassen ablauft
Dieses Jahr war sogar
der Prasident des
nationalen Verbands auf
dem Gelande .

Das Wetter war
wieder mal ziemlich gut ,
und dies mobilisierte
zahlreiche
Unverbesserliche von
allen Seiten anzureisen .
Aus Frankreich natiirlich
aber auch aus Holland
oder ltalien , mit dem
Anselmo ZERI| weiss man
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nicht so recht ..., viele
aus England Ich hoffe
ich vergesse Niemanden
. Einige berihmte Namen
waren da ; Meritte .
Garrigou , Zeri, Landeau
; Greaves , Hipperson
Dupuis , Matherat ...

Ich hatte die
Gelegenheit mit David
Greaves eini
Errinerungen aus dem
jahre 1976 -77 zu
besprechen , damals war
er mit Philipe Lepage ( +
2002 ) im Stechen , mit
einem sehr schénen F1B
Modell “ala KOSTER".

Un da war noch
einer , der ganz allein

kam , aus Deutschland .
In Wahrheit , wenn man
es gewusst hatte , und
wenn er nicht so
sympatisch ware , hatte
Man wiinschen kénnen
dass er nicht da gewesen
ware . Man wird aber
weiter von ihm sprechen
muissen .

Die Organisation
, von dem PAM
ausgefuahrt , war im
grosen Ganzen korrekt ,
einfach und wirkungsvoll,
alle haben sich gefreut -
sie haben verstanden , da
ich auch dem Verein
angehdre , muss ich

gsowas sagen ! . Unter

der Fihrung von R.
GUILLOTEAU |, mit

k!

Vi

:

laufenden Zeitnehmern
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SOUS LE SIGNE D’ICARE c

Nous les aéromodélistes , ne pouvant pas
pour des raisons diverses , rechercher les ¢toiles,
nous essayons de cotoyer les nuages .... par
d’autres moyens .

S’il ne fallait retenir qu’ un seul
personnage au milicu des dizaines , des
centaines de héros , qui bercerent ’enfance et
les réves de I’humanité , le choix de tous les
amants de la liberté ... de voler s’arréterait
stirement sur ICARE . Le plus humains de tous
les hommes . L histoif est connue et n’a pas fini
de nous hanter : le ciel fut son désir , 'océan fut
satombe . Oui , Icare estlaliberté , le songe,
ailleurs .

Et si aujourd’hui , nous les modélistes ,
vol libre , nous perdons de plus en plus , d’année
en année , cette capacité de réver , de suivre en
parallele les traces de I’aviation réelle qui nous
échappe a des vitesse de I'ordre des machs , eta
des altitudes stratosphériques ....... il ne reste pas
moins que nos origines sont les mémes que
celles des fous volants , qui écrivaient enletires
d’or , dansle ciel , I'aventure .... En ces temps la
le réve aérien prospérait , avec des hommes
comme Henri Farman , Louis Blériot , Hubert
Latham .... ces héros du début de 20 ¢me siecle
qui vit naitre les grands chasseurs d’étoiles . Si
les Mermoz Saint -Ex ratérent , heureusement
peut-étre, le rendez vous de la guerre 14- 18 ils
sont bien 14 quelques années apres , lorsque
Latécoere invente I’Aéropostale , j’al!ais écrire
aérospatiale ! . Autour d’eux les figures
héroiques de Daurat et Guillaumet . Pourquoi
nous fascinent-ils , ces aventuriers de ’extéme ?
Bien siir il y a les risques ? celui d’une panne ,
d"une fusillade qui expedie le coucou sur les
dunes , d’une tempéte qui le démonte
entierement dans les Andes . Mais la grandeur
d’vn homme ne se mesure pas seulement aux
risques , quand méme ces derniers dépassent

toute mesure . Elle se niche surtout dans la
capacité que nous avons chacun de nous offrir la

liberté ...de voler . Peut-étre les aviateurs grands

et petits en savent -ils plus que le commun des

mortels : peut-&tre que la liberté ne se trouve-t-

elle que Ia haut ;' loin de tout, dans une solitnde

baignée de;_;cgﬁé lumi¢re que les terriens - trop

terre A térre , ne peuvent pas contempler . Nous

sommes- dans nos fly-off dans les mémes
dispositions , et nous sommes égalefment
capables comme membres de la grande famille
des imitateurs d’Icare , d’éprouver des sensations

identiques .... de réver aussi.

~ 1A GE , PE PLANEHURS PLANTES PANS LIVERE
- A REMARPVER ALl PREMIER PLAN UNE €
RouUSE OF VACHE -~ LES NMOPELES HOLLANDALIS

SONT 728 EN TERRE CONNUE . . . . .
phwly A - SCHANIEL
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DY POITOU ,~AU PREMIER|

ANTIK

Le site SAM d’Allemagne vaut un petit détour. Photos et
historique, rencontres, etc., sur :

http://www.amd.schoene-zaehne.de/

« Antik Madellflugfreunde Deutschland ». On peut choisir
Vanglais, pour qui ignorerait la langue du pays.

BACKFLIP

c’est un moteur de recherche spécialisé vol libre. Eh oui,
ca existe ) Aux USA évidemment, mais il y a aussi quelques
sites perso frangais inclus. .

http://www.backflip.com/members/LaneKG/2583421
Quelques 400 adresses a visiter. Dont la suivante

http://www.img.ru/framepage. htmi
qui vous vend plein de petites choses russes sous le nom de
Viad Romanchenko, du F1x hihihitech, photos & voir.

Bon, d'accord, il y a des adresses erronées, atteintes par
la limite d’dge, etc, Mais ¢a reste un sacré guide. Des heures
de réverie, pardon : projets !

AILE VOLANTE 6/10...

...tout-balsa et d’envergure 20 cm. Un pari d'Eric Bras-
seur, dont le site présente encore une hélice pour moteur
électrique de 20 cm, un projet de cerf-volant <« libre », et
plein de textes qui n'ont rien & voir avec aéro. Les explica-

tions sur l'aérodynamique sont trés valables, pour qui nest

pas tombé dans la compétition quand il était petit.
www.4p8.com/eric.brasseur/glider.htmi

en anglais et en frangais.

Tiens, un topo qui vous intéressera certainement : Les
divers formats bitmap. Pour y voir plus clair dans l‘utilisation
des images que vous recevez ou envoyez sur Internet, GIF,
BMP, IPG et les autres.

MELI-MELO & Iadresse http://groups.msn.comy/
WaddellAirplaneWorks/sigairmodeler.msnw
IN7FTpeu conventionnels, puis des HLG et
,~ assez croquignolets, dans la partie
« Free Plans ». Pour profiter & plein, il faudra vous enregis-
trer chez MSN.

UNE VISITE., .

en -France” de"PéterBrcks et de son épouse Brigitte
Vous savez bien : Vindispensable ami qui récolte aux USA les
abonnements pour Vol Libre (ca diminue les frais pour tout
le monde, éditeur et abonnés) et le spécialiste assez affiité
pour nous traduire en anglais certains textes bien compii-
qués... Donc c’était les vacances, et une virée 3 nos concours
dans ["Ouest.

« Splendide & beauvoir et & Moncontour. On s’est fait de
nouveaux amis. A Beauvoir j'ai pu éviter la forét et godter
seulement des tournesols. )'ai emporté le flyoff en F1G, de
quoi savourer fort la remise des prix et les festivités qui ont
suivi. Ce fut plus serré & Moncontour. Six & chaque piot. Per-
du de vue au premier vol F1G, 3 minutes d'inscrites au lieu
du supér-maxi de 5. Et la récup m’a mis en retard cumulé a
chaque vol, d‘ol 9 secondes trop court apres un départ pré-
cipité, Majs.au tofal un bien bedu souvenir. »

De retour au pays, Peter est:du flyoff F1G au « Livotto »,
et bien placé en F1A ol il se déclare encore débutant... A la
« Slerra cup » i faiktle flyoff en F1A et la 6&me place au fi-
nal. Bravo, Peter, et... merdi encore |

LES VETERANS SE REBIFFENT

aux USA. On parle la-bas de rounds limités & 45 minu-
tes au lieu d'une heure, pour les catégories 2 minutes.
Un des aspect intéressants serait de pouvoir finir le
concours nettement plus tét le soir. Des essais ont été

faits, certains modélistes pensent que ca marche. Mais '

voild que Bob Hatschek — qui ne le connait pas ? —
proteste. « Jal 77 ans, je fais parfois encore le piein en
F1G. Il y a un jeune qui me faits la récup. Mais il vole
aussi, et ¢a nous fait des rounds & 22 minutes et de-
mie, pas vrai ? S'il vous plait, ne m’enlevez pas ce qui
me reste | » — SEN du 19.10.2002.

INDOOR

Championnat du monde F1D & Slanic, Roumanie, du 7
au 12 octobre 2002.

Razzia américaine, avec le souverain Jim Richmond en
seniors, 35m 29s et 36m 15s, sur 31 participants de 12 na-
tions. Voir les classements sur : )

www.indoorduration.com  en section Contest Resuits.

Chapeau aux juniors aussi, ol Doug Schaeffer fait 33m
04s et 36m 12s, et I'équipe US se couvre d’or, devant 6 na-
tions et 14 participants.

Les commentaires n‘ont pas manqué sur :

http://groups.yahoo.com/group/indoor/

"Du plaisir a la tonne... une grande expérience. La mine est
un endroit incroyable, et trés difficile & voler. Il apparait une
nouvetle fois qu'une grimpée en puissance est indispensable
pour faire des temps valables, Je pense que Richmond était
& 30 métres en trois spirales. Bob Bailey filait & plus de 75°
de pente, c'était comme un F1B. (...)". C'était une ou deux
impressions de Matthew Chalker, 6&¢me.

Et Steve Braun : "Les organisateurs ont essayé d'éviter
au maximum les courants d'air, et parqué tout le monde
dans le coin atelier... et donc personne n'a pu suivre la
compétition. Cela n'a rien changé, sembie-t-if. (...) Peu de
dérive en général, mais il y avait quelques places trés tur-
bulées, et au-dela des 50 m les parois inclinées...

Comme c'étaient les premiers championnats sous la nou-
velle régle des 55 cm, il a fallu avancer quelques interpréta-
tions. Ainsi 'anneau au bout de |'écheveau ne compte pas
dans le poids du moteur. On pouvait le retirer lors du
contrble, et on pouvait aussi essuyer le lubrifiant en trop.
Intéressant, vu les 0.6 g autorisés... En réalité, le pesage
s'est fait dans une z0ne trop turbulée, et rien n'était trés
précis, ce qui a causé quelques ennuis.

La stratégie fut trés simple, Il vous fallait une combinai-
son hélice/gomme qui supportit un départ 3 trés haut cou-
ple, il faliait grimper jusqu'au plafond aprés un départ quasi
vertical. Le vol vainqueur de Richmond & 36 minutes fit les
30 premiers métres en 3 cercles environ. Certains, comme
Ron Green, furent victimes de cette configuration : modeles
sans doute détrempés dans I'humidité & 80%. Les premiers
classés maitrisaient tous ce schéma. - Jim a mis 1900 tours
sur une boucle de 241 mm. Son hélice a été dessinée il y a
40 ans... refaite au diamétre de 470, étroite et de faible
surface, moyennement souple/variable a la surpuissance,

A noter fes deux autres meilleurs performeurs : deux ju-
niors, Doug Schaeffer et Ben Saks. Bien préparés, amélio-
rant leurs réglages en cours de route. (...)

Moins de casse qu'en 60 cm, semble-t-il. Mais peut-étre
parce que la plupart ne grimpalent pas assez haut. Le sché-
ma de vol typique serait celui-ci : grimpée rapide de 53 8
minutes, puis un temps de croisieére trés court, enfin une
longue et lente descente. On ne voit plus de ces spirales
trop serrées aprés le largage. "

Mark Schaeffer note : "Chez les seniors 22 vols, seule-
ment, & 30 minutes et pius. Quatre concurents ont fait, sur
leurs 6 vols, 4 4 30 minutes ou presque, Les juniors ont fait
excellente impression. Et les phases de leur compétition :
super-excitants...”

John Kagan : "Je n'ai vu aucun pas variable en compéti-
tion, quelques-uns & I'entrainement, La plupart des hélices
étaient de forme symétrique, si je me souviens bien.”
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l; \ | ‘ : | Chacun sait que la définition , d’un bon atterrissage
Everyone already knows that the definition of a good landing is one correspond au fait qu’a l’arrivée on puisse repartir
from which you can walk away . But very few know the definition of a ; a pied. Mais seulement peu savent qu’un grand
great landing . Itis one after which you can use the airplane another , atterrissage est celui aprés lequel vous pouvez encore
time . ‘ utiliser 1’avion pour un autre vol
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. site divers outils, remon~-

I'n’rerne’r

« Bon CG »

Alors, ca y est. Vous avez la formule de René Jossien
sur Internet. En anglais. Sous 2 formes complémentaires.
D‘abord le papier lui-méme, mais avec une traduction légé-
rement différente de celle de *Vol Libre’ 147. Puls un petit
programme en Visual-BASIC trés simple d’utilisation. Ce
programme est & télécharger, de 1,5 méga-octets, donc 6
minutes avec un modem 56 KO, Vous dézippez dans un nou-
veau dossier, puis vous lancez « setup.exe » et suivez la
procédure habituelle d'installation.

http://home.att.net/~w.c.stoddart/index html

Quand vous démarrez ensuite le programme, vous avez
devant vous un seul formulaire, que vous remplissez tran-
quillement. Les données de surface et de longueur, puis les
caractéristiques du dessin (genre de profil, etc.) que vous
trouvez toutes faites dans les menus déroulants. Un clic sur
la barre finale vous affiche le CG. Ensuite, vous variez tel ou
tel parametre, nouveau clic final, nouveau CG. Evidemment
vous pouvez imprimer les résultats sur papier.

VOTRE BALSA..,
Envie de jeter un coup d’ceil sur les machines qui prépa-
rent, scient et poncent vos planchettes ?

www.f1d.biz/F1DBizFrameset.htm
C’est spécialisé indoor et F1D. Vous avez sur le méme

toirs, etc. Et VL n'est pas
payé pour cette pub.

MOTOMODELES

JUNIORS.

Championnat d’'Eu-
rope des juniors aolit
2003 : la formule FiP
sera d’actualité en méme
temps que lancienne
F1J. 10 secondes moteur
et 3 minutes le maxi
pour FiP. Et si l'un de
vos sélectionnés ne vole
qu’en F1iP, vous avez
droit & une équipe nationale de 4 gars, les 3 mellleurs scores
comptant pour le résultat final. Cecl est expliqué officielle-
ment dans FFn de décembre 2002,

La-dessus les Américains, forts de leurs résultats précé-

dents, s'engagent dans la préparation du Championnat du
monde 2004 : 6 moteurs gratuits pour les jeunes qui pré-
senteront une cellule valable, consultation des 2 adultes qui
se sont frottés au F1P jusqu’d présent (Wilkinson et Simp-
son), mise au point d‘un programme de construction et d‘en-
trainement, appel au peuple pour trouver d’autres modélis-
tes ayant taté de la béte. A Iinitiative du SCAT et de son
président Jim Parker. C'est une nouvelle du SEN, évidem-
ment (SCAT Electronic News 766).

FREE FLIGHT NEWS avec votre carte VISA,
Ian Kaynes a écouté ses abonnés, et propose désormais
le réglement 'PayPal’ par carte de crédit a partir du site :
www.btinternet.com/~kaynes/ffn.htm
Comme tout le monde sait, on y gagnera en rapidité, et
en diminution des frais de change... les banques habituelles
restant fort gourmandes en ce domaine.

CAOQUTCHOUC... CAOUTCHOUC.,.
La disparition du TAN II (remplacé par le TAN Sport
et peut-&tre un jour par le TAN Super Sport) a provo-

qué des échanges nombreux - pas encore de suicide, -

aux derniéres nouvelles. Richard Blackam, médaille de
bronze F1B au récent Championnat du monde, nous
redonne du courage, en mé&me temps que son point de
vue appuyé sur une longue carriere et sur une trés
vaste expérience dans le domaine des tests sur les
écheveaux.

‘Le TAN II, de n'importe quelle livraison depuis sa
prise en charge par John Clapp, a toujours éié meilleur que
tout ce qui a précédé | Le pire batch a été de 4718 ft-Ibs/lb,
la grande majorité se situe au-dessus de 5000. Oubliez
donc les polémiques, et considérez ceci :

A mon sens, les 10% de modélistes qui volent au-
dessus du lot moyen ne doivent leurs résultats qu'a un
meilleur réglage du taxi, et & une plus grande attention aux
moteurs qu’ils utilisent couramment,

Par exemple, dans les livraisons récentes de gomme,
Il y a plus de différence a lintérieur d’'une méme boite
qu’entre deux boftes distinctes. Il n'existe aucune conspira-
tion au profit de certains modélistes et au détriment du mo-~
déliste de base... John ne se fait pas sponsoriser par cer-
tains gros bras du wak ; en réalité tous les récents Cham-
pionnats du monde ont été gagnés par du TAN IL.. inutile
de faire davantage de pub, n'est-ce pas ?

Faut-il acheter des quintaux de caout, puis choisir les
meilleurs bouts ? Certains le font. Mais je constate que la
plupart des wakeux améliorent leurs résultats en soignant
d’abord leurs réglages. Il est quasi criminel d’utliiser un TAN
exceptionnel sur un taxi qui ne serait pas au top du réglage.

En fin de journée, si vous &tes en flyoff avec Kulakows-
ki, qui va gagner, & votre avis ? Celui qui se sera entrainé
davantage, et aura mieux compris comment il peut s'amé-

liorer.” (SCAT du 19.12.2002)
MINIMAKETY

Oui, Koutny et les au-
tres de 1'‘Openscale ont
leur site, et méme une
partie en anglais :
http://modely.comp.cz
Vous y trouverez de su-
perbes phatos couleur,
ci-contre et sans couleur
Jirl Merta avec une ma-
quette que vous recon-
naftrez facilement. Et
peut-&tre vous offirez-
vous le plaisir d'étre le
second Frangais a ce
classique ?

PALES CARBONE.
Un avis autorisé, de Mike Woodhouse SVP, aprés la

question "Comment changer le pas d'une hélice ?" (FFML
1373) -- Simplement changer le calage de la pale. Les pe-
tites variations, par exemple 2 degrés en plus ou en moins,
n‘apportent pas de perte de performance. On peut aussi
vriller davantage la pale. Bien des théories suggérent
qu'une pale peut étre meilleure si son vrillage n'est pas
strictement hélicoidal. Testez vos pales en vol, puis cons-
truisez de nouvelles pales si vous le jugez préférable. Im-
portant : il faut exactement le méme calage pour les deux
pales t --- Au Championnat d'Europe F1B 1998 au Portu-
gal, la température atteignait les 45°C. Mon déroulement
moteur se faisait de plus en plus long... Les pales recouver-
tes de fibre de carbone absorbaient la chaleur et se dévrii-
laient progressivement | Comme elles étaient réglables, j'al
simplement diminué leur calage. En fait elles avaient été
construites a la température de ['atelier ; les suivantes se
verront offrir une "post-cure”  plus haute température.
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Chapitre 2

Récemment divers courriers ont circulé sur Internet au-
tour de la question : Pourquoi les planeurs F1A sont-ils tous
centrés a 54 % ? 1l s'agit des planeurs 2001, bien entendu,
et spécialement ceux des Grands Chefs... Une réponse dé-
taillée a finalement été apportée par notre ami anglais John
Barker, comme suit (novembre 2001) :

Prenons les caractéristiques actuelles de surfaces et de
profils. Le profll du stab est plat et mince, son Cx minimum
est atteint lorsqu'il vole & un Cz d'environ 0,14. A partir de
1a on calcule le levier a utiliser pour le moment de I'aile. En
pourcent de la corde, ocn tombe bien sur une valeur d'envi-
ron 53 % pour I'emplacement du CG.

PAS SEULEMENT LA TRAINEE.

Notons que les Al actuels sont centrés tout pareil ; un
rien en arriere des 50% de la corde moyenne. Vous reniflez
comme moi qu'il n'y a 1a aucun hasard... Barker se basait
sur I'hypothése d'une trainée minimale pour le stab. Ceci est
requis, bien entendu, pour le melileur plané possible. D'au-
# tres conditions sont imposées par ['utilisation en compéti-
' tion : vol par gros temps, déthermalisage, stabilité et ma-
noeuvrabilité au treuillage.., En conséquence il y a une limite
inférieure a l'aire du stabilo. Le planeur de Jiri Nahlowski
semble bien prés de cette limite : rapport stab/aile de
12,3 %. Au total les innombrables constructions des 40 der-
nieres années ont amené a trouver les dessins donnant a la
fois fa meillleure durée et la stabilité nécessaire.

Nous alions ici remonter le temps, et passer en revue
diverses solutions adoptées l'une aprés l'autre depuis les
débuts - depuis le championnat du monde pour les planeurs,
1951, avec la victoire d'Oskar Czepa. Peut-étre allons-nous
ré-apprendre plein de choses... '

LE GRADIENT DE PORTANCE.

Donc dans les années 1960 quelques planeuristes d'Eu-
rope cenrale ont appris I'importance du gradient de .portance
pour le profil du
stabilisateur. Plus

Cz Goettingen 795 ce gradient est
1.0 fort dans la plage
' de travail du
- ™ stab - autrement

0.8 {(’]' "7\\ dit plus la pente
OO0 est ralde sur le

0.6 859 OOA schéma ci-joint -

plus le stabilo ré-
. agit vite aprés une
0.4 sortie de la ligne
de vol idéale, In-
0.2 P versement, si l'on
' V peut renforcer le

gradient, on pour-
ra diminuer l'aire
du stab ; et donc
- O  reporter sur [aile

A 0 4 8 19° une plus grande

Q \
AN
\ o
® stab majeur

J. Wantzenriether

part de la surface totale autorisée... c'est en
effet a l'aile qu'elle sera le plus utile pour la
performance,

Max Hacklinger concentrait ces observations
dans la consigne suivante. Si votre planeur est
trop lent a réagir, méme aprés optimisation du
CG, poncez le nez du stab de fagon qu'il soit
plus pointu. Un nez pointu donne en général un
plus fort gradient.

Gradient de portance ? Le schéma représente

le profii semi-symétrique 795 (desscus plat,

mais nez relevé), Pour le nombre de Reynolds
de 85000 la courbe est relativement réguliére,
mais pour 17000 des sauts brusques nous disent qu'on est
dans une zone critique. Supposons que notre stab vole sur
la courbe des 85000 dans la plage qui entoure 0,2 de Cz,
par exemple entre Cz = 0 et Cz = 0,4 (repérez-vous sur
'accolade). Nous tracons une droite qui couvre le mieux
possible notre portion de courbe. La pente de cette droite
donne la valeur du gradient de portance. On la calcule trés
simplement de la fagon suivante. ‘

Prenons sur la droite 2 points, dessinés ici par 2 carrés
pleins. La différence de Cz entre le carré 2 et le carré 1 est
de:

1,0-(-0,2) = 1,2

La différence d'angle d'attaque entre le carré 2 et le car-
ré 1 est de :

6,8 - (-2,7) = 9,15

Etla pente : 1,2/9,15 = 0,13 Cz par degré.

Si nous avions choisi la portion de courbe qui entoure le

Cz de 0,4... la pente aurailt été bien plus raide. Pour ce qui
est de la courbe des Cz a Re = 17000, on n'y voit pas clair
du tout... mais dans la réalité nous n'utilisons pas de stab
aussi épais, ni aussi lisse que le modéle qui a servi en souf-
flerie. Dés maintenant, nous pouvons dire qu'il est préféra-
ble d'avoir une courbe dépourvue de ces sauts imprévisi-

bles. Les profils qui donnent les courbes les plus régulidres’

sont d'une épaisseur relative inférieure a 4 %, donc les pro-
fils "plaques"”, planes ou creux. Pour les autres, un bon ni-
veau de turbulation est requis. A moins que vous soyez sur
un profil Woebbeking... mais ceci est une autre histoire,

LA PLAQUE CREUSE 417a.

Ce profil se distingue par un gradient de portance nette-
ment supérieur.

Si vous avez fait un peu de théorie, vous savez qu'on
donne comme gradient habituel d'un profil mince ia valeur
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de 2 pi, soit 6,28 (Cz par radian). Transposé en degrés :
6,28/ 57,3 = 0,11 Cz par degré.

La plaque plane (le profil planche, disons-nous en
France), mesurée en soufflerie par F.W. Schmitz en 1942 a
nos faibles Re, nous donne 0,093. En radians cela fait 1,7
pi... nettement moins que dans [a théorie.

La plaque creuse Goettingen 417a, dans la plage de tra-
vail qui nous intéresse, délivre un gradient de 0,16 - soit en
radians 2,84 pi.

D'accord avec vous... ces nombres ne disent rien a I'état
tout cru ! Mais voyons ce que cela donne sur un planeur tel
'A1 de Jiri Nahlowski (voir son plan au précédent cahier).
Pour une premigre simulation nous garderons le méme des-
sin de stabilo en plan, corde, envergure et allongement, seul
le profil devient une 417a.

Le vé longitudinal passe & 5,4°. Le Cz du stab est de
0,22. La durée descend a 146 secondes, perte de 4 se-
condes. Mals surtout le taux (ou la marge) de stabilité stati-
que, MSS pour les amis, passe & 0,48... le planeur réagit
beaucoup trop fort au moindre chahutage, donc guirlandes
jusqu'au sol, Il va falloir corriger cela.

Une premiére idée serait de reculer le CG. Mais une autre
méthode consiste a diminuer l'aire du stabilo. Essayons, en
gardant bien le méme allongement. La MSS originale de
0,29 est atteinte avec une aire de stab de 1,43 dm2. Le vé
passe & 4,3°, Le stab travallle 3 un Cz de 0,32, Le schéma
donnant la répartition des moments est le méme que pour
notre Jiri original... évidemment, puisque les données de
I'aile n'ont pas changé et que le stab doit fournir le méme
travail. Pour la performance en durée, on atteint 148 s,

Ah mais... et si on reportait sur l'aile la surface de stab
qui n'est plus utilisée ? Le rapport des aires dans la simula-
tion précédente est de 8,9 %. Cela nous donne pour l'aire
totale de 18 dm2 une répartition de 1,52 dm2 au stab et
16,48 dm2 a I'aile. Cette aile plus grande va-t-elle améliorer
la durée de plané ?

Oui, mais de trois fois rien : 149 secondes. Pour un vé de
4,3° et un Cz de stab de 0,32. Nous sommes donc encore
en-dessous du Jiri original. D'o(l vient cette perte de perfor-
mance, alors que ['aile est plus grande ?

UN STABILO AU MAUVAIS CZ,

Jetons un coup d'oeil aux polaires de la 417a, telles que
nous les a mesurées F.W.Schmitz dés 1942, Le Cz de travail
de notre stab est repéré par un carré noir. De suite on note
que notre Cx est bien plus grand que le Cx minimum du pro-
fil, qui se situe 3 0,8 de Cz,
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— Angle d'attaque pour Cz = 0;-\~

A l'inverse on notera que c'est bien a notre Cz de 0,32
que la courbe de la portance montre la plus forte pente,
Vers un Cz de 0,8, la pente est déja inférieure. Le probléme
se pose donc maintenant de la fagon suivante : quel profit
nous donnera a la fois le Cx minimal et le gradient de por-
tance maximal, et cela a un Cz utilisable ?

Une étude du flux d'air autour de la 417a s'impose. L'In-
trados du profil démarre sous un angle d'environ 24°. A pre-
miére vue, il faudrait donc un angle d'attaque de 24° pour
que le flux d'intrados fréle exactement l'intrados et reste
lisse... Mais nous savons que chaque profil exerce une suc-
cion vers le haut devant le bord d'attaque. Donc le départ
optimal de l'intrados se situerait & :

24° - 4° = 20° environ

en prenant l'angle de 4° comme étant celui du Cx mini-
mal de la 417a. o
Il faut donc ramener l'angle de départ de l'intrados a
20° (au grand maximum), pour obtenir un écoulement sans
turbulence a l'intrados. La 417a aux faibles attaques voit
son intrados rempli de tourbillons dus au passage de ['air
sous le bord d'attaque. Ces tourbillons précisément donnent
la trainée néfaste. Aplatissons l'avant de notre plaque
creuse, et nous tomberons dans des conditions meilleures
pour un empennage.

ENCORE DES PLAQUES CREUSES.

Les gens des années 1970 en Europe germanophone ont
donc essayé tour a tour divers dessins. Ainsi une plaque en
simple arc de cercle, de méme cambrure maxi que la
417a. - Si I'on prend une cambrure moindre, on aura un
gradient de portance plus faible, ce qui n'est pas le but re-
cherché, - On a aussi carrément inversé la 417a, bord d'at-
taque a la place du bord de fulte. - Arthur Schaefflér, pro-
fessionnellement impliqué dans les pales de ventilateur, a
testé avec succés un profil symétrique devant et derriére,
trés plat du dessus, et plus creusé vers les extrémités, -
Erich Jedelsky a opté pour une plague symétrique égale-
ment, lors du développement de ses voilures tout-balsa
"Standard".

417a
sz0Cs sL-2
e

Arc de cercle

=
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Un avantage des plaques creuses est la facilité de cons-
truction... pourvu qu'on trouve le moyen d'éviter les vrilla-
ges. Blen plus intéressant pour les planeurs : les plagues
ont besoin d'un vé longitudinal supérieur a la moyenne. Ce
qui fait que le planeur tire trés fort sur le cable de treuii-
lage. Un ancien champion d'Allemagne A2 (on dirait F1A de
nos jours), Arno Deubel, adorait cela. II treuillait son taxi
dés le début du round, gardait le cdble a 45 degrés trés fa-
cilement (on ne « tournait » pas, a I'époque), reculait avec
le vent pour se placer bien en aval de la lighe de départ, et
observait tranquillement les collégues qul partaient pour
I'ascendance (ou le trou...). Le fait de pouvoir garder son
taxi au fil, & mi-hauteur et faible vitesse, facilitait aussi la
chasse solitaire : la bulle de passage tirait assez brutale-
ment le planeur & la verticale du modéliste, signe sans
équivoque. De nos jours, vous étes pratiquement obligé de
garder le taxi au-dessus de vous, et tournant 3 sa vitesse
habituelle de plané.

Pour les avions & moteur caoutchouc, le vé longitudinal
important est un handicap certain si I'on ne dispose pas
d'une incidence variable. Impossibie d'obtenir un profil de
grimpée utilisant a fond I'énergie disponible. Peut-&tre re-
viendrons-nous sur ce théme dans la suite de ces articles,
Mais mé&me en incl variable les plaques ont été abandon-
nées. En effet 3 la surpuissance, c'est-a-dire au mellleur de
la grimpée, le stab doit délivrer une portance proche de zé-
ro... a une attaque ol la trainée est assez considérable...
voir encore une fois la polaire jointe. _

La saga des plaques creuses n'est pas terminée. Ren-
dez-vous au prochain épisode. Notre détour par I'Histoire
n'a pas fini de nous mettre les idées en place...
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BaFFEL DES DOMMEED ,

Voir le précédent B°l sur les PROFILS
RJ. Les 6 chiffres monirent les caractéris-
tiques permettant de lire les trois données
essentislies, donndes en ¥ de la corde :
1~ Creux maxi de-la ligne moyenne 5,1 (G1),
2— Position de ce creux maxi 40 (40).
3~ Bpaisgeur maxi du profil 8,4 (84).

Sont aussi dopnés @ le point le plus
baut de l'extrados et celui le plus haut de
Vintrados, et leur position sur la corde.

le creux ligne moyenne et les hauteurs

1

-
s

sont donnés par rapport & la ligne borizon-
tals sur laguelle est "posé™ le profil.

le numéro — enire parenthéses — écrit
aprés RJ 514084 ¢ (444084) est la référence
de ces itrois mémes dopsdes par repport a la
ligne passant par le rayon du Bord d'Atiaque
et le point bas de DVextrdmité do Bord de
Fuite. Plug ls BA est baut, plus est vé&dulf
- le 2éme numéro. Yille pour comparsyr V...

Poor les profils symétrigues, les va-
leurs EXTrsdos of 18Trados sont donodéss par
rapport & Iz ligne movemes. Ba plus () oo
en moins ) dhupe ligne droite.

LE CREUX DU REVETEMENMT

L'entoilage en papler ou pongée de sole
des oxtrados, se orsumse, boavcoup, sous la
tension de 'enduit. Suwr les alles de mop
Vake ancien, LE TIBEAST, dont la corde fait
138mm, nervures espacées de 50 mmw, le creux
du papier — mosuré vers 3% % de la corde—
donne sme 4différence de 1,62 mm (10,34mm &
la nervire ~ §,72mm au cregy).

Ce retrait ramené 3 la corde de 100amm,
donne, & ces endroiis de 1l'aile, un profil
dont 'extrados est 1,2 % moins bombé que le
profil des nervures, taillées avec soin,

Parti du profil VIBRANT, le RJ 603481
(Je vous le donnerai plus tard) au creux.des
nervures, il en résulie plutét 1l'aspect d'un
483469, si 1'on ne tient pas compte que le
papier tendu de l%intrados a, aussi, trés peu
madifié son dessin.

Tout compte fait, cela donne un 543475
qui est la moyenne de rendement “supposé®...,
i les filets d'air..., veulent biea filer
droitl.. He suis-je bien fait comprendre 7...

Et la tentation, si le poids n'est pas
un probléme, de construire des alles toutes
coffrées au profil B43475. A méditer !...

LES PROFILS DU “ROI RENE”

)

LES LOMGERDME 7 COMMEMT ¥
Pour mieux respecter le profil choisi,
il faul donc limiter l'espace entre nervures.

Cela peut varier de 20 % de la corde, pour ’

les grandes (plus de 250 mm), jusqu'a 30 %
pour les cordes d'spvivon 100mm. Sans ancun
coffrage en dehors de celui d'emplanture.

Personnellement, j'ai vite opté pour
positionner le longerom — unique ou princi-
pal — & ecnviron 38 a4 40 % de la corde de
l'aile. 81 un deuxiéme longeron est néces—
saire, je les place alors vers 30 % et 60 %
environ, la largeur du bord de fuite étant
pris en comple..

Trés vite respectueux d'obtenir des
extrados impeccables — sass bosses — je me
suis efforcé de placer le longeron encastré
dans la nervure, afin d'obtenir un minimum
da =« 2 mm en retrait de Ventolilage

Pour 1'ntrados, cela est moins impor-
tant — quoigque !...— mais si je peux loger

{ le loageron bhors de lentollage, je ne ra*k;e

pas l'occasion. Stabilisateur: idem.,

MAMLTI-LOMEBEROMS Y

Certaine modelistes utilisent une multi-
tude de petits longerons ajustés au ras des
nervuras. Cela peut &tre inléressant de rem—
placer un longeron 10x3 par § lisses 2x2 en
extrados et 3 autres 2x2 en intrados. Dans
ce cas, moi, je cholsirais un balsa tendre et
Jarrondirais les 2 angles du haut afin que
l'entollage de l'extrados solt le plus lisse.

La baguette Bord d’Attaque sera de sec-
tion carrée, collée en diagonale si le rayon
du profil est assez haut. Pour les arrondis
plus bas je préfére la baguette 5x2, 6x3, etc
qui permet un bon collage du bec de nervure.

Le Bord de Fuite est talllé dans 10x3,
1524, 20x5 balsa ou composé de 2 planches
collées en sifflet. Sulvant les modéles...

CHOIX FOUR ATLES COFFREES
Lorsque la golidité des ailes est re
cherchée et un coffrage prévu, les extrades
congtruits étant mieux respectés, surtout au
premier 1/4 ou 1/3, il faut tenir compte de
cette particularité et cholsir un profil a
courbure moins marquée a 1'extrados.
Bcrivez-moi si vous avez des questioans.
24 Rue des Vignes, 45250 BRIARE. Xerci a J.
Vantiz pour les tracés. RENE JOSEIEN

SUITE % PROFILS DU ROl RENE

‘ e L. PROFIL [ 504598 )

Profil semi-épais, porteur et frés
adrodynanique, Bon pour les grands
Plaﬁeuvs anciens, némg thargés au
dm‘ Si modéle prévu léger c'est
épalsseur gu profil qul donpe

SUITE »»)

9218

des ailes, peu déformables, En
nodéles da moing da |nZ0 o an-
vwgure, bon pour Eleciric et

iy

n RC, il paut dire bon

- -
-1

pnur Matvglanaur ou paur le
Motonodéle, dont on aimera
la plang 3'1arrét noteur,

Plus tard, ce profil sera

ancore amélionrd par le

RY 634087, un peu plus

nintg et plug porteur, ((—

Bonne chance,,,

Votrﬁ_ﬁmi
e T Rand JOSSTEN
oD
RJ 604393 — 9\;\”
S

Pour Nodéles Légers PROFIL R.J G429 (484385 Grog Profil Aevodynandque

P %, 300% 4 22 % de la corde

Creux ligne moyemse ¢ 5,98 % 4 43 % de la corde

Epaisseur pand
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Extrados e + haut 10,41 % 3 35 % de 1a corde

Afin de convenir & lz bonng portance

de la partiz ceptrale - ef avancée,

due 2 la fléthe = mz mon Alle yo-

, lante MOTOFTERE, §'avais \hﬁssmé
un ;ﬂ*u‘{:lg hmﬁ capbré »,gan's lag

273 awant, ab 58 wxﬁ.mém, =
: doucaur vers le bard de fuite,
parfie agissant en stabilisas
: teur, CRite aile ayant-donnd

un Don plané j'al gardé le
trach Yavant" de ca profil
gb tarming harmonicusaenent
la profil RJ BR3BE0 . Trag
modarne de 1i ne 11 aut
convenir aux
CaH, Frévoir anire nev~
vure réduit ou coffra-
ge de 40% de 1l'extra-
doe avant,

Anitids nodélisies
11~2002

RJ 633860

FROFIL RJ &33860 (583960

Frofil vaccourci du "MOTOFTERE® |

Bon pour Cab ef WYak modarnas

{reux liggg__nmyenne 6,20 % 332 ¥ de la corde Epaissaur maxi | 6,08 % & 25 % de la corde

} N iK?% “__l__1_T__E_T_“§_T::Z_{_I§:;::I§_T"?B {"EB T"' W } ki } R T"EE T'"Sﬁ“‘T"E6"{""76"?"80"{'"96"¥"§E“¥TGG'{
E1=7IEXTIGP E? ,9012, 7"‘;4 01115 A3E, 43! 7, 7a} 3,50{ 8, 9:% 9,!6} 9,'20; 9,17} 9, Oat g,76 { 1,87 ; ,56 1 5,02 { 3,091, 80{6 381
LT bl Sl Sl Rl et Solaiaiad ebieiell inbuainial Setnduintnl Eetokthl el Rt R e R g R e D L L e Ty P e EE L EE T

L. 1INTi082ls, 951-_Q_i9 1310, .E.Sil 2211211 2,400 2,070 3,161.3,810 3,280 2,400 2,33 [ 3,16 1.2,80 1 1,91 1 1,020,540 0|
LExtrados le + haut ¢ 3,2 % 435 % de la torde t ajos creux la + haut @ 3

3,40 % 4 45 % da la corde




Le RJ 683786 est 1o profil dessiné pour

lg Wakefield "VIADUCY construil pour le

Championnat de France 1943, Je suis le

: _ : : Jone du classanent mals lo noddls est

’ ' : pardu de vue, pour 12 chronomdbreur,
e

{ 1e VIADUC perdu totalement aussi

: tar le déthernalo n'existe ~hélas-
; pag encore. Pour un premier vol ce

' : ' ' n'est pas mal mais J'aurais voulu

avolr co moddle pour la Coupe WA-

KEFIELD ou J'étais sélactionnd,
Ce profil est trds ban pour le
vol libre toutes catégories,
ol les alles doivent résiz-
ter auy fatigues du vent et

auw chocs inprévus.
Chaz mol, le méme gabarit,
a servi, pour deuk autres
nodéles dont un joli WAK
qui a gagné ls & ar Prix
& un foncours de 1'URCF,
Frix d'Elégance, SVFL,
Ca profil serait blen
vanu sur les Cacahu-

dtes ef aubres,,,
A gardar précieuse-

mant et utiliser,

Reng JOBSIEN
0B/12/2002

RJ 683786

PROFIL RJ &£B3I72& (813736 Profil Vak *VIADUC

Creus figne moyenue | 6,904 % 237 % de s corcde Epaissour maxi | 8,62 % 2 30 % de la corde

&
T A T TR T TR TR TR T TR TS T TN T
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B T e - o st §sosmomms § o s | o | 0 i | o s o e e ] e —un--lu——- -

foomi= e
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LML 8810, 020 0 10,0040,34] 0,920 1,850 2,820 2,381 2,891 2,71 2,730.2,80.1.2,58 L 2,13 1 1,47 0. 0,6210,221 0§
Extrades le + hawb ¢ 11,07 % 4 38 % de la cords Intrados, creux le + haut ¢ 2,81 % 4 42 % da la corde

Ch o [ s

g profil R 373075, st un Flan-Convexe — que
t

L
A 1'on appalle, parfoig, Profil Plat—ds 7,5 %
: d'dpaisseur. Bon profil pour maguette légérer
~La forme de 1'extrados bien cambré das le bopd

d'attaque donng, 4 la ligne moyenne,
une courbe de 3,7 % gitude &4 30 1 de
1tavant . Catte particulapits est un
avantage an pordance du profil guand

pr1s_€pur leg ailes, Conme
gtabilisateur, {1 est sa?e
gt sa forpe a? roche celle

du stab das F1B modernes..

~ Pensar & lul
RJ 373075 | e hebntans

LIV LT 0 OO0 U WO 00 OO U Y O U O 0 U O 8 O OO U SO O O OV O 00 A

Bon profil Avien Début & Stab PROFIL RJ E72075  (3130%)  Profil Plan-Convexs 7,5 %
Crayx ligne woyemng: 3,75 % 4 30 % de l3 covde Epaigseur naxi: 7,5 % 4 30 % de la covde
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Intrados entigrement plat de la torde

Extrados le 4+ haut ¢+ 7,5 % 430 % de la cords
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DESSING DE FPRCEN KORSGA4RED
IMPORTANT R N
GRAND PROJET DU N s ; v oS
’ IN ,FIN 3 o N | o NE
FE\ESIE%OﬁALC?)TJSE%C’mCER AURA o TR Y My T QS\ 8 3 y %
ENCORE LIEU LE DIMANCHE MAIS NEESRR QUEY 8¢ &‘3 I Wy t § Q
ELLE SERA PRECEDEE LA VEILLE ﬁ% Q\L\g ¥ gg\sg ﬁ% &Q O. | NoNd Q:
SAMEDI DU | | § §3§ ¥ &;"ﬁ* NS J QA XX @
Comme dans d’autres catégories Vol libre,, F1 E Lt AR AN Eé‘\g: § Sk 34
1 ER CRITERIUM o ol s cndgoie 0 e e | IETTY . DL
INTERNATIONAL P Aux USA cette catégorie estune des plus AR . \QU\
PHILIPPE LEPAGE fréquentées, lors des concours . Jorgen T : Q G S
2004 KORSGAARD , citoyen dannois résidant en \ R T T _8 @ T
RFA , tout prés de la frontiere, que nous | L ¥ B
connaissons bien dans nos lignes tout comme y g N ¥
dans celles de THERMIKSENSE , se pose un { NS e 8 ' (S Yo
CATEGORIE WAKEFIELD peu la méme question et nous présente ici N N lh§ o \QL
A qulques lignes générales de cette catégorie , pour W ‘S’: &;E N ; N
-F1B ACTUEL nous inciter , peut-étre 4 laisser libre cours a ‘ % PN § BN
@GMPMMBD—EL(:OUPE bU notre imagination dans ce secteur du vol libre . §\"’ | § o %g Y ¥ S 1
[ MONOE NianllL I A R
4, WAKE ANCIEN Le P 30 est originaire des USA et fut N ﬁ % J 8 i § il 3 v
EFRE PHARAONIQUE destiné au départ , aux débutants voulant se faire Q}L‘ NI § % NI g;
plaisir . Chez nous on ne semble pas vouloir se ‘\‘% I & o N % \g w3’§ X l|
PRECISIONS A VENIR faire plaisir , mais la nouvelle donne dans la : %g T 3 g ° N .E R é%m © ;U;‘
‘ . fabrication du caoutchouc , va peut-étre amener ?i $§\n Oy |ga % Y Y %;k,é !i 1
une autre perspective . Les modeles P 30 \{&# 3& w 0 4 N t%’s i
doivent dans toutes les dimensions ne pas Q.Q\ w3 \r% [u N :f;zi o
dépasser les 30 pouces - ce qui équivant & 76,2 g\'(;» amm— SJ,, - t @ e ———— |
cm. Hélice et fixation meche, incluses. Masse . g — Q % | S - o .[l o
sans moteur au moins 40 g, masse maxi du §t ? b — ii;;ff I
moteur caoutchouc 10 g . L’hélice est : ﬁﬁ E S il i %
obligatoirement issue du commerce et ne . ik:s{’ \
comporte pas de partie repliable , diamétre maxi 2 ' ¥ e =
94 c¢cm . Par ailleurs tout est libre , selon votre WX % Q . n tf"
imagination, .... | — _ﬁ_e — % i i
Lors des concours on vole 5 x 120 s ‘ ¥ N
avec la possibilté de fly-off ou de vols plus longs . i ‘3‘] R N N % 35‘
On peut donc faire des économies de IR oy e N b%\ X
caoutchouc et utiliser des terraions relativement L0 ‘“‘Q{' % NN 83 r 8
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ELUCUBRATIOS
HELICOIDALES

Apres avoir essayé pas mal
d’hélices , je me suis appercu d’'un
phénoméne concret dont je vais
vous faire part Ce n’est qu’une
petite réflexion en essayant de

rester logique .

La seule convergence qui
détermine le rendement de I'hélice , est la
surface projetée vue de dessus qu j'aurais
tendance a appeler “surface d’appui “.

Suivant le forme de la pale
Koster : pas important au pied puis
descendant
Siebenmann: pas faible au pied , puis
montant

Grenobloise : idem , ou méme
pas constant derniérement pour Georges
. Il a peut étre trouvé une forme de pale
qui donne une bonne répartition des
valeurs angulaires par rapport ala corde
de la pale, pour obtenir une bonne
surface d’appui , sans étre obligé de
metire un pas évolutif . Quant a Koster et
Siebenmann, leurs formes de pales sont
inversées  explicant ainsi I'évolution
inverse du pas .

* Grosso modo c'est le petit cété
du triangle qui détermine l'angle et la
corde ( hypoténuse) pour le calcule cela
fonctionne a 'envers . Pour avoir une
surface d’appui idéale , on peut
éventuellement ‘mettre moins d’appui au
pied (parcequ’'on atendance a rejoindre
les tourbillons de l'autre pale suivant
'avance du modéle , les annulaires ont
moins ce probleme ) moins d’appui aussi
au marginal de la pale a cause de la
vitesse circonférencielle plus élevée (
donc moins de V ) cette dite surface
d’appui étant modulable dans sa forme
suivant le diametre de I’hélice .

Petite hélice : grand pas ou corde
généreuse , grande hélice : petit pas ou
corde plus étroite , mais surface d’appui
identique . :

A linverse la forme de la pale
pourrait trés bien étre rectangulaire , il
suffirait de moduler le pas en conséquence
pour avoir la bonne surface d’appui . Les
comparatifs de pas et de diamétre n’étant
pas une référence en soi il faudrait
ajouter un paramétre corde . Quant au
coéfficient : diametre hélice /envergure

modéle il me parait aussi a revoir . Les
petites hélices sont plus facilement
réalisables , les grandes engendrent des

problémes de rigidité , le profil de la pale

devant rester proportionnel , on est limité

en épaisseur , je suis un adepte des

pales béton , bien malin qui peut dire

comment les pales se déforment ( force

centifuge ) . Vous pourrez constater que

je ne donne pas de solution miracle , que

cela est cartésien, mais démontrable sur

auto CAD .

Quant au creux du profil , c’est
selon son tempérament . Louis Dupuis a
démontré celail y a bien longtemps , merci
alui (pour plein d’autres d’ailleurs aussi!)

Les profils creux finissent plus
haut dans la pompe , dans la
descendance cela traine . J'aurai tendance
apenser qu’il faut 'applatir évolutivement
vers le marginal a cause de la vitesse
circonférencielle plus élevée . Pour
revenir a la surface d’appui idéale , je
dirais simplement qu'ily a une multitude
de combinaisons possibles pour une
puissance d’écheveau donnee et a
adapter pour le temps de déroulement
etalavitesse naturelle du modéle .

Et pour conclure , une hélice c’est
comme un modeéle c’est un ensemble de
facteurs qui fait que cela marche ( ne pas
prendre telle ou telle chose ) ce n‘est que
la logique de mes maitres.

* Figuration a 70 % du rayon .

Alain Brancard .

9224

O (USA).
Structure, ¢
sments , et.gh

deles 24 ( 24(
im d’envergure ) .

dela profondgeur d’ai e
Endehors du papier. les seules matiéres.

différentes Sont le plomb et la pate & m¢

Traiter le mjodéle complet avec un spray” ( kryl

t imperméabiliser .=~

deéles sont arri\(és‘chéz_mbij e
Par deux soirées sans vent - -

s allés sur un pré, tous les vols sont

enate nion épouse-.- Les .
églés & gauche ce qui-permit - *
ers la droite . Doucement-je -
‘maxi possible . Les

t-aux.environs.de 25
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jier ne-seront ==
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VON PETER KEULER

WURTGLEITER AUS PAPIER

_m4 T ﬂm@ _mmND | u,,.. - = .WHQ\ -z oo m .. S ¢ u-ul‘.-.uin-m.m_

,.wﬂk‘u\wh%ww\u\mﬁw xlllrll:lfixjulnlsuInllll-,
ey R B oo ToTIito o
s -

B T w0y

X L ype—
..Illlllul.ll.l‘l..llll‘lin‘llvl .
L
. — —
" . - e

CHIILS

NNANLFINFHOH

9227

. PATYST

SWNAMLFINGLES

—T T T

9%
(Sl
5%

it
24
0
, DUCO

>
R 2
sl Sa
$

CEMENTIT, OHO-

R/M
340

9226

< 1% 6R., MOPEWL

, FAPIER 160 -2

|
| i OLMES—— | F————————— —
K)o - rositios 0ES AOEL e
Mmm | .<%qmmz§ B it ]
wu..:w..um_l‘m‘.. __ — 7 Ygpr0 poarrapuE | . - = _
“DS PAPIER - FASERRICHTUNG M TRAGTUJGEL-  + v
023 L WTELSTICK -
% mm._ _ PANNEAU €ENTRAL. |—
=E= __ _ m
i |
| _,




NYIMLFINLSS
T T

< P IO PR NN

NOOISTAWW e — -

-n_uma._ku«y_._. W FIVILLHO 1Y Y3S¥4 —dldvd

|N\\%N\k\*\ o aACw

.1liaﬂtln,llx;;!;¢f11:E%§Eé?lz1:

MOFZIND? NIILISOL

S E—— STWA0k 530 NOILIS0d —— — — =

9228

13




£ f

= |

WURFGLEITER AUS PAPIER

von Peter Keller, CH

Im August 02 kam ein Uberraschungspaket aus
der Schweiz, Inhalt 2 Papierflieger von PETER KELLER,
zum Ausprobieren und Testen. Der bekannte Saal-
flugexperte ist vom Baustoff Papier fasziniert und be-
schéftigt sich schon ldnger mit solchen Modellen. Zu
diesem Projekt wurde Peter durch die Herausforderung
motiviert, zu versuchen, was mit Papier alles mdglich
ist, und was dabei herausgekommen ist, ist doch
mehr, als bislang allgemein fiir méglich gehalten wur-
de. Hier nun seine Erfahrungen mit Modell Nr. 28 (280
mm Spannweite) und Nr. 34 (340 mm Spannweite).

ZUR KONSTRUKTION

Beide Modelle sind etwas kleiner als derzeit iibliche
Wurfgleiter aus Balsaholz. Peter meint mit Modell Nr.
34 die optimale GréBe gefunden zu haben. Wichtiger
Punkt ist die Papierauswahl, und die Jagd nach geeig-
netem Baustoff ist mindestens genau so spannend wie
die Suche nach gutem Balsaholz, schreibt er. Es wurde
mit maéglichst steifem Material (160 — 240 Gramm /
m?) experimentiert. Das beste Papier namens ,KENT"
kam aus Japan (225 Gramm),leider ist es nicht mehr
erhéltlich. Jetzt benitzt Peter Papier mit 160 - 200
Gramm, entdeckt in einem Warenhaus. Als Klebemittel
wird der alte schweizerische Universalklebstoff ,CE-
MENTIT", am ehesten vergleichbar mit ,UMU hart",
und ,DUCO", USA, verwendet.

Struktur, Querschnitte, Faltkanten, Verstérl(u'naé}i und

Verschneidungen sind sehr gut Gberlegt und quasi die
Quintessenz einer Entwicklungsreihe. Das Jedelsky -
Profil im Tragfliigel bewahrte sich Festigkeits - und
Leistungsbezogen bestens. Die Fluggewichte sind ghn-
lich jener Modelle aus Balsaholz, Nr. 28 hat 14 Gramm
Nr. 34 hat 20 Gramm Fluggewicht. Die Einstellwinkel-
differenz zwischen Tragfligel und Hohenleitwerk be-
tragt 0°, der Schwerpunkt liegt bei ca. 55 % der Trag-

=p flugeltiefe.

Einzige Fremdmaterialien neben Papier sind der Blei-
ballast und Plastilin - ahnliches Material zur Feintrim-
mung an der Rumpfspitze. Es empfiehlt sich, die Mo-
delle mit einem Acryl - Spray (Peter beniitzt KRYLON)

noch etwas steifer und wetterfest zu machen.

ZU DEN TESTFLUGEN
Beide Modeile kamen sehr gut eingeflogen bei mir an.
An zwel windstillen Abenden ging es auf eine groBe

! Wiese, Renate stoppte jeden Flug. Die Modelle waren

auf linkes Gleiten eingestellt und so funktionierte der
Schleuderstart in der liblichen rechts — links Technik.
Langsam tastete ich mich beim Schleudern an erreich-
bare Ausgangshhen heran. Die besten Flugzeiten ia-
gen zwischen 25 und 35 Sekunden und waren im
Durchschnitt beim gréBeren Modell etwas besser. Klar
ist, daB Papiermodelie trokz ‘ausgereifter Konstruktion
nicht so verwindungssteif sind als solche aus Balsaholz
- bei Abstlirzen muBte manchmal nachjustiert und neu
eingeflogen werden. Auch gibt- es keinen Fingergriff

zum optimiertem Schleudern, was die Modelle vermut-
lich auch nicht iiberstehen wiirden. Die erreichten H&-
hen waren deshalb dementsprechend niedriger als je-
ne mit vergleichbaren Balsaholz - Wurfgleitern,
Ausgezeichnete Gleitflige mit Geradeausflug Einstel-
lung gab es von einem etwa 4 m hohen Heuhaufen mit
normalen Handstarts.

ERGEBNIS

Hochstleistungen wird man mit Papierwurfgleitern aus
den angefiihrten Griinden nicht erreichen, mit ,SOFT"
Schleuderstarts sind aber durchaus gute Flugzeiten
maglich, und wer sich gerne mit dem Werkstoff Papier
befaBt, fiir den sind die Modelle von Peter Keller genau
das Richtige.

Infos, Anfragen an:
PETER KELLER

Glarnischstrasse 10
CH - 8200 Schaffhausen , Schweiz

Tel. + Fax: + 41 52 6250673

Médling, 11/ 2002 Watter Hach
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%dge on upper WiDS. CONSTRUGTION NOTES:
Sand %o Bt“%lne ghape. Note rib

Thread brace wire

Make wings right over drawinge.
A1l spars are -1/16sg. Glue the
printed curved pleces in thelr
proper positions.When cement is
dry, carefully samd all parts to
conform with streamline airfoil

of 'Wi'ngo

! ¢ylinders optlonal
with builder., HMake from
i/4sg. sanded round and
wrap with thread to_imitalte

cooling fins,

?ailskid from

-3 heavy wire,

¥ake two fuselage side frames as shown on side
view by the! heavy black lines, Include all up-
right and diagonal braces. When dry, assemble
as shown on top view, noting locations of eross
members by small whilte squares on side view.
% Line up carefully and cement formers In place.
Put 1/16 sq. stringers in all notches an trim
. carefully. Make cockpit frem 1/32 flat stock
N supplied. Cement rear bhook in positicn. Care-
fully sand whole structure to make for smooth
covering and ccecver with blue Lissus,

—

Axle made from heavy
wire, Bend z2nd cement
wall as shown.

to get at rear hook
Copyright 1934 by Tolsdo Model Alrplane Supply Co,
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Power model with two
loops 1/8 fiat rubber,
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BOBIK ( LITTLE BOB ) OLDTIMER
designed in 1952 year . ,

Some words about the original
model and time when it was built . | have
to say that this small flyer was built by
young boy in a little village in Central
Europe without any theoric knowledge
and bigger experiences . Yes, it was
typical Darwins select system . Only this
model from many others was the best
one and it was built by many other boys
. During this time it was upgraded to the
optimel form .

Svabenice was a small village
with 1200 persons in the central Moravia (
Czechoslovakia ) . In the start of fifty years
ther were four pups , five shops and
three joiners . In this time many young
boys begun to build models there .
Everything starts by a slogan “ AT
FIRST FIND A WOMAN !

Yes , father of my schooimate
Milos HUDECEK had a shop and a
daughter . A boy from town Prostejov
liked this shop and this girl . He had
Christmas present s for every people of
this family . Young Milos ( 7 years) got
superb rubber powered model
VLASTOCKA ( Swallow ) . |was great
inspiration ofr us everybody ? When
this model was damaged and couldn’t
fly , senior Hudecek gave it to the shop
window . Each my shop buying was on
long time after it. | studied this fantastic
model . My mother noticed it. | got the
Christmas present a kit of rubber
powered model Sokel ( falcon) . Sokol
was built by my two older cousins and
uncle Nemela supervisoring ( he was a
fitter and could read a technical plan ).
Both cousins liked long spars in the kit
and refused to cut them to a shorter
dimension by plan . | protested but
Sokol had long wing . This “ Stratospheric
Sokol “ flew well but next models | built
myself .

Other my models were gliders

The first contact my model with thermal
lift was when the big glider SOVA (
OWL-2 m wingspan ) climbed over the
hill and flew to the village under horizon . |
couldn’tfellowit. At the Sunday evening
my father returned from a pub and told
me : Lubos go to mister BRANZovsky (
local joiner ) ha has thomsing for you
Yes, exactly he gave me my big glider
which gentle landed on thistree.

He told me : “ Young son of my
sister need a little model . It have to be
with prop , canopy, undercarriage etc...
It must make take off ground in their
home area “! yes, it was tender for only
one supplier . Death day was the next
weekend . | asked little dimension
longourous cut of lime and other materiel .
Mister joiner Branzovsky made it in
perfect quality and gave them to me
together with a sheet of very little wood
(balsa) and olset venner .

| designed very simple small
rubber powered model with simple
covered wing and tail . All dimensions
were 2 X2 mm of lime , only wing had
2 X3 mm of the same materiel . Prop .
and wheels were cut of light lime . Cover
was of light silki ( cigarete ) paper .
Rubber bought in textile galantary
wasnt’ any hight quality and it was not
oiled . This model was built very fast .
Light slim model was very good flyer . It
was very sad when | had to give itto
this joiner . But next month | built it at
once more . Other boys from our village
liked it and builtit ,too. Yes, itwas
very good job of only 12 vyears old

boy .

When | studied Electrical Industry
High School in BRNO , one of my
scholimate was “ Great expert of rockets “
. He needs a small flying laboratory for
them . | built new Bobik of balsa wood .
Because during the last flight whole
model faired !

Many our boys like Old-timers .
Most of them studied old plans and
prefer American post wae models . Yes
people in Europe had a different
problems that was a model design during
these war years . American postwar
model were modern . But exist som
postwar European models which are
vr?ry good flyers , too Bobik is one of
them .
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Now when my granny daughter asked a
model | built this new BOBIK again after nearly
50 years when it was designed the original |
used good plastic prop IGRA dia 150 mm and
FAl TAN Il very good rubber . Whole building
time was only 10 hours | This oldtimer is the
excellent flyer for windless weather . It climbed
to the big hight and glides very slowy. My friend
Jan Rumreich who has seen this model during
test starts was very admired by it. He has model
work shop and he wants to produce BOBIK as a
kit .- We will see....

Two correspondent competition wre
flown at BRNO MEDLANKY airfield by this little
girl very well . This weather was not windless but
BOBIK was excelent flyer . She wanted fly like
this as her father and grany at international
meeting OPENSCALE 99 . Ther was fantastc
windless weteher and this little girl won this
competition with the smallest oldtimer BOBIK ,
when all her flights were ower 100 s.

Other competition took place in
CHROPYNE (§ Central Moravia ) in windy
weather was first out of BRNO for this little girl .
She was the fourth . It was very friendly meeting
which finished a trip near KROMERIZ .Little girl
was very happy like as this mother . But the best
result was Czech Nat. Ch.ships 2000 in
BRECLAV . Little girl flew in excelence style and
won this Championship 2000 with ther BOBIK .

Yes , this simple small Oldtimer is the
best model for children , but some older boys
fike it very much and built it , too .

Building iristructions

A Il is very easy , because it is simple
school model . It would be your first rubber
powered model . You need a plain board of soft
wood . Put plan on it and a thin transparent
plastic folio over it. Plain them and fix them by
pins . All skeleton structure is glued by excellent
Czech glue Kanagom . Itis strong and light . If
you want to spare weight very much you can
thin it by acetone 1/1 in small glass.

WING - both spares are of lime or spruce
wood 2 X 2. Fix them by model pins . Ribs cut of

o mm balsa wood in parabolic form ( by a pattern

) and glue them between both spars . Both half

of the wing are glued together with fixing

triangles and fixed to the correct diherdal .

TAIL - hase the same building method like
this wing . Only ribs are straight and everything
is made of light balas wood.

FUSELAGE - both sides are built in pins
patttern direct on the planiike astail. Top side

of fuselage is straigh Fix it by a small
supporting board ( balas 4 mm ) . make a bigger
rung for a peg tube and the frontal for the
nose block . The second side is built direct over
the first one . If the glue is strong you can
separate both sides . Abrade them on clear by
enemy paper giued on a little board . . Glue a
front bulkhead on the nose of both sides . Gilue
the both back of sides . Cut these horizontal

fuselage rungs and glue them between both
sides .

NOSE BLOCK - for bamboo peg and
undercarriage are made of modelspan wind and
glued on a steel wire . Glue them to the fuselage

Abrade all the structure on aclear gentle enemy
paper glued on a little board .

WEEHLS - are made of balsa or foam . Axis
are in paper tubes . Legs are made in one piece
of steel wire Diam 00,6mm by aplan.

PLASTIC PROP IGRA 150 mm is the
best which ! knowe in this size . It have to work
very well , but you have to make a Czech hook
on the back side ofits axis | Look atthe plan .
Yes , this system is the best .

(_.':OVER - is made olf very little japanese
tlgsue which is glued on structure by a water
thinned glue ( Czech Hercules ) Only fuselage is
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thinned

span an varnished
nitricelulose (celon ). You can use avery light
modern material which isn't sensitive on damp ,
but it is an Oldtimer ! The original model 1952
year had cover of very light silk ( or cigarette )
paper (red and whit colors ) .

by strong

MOTOR - is of very good Amarican rubber FAI
TAN Il (aloop 500 mm of 1/24” X 1/8") oiled by

' ricine

- ADJUSTING - has to be current by a plan !

Chek everything and correct it!

FLYING is simple if the total weight is under
12 grams . Check if the adjustement is OK .
Check the CG position, it has to be like this in a
plan . the CG depent of the rubber loop
dimension . If this CG is front of the position
which you can see in the plan , make a longer
loop . I model si heavy on the tail make a shorter
loop . Test a glide to the soft green in a
windness time . A small change of adjustement
you can make when you gentle twist tail . A
bigger corrections you can do by trimming flaps
made of harder paper . lfitis OK youcantry a
motor flight on little turns (400 ) It will be longer
glide . If it is OK you can try a more turns ( 800) .
Correct the circle (about 10-15mdia) Now you

" can change of adjustement only by a little balas

pad . Try iton 1200 turns . If this model climbs a
half of circle and the other half it geos down , you
have to make a bigger negative on the right wing
edge or a bigger axis to.the right -. On strong
torque moment (1500 turns ) this model can
climb direct like as helicopter .

WELL , IF YOU BUILT EVERYTHING
CAREFULLY BY PLAN AND THE MODEL
IS LIGHT IT CAN FLY DIRECT HOW IT
WAS BUILT . 1 WISH YOU GREAT FUN

WITH THIS NICE MODEL  AND MANY
VICTORIES AT OLDTIMER
COMPETITIONS

UN PEU D’HISTOIRE ...

Ce modeéle a été dessiné comme
Oldtimer en 1952 .

Modéle construit dans un tout
petit village , en Europe Centrale , et ce
sans grande expérience ou théorie. La
sélection se fit un peu selon la loi de
Darwin - sélection naturelle - par
élémination d’autres . Depuis il a été
optimisé , pour en arriver a un modele
performant.

_ Tout cela se passa donc dans un
petit village de Moravie en
Tchécoslovaquie , , ou un certain Milos

jeune Milos

Hudecek possédait une boutique et une
fille , les deux aimés par un jeune gargon.

| ors des fétes de Noél il avait des .~

cadeaux pour toute sa famille . Pour le
un superbe modéle
motorisé caoutchouc, dénommé Hirondelle
. Il allait étre a l'origine de beaucoup
d’inspirations Apres  avoir ete
endommagé lors de vols , il fut expose
dans la vitrine . .
J'ai pu plus tard étudier ce modele
fantastique . Ma mére avait noté tout cela
pour , faire un bon cadeau de Noél , et
me procura un kit , pour le modéle “
Faucon “. Il fut construit par deux de mes
cousins plus 4gés que moi , sous la
supervision de mon oncle . Mais les deux

ont préfére ne pas couper les longerons .
du kit & la longueur voulue par le plan .
Malgré mes protestations ils ont construit

un “Faucon stratosphérique” . . Les
prochains modéles jallais les construire
moi-méme .

Au premier contact avec un
thermique , mon modéle passa pardessus
la colline pour rejoindre le village qui se
trouvait a I'horizon .

Je n’ai pu le suivre . Dimanche soir
en revenant du bistrot , mon péere me
signifia que je devais me rendre chez Mr.
Branzovski , car il avait quelque chose
pour moi. “ Tu veux un modeéle , j'en ai un
avec hélice , train d’atterrissage , et cabine,
il doit décoller du sol . Il disparut le
weekend suivant . . Mr Branzovski me
fabriqua ,de maniére tres juste les

éléments pour construire , un modéle

caoutchouc simple Baguettes toutes
simples , revcouvrement en silki leger -
papier a cigarette. Caoutchouc achetée ala
mercerie du coin , sans grande qualité et
ne nécessitant pas de lubrifiant . Le
modéle fut construit trés rapidement . Il
avait de bonnes qualités de vol . Le mois
suivant j'en construisis d’autres et les
copains du village en firent autant . C’était
vraiment du bon travail de la part d’un
gaminde 12ans. .....

... 50ans plus tard , aprés sa premiere
réalisation , j’en construisais un autre de
méme dessin , mais avec une bonne
hélice IGRA de 150 de diameétre , du
caoutchouc TAN Il . Le temps de
construction s’éleva a 10 heures . Cet
Oldtimer . est excellent par temps sans
vent .l grimpe dans les hautes sphéeres
....et plane trés lentement . Mon ami
Rumreich qui assista a quelques essais ,
fut trés admiratif . Il a un magasin pour
modéles , il se propose de le fabriquer en
kit.... Onverra.
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rait, & la demande du commissariat &

I'Agriculture et aux Foréts, un biplan
monomoteur trés rudimentaire dési-
gné tout d’abord SKh-1 (Selskokho-
zyaistvennyi-1).  L’appellation mo-
derne, An-2, est bien plus simple,
puisqu’elle représénte les deux pre-
mitres lettres du nom du construc-
teur. Le SKh-1 prit lair le
31 aolit 1947 et, depuis, malgr§ la rus-
ticité de ses lignes, il est toujours en
service, bien qu’Antonov en ait .aban-
donné la fabrication depuis la fin des
années soixante.

I’Antonov An-2 est un sesquiplan
volumineux dont les deux ailes sont
solidarisées entre elles par un gros
monomét profilé, renforcé par un

double. haubanage 3 lames métalli-
ques en forme de X, En dehors des
ailes et des plans stabilisateurs entoi-
1és, le An-2 est entiérement en métal.

Toutefois, les qualités essentielles
du An-2 proviennent des caractéristi-
ques particulidres de sa voilure. Le
plan supérieur est en effet équipé de
becs de bord d’attaque automatiques
fendus, de volets hypersustentateurs
4 commande électrique et' d’ailerons
qui, en plus de leur fonction habi-
tuelle, peuvent basculer de 20° pour
seconder les volets, L'aile inférieure
est seulement pourvue de volets hy-
persustentateurs fendus. Le premier
propulseur adapté sur le prototype
fut un moteur en étoile Chvetsov

’ng = * ASh-21 de 760 ch (567 kW), mais la
‘ \+ R 13‘ = version de série, dont la production
L

débuta en 1949, fut équipée d’un

tage situées en Union soviétique, au
début des années soixante, le An-2 fut

‘i f —_— fabriqué par WSK-PZL en Pologne

( : ’ et, sous licence, en Chine populaire au

- { __j____s.._‘ 0 { sein du complexe industriel de Fong-
/,._._._.ma } %,ﬂ:‘ 1 7\5} Chou, ot il regut la désignation

3 : B Chvetsﬁv er})( étoile développant
: A5 1000 ch (746 kW).
A ? -L——— ! ﬁl(___,- Py = Aprés I'arrdt des chaines de mon-

\ - _ I W —~ . d’avion de transport type 5. Ainsi, ces

e r— i L : trois pays ont produit un total de

R b \q_ - S , - 18 000 appareils, la Pologne réalisant

: e 7 . & 60 % du chiffre global. Si un quaxt de

P e . (‘ . ( sofogey cette production fut destinée aux
o ’ L_:>é'+*‘}\ s forces militaires de nombreux pays, N

! —»-——--,-}(\_/———\f(r ——— NS l'utilisation principale se limita au
. e ﬁ" AR transport de passagers (12 adultes et §

R T H 2 enfants). Employé quelque temps

5 0 L o @ par 'Aeroflot et les lignes aériennes

- . \ des pays de I'Est, le An-2 est au-
: Dt jourd’hui retiré du service, sauf sur
T certains itinéraires exploités par In-

terflug.

K
N
v

AHLE SUPERIET/RE -
Historique - =

C’est 4 I'dge de dix-huit ans qu'Oleg
Konstantinovitch Antonov présenta
son premier appareil, en P'occurrence \
un planeur d’entrainement. Ainsi, de

1924 a 1937, travailla-t-il pour 'usine —_— V

~—

]
=il

de planeurs de Moscou, ofl il fut asso-
cié A la création d’une bonne ving-
taine d’appareils. Pendant la Seconde ( .
Guerre mondiale, il fut attaché au bu- \
reau d’études de Yakovlev & Novossi-

birsk, ot il participa & I'élaboration .
des chasseurs Yak-3 et Yak-9, puis &
celle de l'intercepteur & réaction Yak-
15 et des avions de liaisons Yak-10 et

~ R
s .
e - Yak-12, En mai 1946, il fondait son ‘
; N AN propre bureau d’études et y prépa- }
B \

§
3
N
\
¢
3
|

EXTRAT DE MONELAR — R-cZ.

N
& 2 £/ Al . i — - - — C - N
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Maxmen, World Cup event, February 14-17

F1A 47 flew
1 JParker

2 - Mvan Dijk

3 D Parker

4 C Breeman

5 B Sifleet

6 V Beschasny
7 T coussens

8 M Cowley

9 ] Somer

10 J Cooper

11 P Brun

12 A van Eldik
13 B VanNest

13 M Keever

15 B Coussens (J)
16 M Kochkarev
17 T Tzvetkov

18 C Cusick

19 S Spence

UusA
NED
Usa
BEL
UsSA
UKR
USA
USA
NED
GBR
USA
NED
USA
USA
USA
RUS
USA
USA
USA

2520
2520
2520

2520

2520
2520
2520
2520
2520
2516
2511
2508
2499
2499
2486
2485
2475
2463
2459

120e
120e
120e
120e
120e
120e
T8¢
T2e
66e

300
300
300
300
300
300

Wive FANEL

373
340
283
215
204

29

Make 2 Reir £ 2LEFT

20

21

2279
“g

24

B Bauer
V Stamov

*L; Hines
‘Hayhegn

E Busnelli

F1B 49 flew

OO~ RN =

10
11
12
13
14
15
16
17
17
19

W Ghio

O Kulakovsky
P Ruyter

A Burdov

J Lueken

B Biedron

B Booth

I Vichar

R Blackham
R Khuziev

R Tymchek

R Jones (1)

E Gorban

A Andriukov
R Cooney

J Sessums

] Bradley

P Van Merkesyn
R Morrell

9244

USA
UKR
USA
DEN
USA

USA
UKR
NED
RUS3
USA
USA
USA
UKR
.AUS
RUS
USA
USA
UKR
USA
USA
USA
UsA
NED
USA

2446
2442
2434
2427
2425

2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2518
2513
2510
2506
2504
2504
2500

240e
240e
240¢
240¢
20%¢
202e
198e
195e
190e
164e
134e
101e

O

FProrP, Swar7 028 WIRE

e

UPPER
CenTRE JECTIV||

19
21
22
23
24

L Horak

D Blackham
R Wood

P Scheiman (J)
Y Waltonen

F1C 29 flew

E Keck

R Archer
N Poti

D Chesson
D Perkins
D Johannes
G Morris

B Servaites

S Screen
B Gutai
F Parker

"~ P Watson

K Happerset
E Verbitsky
R McBurnett

CAN
AUS
Usa
UsAa
FIN

USA
Usa
UsA
Usa
USA
Usa
Usa
Usa
GBR
Usa
UsA
GBR
UsA
UKR
USA

2500
2495
2491
2483
2474

2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520
2520

2520

2520

2520

240e
240e
240e
240e
240e
240e
240e
240e
240e
236e
218e
208e

208e

175¢

154¢

300
300

300
300
300
300
300
262

485
433
427
388
362
345
344

9245
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HOLIDAY ON ICE, Guovik, Norway¢’

2 JWold

3 F1A 61 flew 43 full scores

1 JValo FIN 930
2 J Schelhase GER 930
3 S Makarov RUS 930
: 4 D Varhos SWE 930
!5  VlLlazarevych UKR 930
1+ 6 HTahkapaa FIN 930
7  APersson SWE 930
8 P Findahl SWE 930
9 P Kuikka FIN 930
- 10 M Lihtamo FIN 930
11 G Trogen SWE 930
12 D Halbmeier GER 930
12 M Faerber GER 930
14 Mvan Dijk NED 930
15 JHeikkinen FIN 930
16 L Leino FIN 930
17 J Carter GBR 930
17 B van Nest usa 930
19 Y Evdokimov RUS 930
20 K Kulmakko FIN 930
' F1B 40 flew 35 full scores
"1 W Ghio Usa 960
P Skjulstad NOR 960
3 PRuyter NED 960
4 JWold NOR 960
5 BEimar SWE 960
6 O Torgersen NOR 960
7 A Andriukov usa 960
8 BAslett GBR 960
9 S Stefanchuck UKR 960
10 RPeers GBR 960
11 A Burdov RUS 960
12 Y Waltonen FIN 960
13 JIsotalo FIN 960
14 M Woodhouse GBR 960
15 Y Horban UKR 960
16 R Rohrke UsAa 960
F1C 6 flew 5 full scores
"1 G Aringer AUT 960
2  KKuukka FIN 960
3 JCuthbert GBR 960
Smalliday on Ice
F1H 12 flew, 6 in flyoff
1 1Yablonovsky UKR 360
2  BvanNest USA 360
3  V Stamov UKR 360
F4G 6 flew, 6 in flyoff
1 K Xulmakko FIN 360
2  SStefanchuk =~ UKR 360
3  ABukin UKR 360
P 30 4 flew, 2in flyoff
1 ABurdov RUS 360
NOR 360

R22

+300
+300
+300
+300

+300

+300
+300
+295
+290
+286
+285
+282
4282
+281
+280
+273
+268
+268
4266
+262

+420
+420
+401
+375

+358 -

+357
+345
+341
+319
+316
+298
+288
+284
+272
+270
+269

+393
+378
+317

+173
+152
+150

+240
+240
+227

+189
+110

+359 ==
+339 e
+329
+325
+320
+198
+185

+310

+220
+200
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F7- 2o

Station 0 125 25 §
Upper 073 21 304 442 541 622 7.2 7.94

Lower 073 0.17 0.03 003 0.25 0.6 1.15 1.59

75 10 15 20 25 36 40

- 838 8.17 7.66 6.76 562 42 248 1.5 05
- 20 216 194 162 1.16. 077 04 02 05

50 60 70

80 s¢ 95 100
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A very useful section for 8 oz
Wakes and open power models.

Traced by Allan Young
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IVAN SEDLAR MEMO o MCO, + E1
BRNO-MEDLANKY 24 -25.MAY 2005

GREAT INTERNATIONAL OUTOOOR FLY!
EETING

anything for all models in Medlanky airfield
during this meeting . You can directly
contact famous CO 2 engine producents
: ing GASPARIN , GMOT , the best RC
‘receiveir produced by Ing. Potensky .....

OPPORTUNITY TO MAKE VERY
NICE TRIPS : _
You have to see Prague, this o_ld
town is a Stone Story . make a foot trip
trough Kings Way . But there in'nt only

e _{Nom Prénom Club Licence vol Hvol 2]vol 3]F.0.1]F.0.2] Total |Place
* {120 |WERFL Helmut GER, F.A.L| 120] 120] 120{ 240{ 314] 914 1
92|CHALLIS _ [Edward G.B. 19231 BMFA | 120! 1201 120} 240| 173] 773 2
19|CHALLINE _ |Jean-Pierre _ I[P.A.M, 8407701] 120} 120] 120} 240] 162| 762 3
107{DUPUIS Louis V.LMoncomtaur] 85050311 120} 120] 120} 240! 150| 750 4l
68 MOLINIE Michel P.AM. 1941) 120} 120] 120] 240] 147] 747 5
51{TEMPLIER __{P.Olivier P.AM. 9101055 120} 120] 120] 240{ 136] 736 6
47|MICHAUD __ |Bernard S.AM. 9805923} 120 120} 120} 233 593 7 ®
49|TEMPLIER _ |Danielle P.A.M, 9101054} 120] 120] 120] 204 564 8
6|SHARP Fredérick G.B. 4530 FA| 120] 120{ 120} 191 551 9
61{ZERI Anselma NED. E.A.L] 120} 120] 120] 183 s43] 10l
3]HiPPERSON |Dave G.B. 18415 BMFA | 1201 1201 120] 168 s2sl 11}
74|MILLET Serge AM.A.G. 8505316} 120] 120} 120} 162 5221 12
89|BOUCHER __|Rens U.A.C. 9204005] 1201 120} 120] 158 518] 13
81|GREAVES __ |David G.B. ;19841 BMFA 1120 153 513] 14

120} 120

"81044

Photys — & OTNY

Association “ FLYING FOR FUN *
and Brno aéromodellers will arrange a
great international metting OPENSCALE
2003 . It will place at BRNO-MEDLANKY
airfield on 24 and 25 the May 2003 . We
want to continue the experiences of
previous meetings .

Classes: Rubber Powered Scale
( prop dia 35 % of wingspan ) -CO2
- Electric Powered Scale flown as Ivan
” Sedlar Memorial - Old Timer rubber
] powered models with fixed prop .
designed till 1954 .
o Rules All scales will be
displayed in a exhibition , every entier can
give his preference for the most elegance
scale . The scale which get maximal
number of preferenecs got a prize , the
other prize will be for the longest time in
mass flight , other for boy who is comming
of far distance country . Extra price for
the best RC scale flight show.

SOLDTIMER ( BV-1 , BV-3, BV-
min ) by Czech SAM 78 rules which is
an equivalent of English and American
rules ) smail rubber powered models
with fixed prop . designed till 1954 .

INVITATION FOR EVERYBODY

You need’nt any FAI licenec .
Medlansky is a lovely place locaded in
nice countryside near BRNO city .
not any problem with training
some day before this meeting . It isd a
very good oppotunity to buy cheaply

=
i‘

i

2

itis
flights

Prague . Look at magnificent gothic castle
Pernstein and visitfantastic Macocha caves
-make the boat trip anthe underground
river ( both during one day - it is near Brno

Hotel Neptun is on the bank of Brno
lake , you can make nice ship trip over
this lake . If you save more time for this
Czech trip , you can visit Velehrad (
capital of Great Moravia with fantastic
cathedral -) old castle Buchlov, Palace
Auterlitz and battle field ( Napoleon ) )-tou

need only one other day for it . More time

you need for South Moravia and
Bohemia trip direction BRNO -NAMEST
- Telc - Trebon ;
jindrichuvHradec........

REGISTRATION

Organisators : Lubomir
Zahrebska 33 - 61600 BRNO Czech

Republic .

Pour les passionnés de maqueties ,
et de tourisme en République
Tchéque /

OPENSCALE 2003 '

24 et 25 mai 2003 a BRNO )

Nous avons déja, dans la passe
eu des échos sur cette rencontre , pal
lintermédiaire d’Eugéne Cerny et d’André
Petit , qui fréquenetnt 2
réguliérement cette rencontre . Il parait
que les Tchéques , sont de grands artistes
en matiére de maquettes avec en téte le
fameux Lubomir KOUTNY, onen prend
plein la vue . -

Si donc vous voulez faire un peu
de tourisme , encore a bon prix, il suffit de

vous rendre en République Tchéque au.

mois de mai , en vous adressant al
préalable a Lubomir Koutny ( v. adressé

plus haut )

9248

Cesky Krumlov ;

KOUTNY'

assze!

‘wvil@ 93rnu

9249

115|MARQUOIS lGérard V.L.Moncontour]  9101031] 120] 120] 120} 148 508] 15| Wime ¢k Hir. HIPPERSON~ G.B -
1|EvATT Michael G.B. 31373 BMFA | 120} 120] 120] 138 498] 16

16{BRANCARD _|Alain P.AM, 98012731 1201 120! 120] 126 486 17 gingen die ersten zwei
131{ADJADJ Lucien P.AM. 99015591 120 1201 120{ 125 485] 18 Durchgénge reibungslos
85|MERITTE __ {André P.A.M. 88070741 120{ 120] 120{ 116 476] 19 bis 13 Uhr tber die Bithne :
40|MATHERAT _|Georges C.M.Glllonay 208706] 1201 120| 120} 100 a60] 20 UM 16 Uh d ;

58| TONON Michel P.AM. 102128| 120 120 120/ 79 FERIEY ' rwar der dritte
119|WERFL Helmut GER. F.All 120] 120] 120 360] 22 F!UQ vollendet . Es war
108|DUPUIS___|Lauis V.L.Moncontour| __ 8505031 120| 120[ 120 360 22 nicht besonders windig |/
80|GREAVES __|David G.B. 9641 BMFA | 120] 120] 120 360] 22 aber Man musste doch

73 |MILLET Serge AMAG. 8505316| 120] 120] 120 360| 22 etwas laufen bei “ Vollen V1
62| ZERI Anselmo NED. F.AlLl120] 120] 120 360| 22 ‘. Einige '
52{TEMPLIER _ |P.Olivier P.A.M. 9101055| 120} 120} 120 360] 22 Nebenwirckungen waren
46|MICHAUD __ |Bernard S.AM. 9805923] 120 120] 120 360] 22 zu beobachten

12|TYSON Edward G.B. 67131 BMFA | 120] 120] 120 360| 22 Schei 5

5IHIPPERSON _{Dave G.B. 18415 BMFA | 120] 120] 120 360] 22 ¢ _eldungsantrage
98|RENNESSON |André P.A.M. 90090511 1201 119 120 359 31 We.nlge - von Frauen (
11]|TYSON Edward G.8. 67131 BMFA | 120] 118] 120 358] 32 Zeitnehmer ) die ihrem
1291 FARLEY Nicholas G.B. S.AM.1066 | 120] 120] 115 355] 33 Gatten glatt eine 119
65|GALICHET | Antoine PAM. 8407703| 120] 120] 115 355] 33 einschrieben - erhofft
66{BROCHARD _|Georges S.AM, 9205532{ 120} 113] 120 353 35 waren 120 . Dies ist der
99]RENNESSON {André P.A.M. 90090511 1201 120} 112 352] 36 Beweis dass in einem
64|GALICHET | Antoine P.AM. 8407703] 120] 118} 114 352] 36 sportlichen Paar
95|DELCROIX __|Jacques UAOVLCM 8500925 120} 117] 114 351] 38 R kt und Wahrh i
67|LANDEAU___|Alain P.AM. 84077041 111} 120] 120 351] 38 espext un ant it
88{FOURNIER Jean-Marie C.A.M. 9305801} 112} 118§ 120 350 40 Vorderhand haben ’ l:]ber

seinen

die Ambition




im Stechen zu

diesen

nicht maglich schnell

30 Teilnehmer

Stechen

Das Stechen
ging jedoch mit zwei
Ausgaben rasch iibers

Der letzte war

Vorteil waren , wir hoffen
dass in VOL LIBRE die

erscheinen

DIE AUSGABE
DER C.H. VON 2003, war

gut , sie hatten auch

132}ADJADS _ lLucien P.AM. 2901559] 108] 120] 120 348] 41
41]MATHERAT _|Louise C.M.Gillonay 2087051 107 120} 120 347] 42 Gatten
34{LUSICIC Charles P.AM. 8602042| 112} 1154120 3471 42 sehen !
25(DJIAN Michel P.A.M. 9801280] 120] 120] 107 347] 42 Trotz
63 | DONNET Jacques U.A.C.Bourges 9504909} 1121 1101 120 342 45 heroischen Taten , war es
116|MARQUOIS _|Benjamin VL Moncontour] 9302663 102] 1201 120 342] 45
111 |JALLET Stephen V.L.Moncontour] 99057811 1201 102} 120 342] 45 .
713 IMARQUOIS Leap VL Moncontour] 93026641 109} 112} 120 341] 48 nach Hause zu kommen :
7|SHARP Frédéric G.B. 4530 FAl 119] 119] 103 341] 48 etwa
2|EvaTT Michael G.B. 31373 BMFA | 117} 120] 96 333] 50 kamen ins
110 | JALLET Yvon V.LMoncontour 107504] 120§ 92| 120 332] 51 &Nach drei Durchgangen ,
37|MARROT __ |Pierre P.A.M. 98012721 1201 120{ 90 330] 52 das war viel ..
36|MARROT __ |Pierre P.A.M. 9801272 1201 120] 80 3201 53
76| WHITE John Hilton __|G.B. 80628 BMFA| 95| 120] 103 318] 54
8{TILLER Roy .8, 50390 BMFA | 89 109} 120 3181 54
S0|TEMPLIER __|Danielle P.AM. 9101054 122 170 120 310] 56 Feld |
32|LAPIERRE__|Philippe P.A.M. 8407706] 931 108] 108 309] 57 . .
291 GARRIGOU Roq:rp M.C.REVEL 93020031 1041 110| 92 306| 58 ganz o_ﬁen in der Zeit . .
S5|TEMPLIER | Jean-Pierre_ |P.A.M. 8407711 120} 120} 62 302] 59 Technisch gesehen hatte
114]|MARQUOIS _|Gérard V.L.Moncontour] _ 9103631] 101} 120] 78 2991 60 man den Eindruck : dass
96|DELCROIX __|Jacques UAOVLCM 8500925 86} 92| 106 284 61 _die modernen Modelle im
30|GARRIGOU _|Roger M.C.REVEL 9302003 97| 64]120 2811 62
87 | NORGET Daniel A.C.EVREUX 9702580| 96| 83} 100 2791 63
118]UZUREAU___ |Eugene S.AM. 0105562 75| 82| 120 277] 64 Plane
123 ] AXWORTHY _ | Timothy V.L.Moncantour 9700464] 611 92} 120 273 65 werden
125|GREGOIRE___|Laurent A.M.C.Havre 8805725{ 98] 95| 71 264] 66
112)MARQUOIS _|Bernard V.L.Moncontour] _ 8505035| 931103 61 257} 67
69 | MOLINIE Michel P.AM. 1941} 120} 118]- 236] 68
35]LUsICIC Charles P.AM, 8602042] 96} 113| 27 236] 68
33|LAPIERRE __|Philippe P.AM, 8407706 97| 85| 53 235] 70 kommen sollen .
124 AXWORTHY _{Timothy V.L.Moncontour 9700464| 40! 94! 99 233 71
121 | AUBRY Yves C.M.Beaumont 8408597| 8ol 103 50 2331 71
21|COSNARD __lJean C.M.Ripierois 5626| 120 -] 106 226] 73
79| WHITE John Hilton __|G.B. 59| 75| 76 210] 74
94| BONNOT André UAOVLCM 8500915] 56| 80} 62 198] 75 ‘
42| MENGET Christian AM.C.Y. 8407615| 52| 711 65 188] 76 [l
102 DRNEC/PailhdMilan CZE 5561(58003)} 41! 51| 71 164 77 /
59| WEBER Claude P.A.M. 8407712 64} 45| 51 160] 78
N° {Nom Prénom Club Licence Vol1iVol2iVol3iF.0.1iF.0.2 Tota): Place Nom modele
27iDJAN Michel P.A.M. 9801280; 120: 120 120 240! 63| 663 1iBagatelle 53
70! MOLINIE Michel P.A.M. 1941 120 1208 120i 240i 58} 658 2iBagatelle 53
541 TEMPLIER IP.Olivier  iP.A.M. 9101055 120i 120i 120} 118 478 3iSmissio 56
53} TEMPLIER {P.Olivier P.A.M. 9101055 120: 120 120 360 4iBabar 53
8GIMERITTE __ {André P.AM. 8807074: 120i 120i 101 341 5iMachaon 53
93{CHALLIS  iEdward G.B. 19231 BMFA 120i 120; 99 339 6ilo Zigolo 52
38}MARROT __|Pierre P.AM. 9801272:107i 98i120 325 7 Jumping 2 53
109 {DUPUIS Louis V.L.M. 8505031i111i 90i120 329 8ilo Zigolo 52
721ADJADJ Lucien P.A.M. 9901559: 120i 80i 120 320 9iKim 51
103} PAILHE Pierre A.A.A.Penaud 91! 88i{120 299 10%Jump Bis 51
56 TEMPLIER iJ.Pierre P.A.M. 8407711: 90: 97:i110 297 11iBabar 53
48{MICHAUD {Bernard S.A.M, 9805923i 116; 88! 88 202 12iM.E.54
75{MILLET Serge AM.A.G. 8505316: 110 91: 88 289i 13 iGalopin 55
23iDEUR Claude A.C.Cigognes 9307477 781 24:i114 286 14iMachaon 53
78 {WHITE .t John Hilton :G.B. 80628 BMFA! 78i117: 83 278 15:Lo Zigolo 52
9 TILLER Roy G.B. 50390 BMFA! 80i110: 85 275 16iBasplum 54
117 | MARQUOIS iBenjamin __ {V.L.M. 9302663 83! 90i 98 271% 17ilo Zigolo 52
14iBINET Claude P.A.M. 207180 79: 96: 96 270 18:Babar 53
24 DEUR Claude A.C.Cigognes 9307477 82:102: 75 259 19:iMachaon 53
104 {PAILHE Pierre A.A.A.Penaud 76i 97! 83 256 20iBrusquet 51
| - 50| WEBER Claude P.AM. 8407712; 81} 81 90 2521 21iKim 2-52
] - A IGARRIGOY _{Roger M.C.Revel 9302003 48% 86101 235i 22iGarrigou 52
1 1281 FARLEY Nicholas  iG.B. 88349 BMFA! 70t 75 85 230! 23ilo Zigolo 52
22{COSNARD tJean C.M.Ripierois 5626 74: 84: 68 226 24 iMorisset_46
79iWHITE John Hilton iG.B. 80628 BMFA: 59: 75: 76 . 210 25iAilbass54
17 {CAVEZZALE {Gino C.M.B. 8408611: 53i 681 75 196! 26iMorisset 46
97 DELCROIX  {Jacques UAOVLCM 8500025i 78i 681 45 1911 27iJump 49
122 AUBRY Yves C.M.B. 8408597 55 65i 67 187 28iMikado 53
10§ TYSON Edward G.B. 67131 BMFA: 104: 79i- 183 29:Fuit 3-54
57 i TEMPLIER [J.Pierre  {P.A.M, 8407711i 75i 99i- 1741 30iTemplier 51
130{BONNOT André UAQOVLCM © 8500915 54 42: 77 173 31iGarcia
18{CAVEZZALE iGino C.M.B. 8408611¢ 25i 54: 93 172 32iKim 2-52
101 { DELCROIX Michel UAQVLCM 9903092 40i 56i 53 149 33:iKim 51
43 MENGET Christian |A.M.C.Y, 8407615 40! 40i 65 145 34iMenget 50
281DJIAN Michel P.A.M. 9801280 101:- - 101 35iJumping 2-56
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Coupe Maurice Bayet 2003 : Michel Djian, Paris Air Modéle. (1er Ancien).
Coupe Jacques Morisset 2003 : Helmut Werfl,GER. (1er F1G ).
Coupe Ailes basses René Jossien : Roy Tiller, G.B.(modéle Basplum).
Coupe des Dames : Danielle Templier, Paris Air Modele.
Coupe des Jeunes (Cadets et Juniors): Benjamin Marqois , Vol Libre Moncontour.
Coupe “Volez” (1er des pilotes ) :Lucien Adjadj, Paris Air Modéle.

Challenge Philippe Lepage (le meilleur sur 4 derniers concours):Antoine Galichet,
Paris Air Modéle.

Challenge Inter-clubs Maurice Bayet : Paris Air Modéle.

Nos remerciements les plus vifs & tous nos aides, a I'organisation matérielle,au tableau de classement,
aux chronométreurs bénévoles,a Jacques Delcroix et Alexandre Patte sans lesquels ce concours
n’aurait pu se dérouler,ainsi qu’a tous nos sponsors : LaF.F.A.M, le C.R A M 22 ,I'Association des 4 A,
Dassault Aviation , Michel Djian , Dremel , Free Flight Supplies, R.Guilloteau, Jenco ,René Jossien,
Mpdéle Magazine,Le M.R.A. M RC J.M.Piednoir,Polyplan Composites,A;Rennesson,A;Schandei (Vol
Libre),Mike Woodhouse et Claude et Muguette Weber.Merci aux concurrents et a 'annéeprochaine.
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Jedermann weis dass eine Landung gelungen ist , wenn man nach
deren , zu Fuss davon gehen kann .

Nur wenige wissen dass eine grosse Landung gelungen ist
wenn.man das Flugzeug wieder zu einem Flug benutzen kann .
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Jai le plaisir a t'adresser mon
Goéland disparu , immortalisé sur cette
photo du dernier matin....

Pensionnaire de VINGT TBOIS.(
23 ) années , vécues ici, blesse mais
épargné d’ERIKA, PRESTIGE et autres,
il vécu ROI de la basse cour, et de I'enclos

- OUS L AILE OUNE
{éﬁ‘?f 7%/72 fA. “SAINT 7R 70.?'&‘/5’/»’
24 DATE FATIOIQUE EER s
_ZiETEnOART Y VOL LIBRE" DE PIERRE
GCALLET -
Il reste dans mes archives . .4, - 26065 &A2eZT —
souvenirs , un compagnon mémorable , et e RS
le ciel des oiseaux, des hommes et des = ' ‘
croyances I'accueille en cette date du 17 (
v. photo ) . J'évite d’étre plus long, cela
me semble suffisant pour 'historique ,
mais tous ces charmants volatiles ,
inspirateurs aéro , sont bien les naturels
cousins de ‘VOL LIBRE
Pour raison de romantisme , et son
parrainage , une reproduction si possible
dans tes pages, serait complémentaire a
Iintérét varié que nous portons aelles .

Es war einmal eine Grosse Mowe ,
die verletzt bei Pierre GALLET (Gegend
von Bordeaux ) 23 Jahre iiberlebte, gerettet
vor den ERIKAS , PRESTIGE und wie sie
alle heissen . Sie lebte als KONIGIN des
Hiihnerhofs und der Umgebung .

Sie war eine charmante Begleiterin
in den langen Jahren , bis sie am 17" siehe
Foto - in den Himmel der Vogel der
Menschen und anderen mehr , aufgestiegen
ist . Sie ist es wiirdig in Vol Libre
einige Zeilen zu besetzen , aus Romantik
..... Solche Vogel sind auch wie wir alle
wissen natiirliche Vorbilder fiir den
Freiflug ......... und wie !
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¢ Nomdedomaine

MARTIN LINSELT

Notre ami sarrois vient de décéder ce 20 février. Une

maladie de quatre

années l'avait peu a peu éloigné des terrains, puis de son

bien-aimé club de

jeunes, et l'avait cloué au lit ces derniers mois. Il

venait d'avoir les

honneurs d'une photo dans I' "Aéromodéles" francais de

décembre 2002, car

c'était lui 'anonyme constructeur et pilote du planeur

rétro de la

Wasserkuppe, et il avait bien aimé ce clin d'oeil. Depuis

1968 lui-méme et

sa petite famille avaient li¢ une amitié réelle avec les

vollibristes

frangais de la frontiére, Lorraine et Alsace. On le voyait

sur nos terrains

accompagné de quelques grands noms tels Motsch, Nuettgens,

Zilberg, mais

surtout d'un sympathique paquet de plus jeunes. L'Europe au

quotidien, une

fierté pour I'ancien mineur de charbon. On te le dit du

fond du coeur :
Martin, Glick auf!

Tout .d"abord, je tiens a vous adresser tous mes meilleurs voeux pour I'année 2003 ; & vous bien s(r, mais
aussi a tous les étres qui vous sont chers.

tJe n'oqbl_ie_ pas non plus ceux qui vivent pour la passion (dévorante pour certains !) du vol libre, par votre
intermédiaire - qui donc mieux que vous ? - je leurs souhaite une année de folie modéliste Il

Je suis tres admiratif du travail que vous effectuez avec VOL LIBRE et depuis si longtemps. C'est avec un
réel bonheur que je feuilléte les "vieux" numéros, j'ai bientét 50 ans, je fais du modélisme (sans
acharnement !) que depuis une petite dizaine d'année, la lecture de ces anciens numéros me fait, a
chaque fois regretter de ne pas avoir commencé plus tét. :

Vous trouverez ci:joint de quoi illustrer un prochain vol libre en accompagnement du papier que Jacques
Delcroix vous a sGrement déja envoyé.

Bien que je vous laisse la liberté de choix (vous étes le rédac-chef !), j'aimerai voir paraitre celle d'Edmond

ROCH, sa modestie lui interdisant les pages de ses cahiers du CERVIA. Bien que n'étant pas au méme

niveau, cette parution est comme VOL LIBRE, elle est animée du méme désir de lier des hommes de
toutes cultures au travers d'une passion.

Merci pour ce que vous faites, et merci d'avance de le faire encore longtemps !

Jean Marc PREVAULT :
Unser Freund aus dem Saarland , Martin

LINSEL ist am 20 Fubruar verstorben .
Krank war er schon vier Jahre , und
langsam wurde er mehr und mehr von
dem Gelande und von dem viel
geliebten Klub der Jugendlichen in den
letzten Monaten entfernt, er musste liegen
. Vor kurzem hatte er noch , Dezember
2002 einige Zeilen in der fr. Zeitschrift “
Aéromodeles “, um sein Retromodell
der Wasserkuppe zu beschreiben und zu
fliegen .

Seit 1968, hatte er mitden
Freifliegeraus Ostfrankreich Freundschaft
geknipft . Man sah ihn oft auf dem
Gelande in Begleitung von Namen wie
Motsch , Zilberg, Nuettgens, aber
besonders mit einem ganzen Paket von
sympathischen Jugendlichen .

Das war schon Europaim
alltaglichen , ein grosser Stolz fiir den
einstigen Mann aus der Kohlengrube .

Wir wiinschen Dir lieber Martin :

9253 Gliick auf ! ;



AEROMODELISME CLUB THOUARS
BP; 36

79101 THOUARS

tel: 33 05 49 66 61 07

fax: 33 05 49 96 13 37

E mail : poitouaero@club-internet.fr




