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nombreuses , et pour les concurrents,
sans aucun doute , a part de rares
exeptions, de factures différentes .

Avec , les championnats d’Europe
en Roumanie ,

niternationaux, de Beauvoir sur Niort , du
Poitou et d’ailleurs , sans oublier les ch de
France a Delme, le sujets et la matiére
n’ont pas fait défaut .

Il est évident , que I'on ne peut
pas étre partout, et qu'il est toujours utile
d’avoir des échos d’ailleurs, par ceux qui
qui en furent témoins , ces témoignages
ne sont pas toujours spotannés .

Dans cette édition , il est fait

_ Jean Wantzenriether . référence , SUX PCh. d’Europe , aux
ication créée en 1977 par A. Schandet,parait tous tesdeux mois 9765-66-67- L’année du chat Tapulté ..... CONCOLUTS u Poitou ainsi qu’aux
Abonngggllﬁaggar 6 NUMEros :[3)2 Euros ou 35 Dollars pour pays situés en John Bar ker championnats de France .... trés mouillés
dehors Europe 9768-69-70-71-72-73-74-75-76-77 en Lorraine Un détour a Curzon est
oy ] MESSERSCHMITT Me 109 G6 g%a';ment I(!an,slces pages |, pour
les paiements au nom de A. Schandel - T ' Maquette catapultée . Ignaler , que 1a ou les personnes et les
E%l:r?pte:sp:CCP 1190 08 S Strasbourg (Poste )<= " A. Schandel clubs sont dynamiques , les choses
CME 67 190022934440 France - ! 9778- Une chignole rapport 10 avancent plus vite et profltent au monde
D.B. Kehl 664 700 24 - 0869727 - Carl Perkins du vol libre , alors qu’ailleurs c’est le désert
o ! 9779 Blériot XI Peanut - E. Fillon A. | - .

lban FR.76 1027 8019 0000 0121 7564065. . y 54 h'gndel eanu |  Danslarubrique un malheur n'arrive
USA et CANADA : Peter BROCKg% : 9782-83-84- Morane Saulnier Jamais seul , signalons que les gens du

9031 East Paradise dr &

SCOTTSDALE AZ 85260 6888 USA

EM :brocksarizona@msn. com

p 9792- Profils LI CA COet MWA 439 neanmoins avec des blessures trés ) =
W@ﬁ) o Mfﬁ7 e 9793- Courtier lecteurs graves, plusieurs fractures des jambes , AW
Fiasiamior” © - 2 2 SR e e SR e BERRE S cotes , colonne vertébrale onaddre
1 chog = ; 1. FrTioe - AT 155 9794- Image VOL LIBRE Berne 2003 . , Sl s : |
A LA IT/-0CTOBRE - 200, ; Yz\g;?ar = }gz AR e coller de partout , et il n’est pas prés de '
F1A FAB: o 164 3 DLevchenko UKR 146 3 JRoots EST 1451, Prochain VOL LIBRE 160 avant la fin de sortirde I'nopital ..... )
1 PFindahl  SWE150 1 AZeri Ngg |5p 4 [ISzentpeteri HUN142 4 R Summersby AUS 140 . lannée - Vous y trouverez en particulier . Nous avons également des
2 Vleswevich UKR144 2 RPeers 0 0 5 MCuthbert GERI25 5 EVebitshy UKR o les CH du Monde Juniors 2004 2 pensées , pour tout ceux qui chez nous
SRl R i;i s cer 147 6 TDrozdzinski POL“; ‘3 Ir\cali(fgrlnk;(: il Moncontour, avec un rapport détaillé de ont des probléemes de santé, Fillon ,
- e AL e k5 Wrpan aus 147 7 g?i?lrcli]:}i(lova g R el Mike Segrave . Fleury, Desvignes , Cerny , Brand ,
6 PdeBoer NEDII1 6 ARybchenkovRUS 142 5 % bemtes - TAT107. | ©. 0§ Szecsen | HON. 122 : Gerleau et autres ......nous leur souhaitons
Ty ey RO T 0T 133 10 BMichell AUS100 10 GZsengeller HUN 107 ce qu'ily ade mieux .....
8 JValo FIN 108 uzie s
9 BNyhegn DENI107 9 V}\3/llvch‘ar. t;lélé ﬁé llf1EMP T T1EI;~1§;I‘(;:; 15
- vic escu . - . .
10V Vivchar (J) Xﬁ ig% i‘l) EH:rik"Je me e ROM120 2 ADraghici ROM 135 G s cinie? Il est dans nos projets, dans un
e N e e 118 e e & ROM 105 futur proche , de faire un tour d’horizon du
1§ < opE 08 13 AGey GER 112 4 FDraghici ROM108 4 JJanata CZE 84 coté des jeunes qui pratiquent encore le
}4 A Sekclyhidi HN 98 14 K Salzer AUT 111 5 DBildea(l) ROM104 5 P Valastiskova SVK 76 S o o P
15 PKuikkay FIN 97 15 P Ruyter NED 109 ¢ A Draghici J)ROM 91 6 RCorodea ROM 75

9736

Peanut E. Fillon et A. Schandel
9785- Auféminin Suite ..... J. Schirmer
9786-87-88-89-90-91

Magquette caoutchouc Loubomir

Koutny - AVIA B_135

vol libre d’Angleterre , viennent
d’enregistrer aprés la mort de Peter Harris
, ,le crash, en planeur grandeur nature ,
de Martin Grégorie encore présent au
Poitou . S’il s’en est sorti vivant ¢’est

9737

_ les championnats du
monde juniors en France , les concours

i




'dawﬁmma'MPWZQ NIsS2d

7SO =

120 e 750 |
| roeceos: wusuns
’%« 5 = — P

j‘:' 75

MED P T NFES, LISA.

YN DERFEIAIN &
n VINGES e or AF K2/l Sk LLEC
\sox w0 |
1) *
' t
u e
i S
¥ |
|
¢ } H
4 s
N
’ R &
8 3 g o
Ql 9 N G
~ la Q
WOl 3 6
1 ~
3 S\E L Q
P \ §i§ N Y,
N B 3 ! §
Wl N N X
3 b
; ]
9 ,
] ) N SRR §
N M N < §
N 3 740 X
I\ o 7 ¥
'} > N
2 3
§ D )
: 5
\ 3 | §
o % N %
N 0 X
§
i
} G
aN
| I &
, I N
/j/ "/6'__/
=7 =7
| =

Ev mepre YEGET MODEL » 7000, ~ DEX

PROFFL S TEACE

VASILY BESCHASTYY

m DONZINK - EE HINES ~

S’C‘HA MPEL

~PENTET TIRE D SYrrpPoswty
OE 4 NVFFS 2005

CLASSE DANS LES 17008526
PE L ANNEE -~

= PROFIL BARD vt cONTRE ~
-~ . GARD J70DELISTEUS .

9738

Comme tout le monde le sait
maintenant , l'ouverture des
frontiéres , des pays de l'est , qui
avaient un haut haut niveau technique
, dans I’exercice et la construction
des modéles vol libre , a provoqué
d’abord lentement insidieusement le

“sabordage “ de la regle du
constructeur , pour mener finalement
a un marché franc et onéreux avec la
vente de modéles de la catégorie
F1A ,B,et C.

Certains avaient cependant
encore des idées personnelles , sur
les formes et les dimensions de
“leurs “ modéles . Profitant
néanmoins des techniques de
construction nouvelles , et ayant les
moyens monétaires , ils pensérent
commander chez les producteurs ,
des modéles “ a la carte “ . lls
proposérent selon leurs réflexions
des modeéles dessinés, par eux, mais
qui seront construits par d’autres .

Le modéle Li AL en est une
illustration parfaite.

Dénommé selon le nom d’Andres Lepp
ce modele est le résultat d’'un travail en commun
entre Don Zink, Lee Hines en Californie et Vasily
Beschasny en Ukraine .

Le dessin a deux origines , F'une est de
Bob Isacsoon , avec son trés beau modele *“
Trojan Spirit “ au trés bonnes performances en
thermique ( aile en 4 panneaux , panneau
central plat rectangulaire , diédres avec Ba en
fleche . ) La seconde vient du fameux AL 33
d’Andres Lepp, considéré par beaucoup comme
étant ce qu'il y ade mieux en air calme.

En 1996 le premier grand AL fut construit
par Vasily. Le modéle fut dessiné pour de
meilleures performances en air calme avec une
envergure de 2,44m. L’aile six panneaux
s’inspira du modele de Perryman , avec une sous

~ . SPECIALISTEE EN F18
EST OSEEVE RECEIMNENT ©
dérive et un stab rectangulaire .

Au début de 1999 un modéle tout temps
appelé Lil AL avec une envergure réduite a 2,27
m et un stab plus grand fut construit . Initialement
le profil Gard 7510 fut utilisé et remplacé par la
suite par un Makarov 91 L non modifié sur les
diédres . ,

Panneaux et diédres avaient un D box
classique en tissu de carbone , avec des demi-
nervures . Panneau central plat , dieédre avec un
“wash out “ de 2 mm pour Lee ( Vasily indique 5
mm sur son dessin ) Le diedre lui-méme a un D
box moulé sur un noyau styrofoam , complété par
un saumon |ncurve vers le haut (washoutde 3
mm}.

Les fonctions de commandes sont
réalisées a partir d’'une minuterie modifiée de
Ken Bauer . , permettant un déroulement rapide
et sir des fonctions du stab .

Pierre Brun a introduit quelques
modifications sur cette minuterie avec une
adaptation plus recherchée au niveau des
commandes . Une vis de réglage en bas de la
minuterie permet un réglage plus fin des
positions du stab , en plus de celles directement
commandées par fa minuterie électronique
Finalement les mouvements du servo , sont
transmis linéairement par le fil de commande
attaché au servo par deux cables équilibrés .
Cela permet une meilleure tolérance par rapport
au mécanisme a crémaillére conventionnelle .

En 1999 Lee Hines vola avec ce modéle
au Challenge SW FA du Névada et a la coupe
d'automne au Texas, lui permettant de remporter
“ American Cup “

Le modéle en version simplifiée avec
une minuterie mécanique est trés populaire
chez les jeunes .

Pierre Brun - citoyen francais résidant
depuis des décennies aux USA Californie - avec
la fameuse “ carte verte “ Contemporain de S.
Tedeschi et G. Matherat a leurs débuts , il est
actuellement parfaitement intégré dans le monde
du vol libre des USA , et figure toujours au
premier plan de la catégorie F1A .
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Comme tous les ans au méme endroit, la  plus rien, une pluie diluvienne et soudaine noie
récompense des vainqueurs était le moment jusqu'au contour de toutes choses, tout est
bienheureux de toutes les retrouvailles, et les fondu dans le gris, le vol est suspendu, pas le
quelques dames accompagnatrices a un peu temps hélas!
plus de distance gue celles du feu de I'action Enfermée dans cet habitacle comme

...nachdem wir selber auf Reise ' Da die Uberweisungskosten i
waren . Man kann nicht iUberall
sein , und so muss man auch bei
Zeugen des Geschehens nachfragen um
einen guten Uberblick zu bekommen

[ ! F1B TEAM RESULTS )

1 Germmy GER 3730 1 1 1 1 1 1 1 5 7 13

(SPIFLTY .. - B A R

R . 4  Bosnia Herzipovina BIH 3706 1 1 1 1 4 4 4 20 24 36

vol libre , pour en savoir un peu plus , sur 5 Rusia RUS 369 1 1 1 4 3 5 5 4 2 36 R i o
leurs points de vue , tout en s’adressant 5 o — o MR Nias 25 E LE POITOU...UN EXCELLENT CRU ! Cette longue chaine colorée se dirige
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ziemlich hoch sind ,und noch héher vom
Ausland , haben einige Abonnenten es
versucht per Post , Brief zu bezahlen .

In England, gab es nach dem
Tod von Peter Harris , Blitzschlag
bei der Meisterschaft, ein zweites

Unglick, mit dem Absturtz , mit
Segelflugzeug, von Martin Grégorie
Vielfaltige Knochenbriiche , mit

sehr schweren Verletzungen , die ihn
lange auf dem Bett festhalten
werden . Wir wiinschen ihm eine
Rasche Genesung ...... ohne Holm und
Rippenbruch zusdtzlich .......!

Wir werden in naher Zukunft
versuchen mehr fir Jugendliche zu
bringen , und zu erfahren was sie
mehr bewegen kénnte 1in der Welt “
Freiflug “ Wenn es etliche jetzt
schon gibt die dazu etwas zu sagen
haben , greift zum Blei und
schreibt . B R

' WARNUNG

Es ist nicht immer einfach Geld
an jemanden zu schicken , da in jedem
Land andere Sitten herrschen , im
Bereich der Bezahlung . In Frankreich
wird hauptsiachlich mit Cheks bezahlt,

anderswo mit Uberweisungen Das

Abonnement VOL LIBRE relativ kleine
Summe kommt also bei mir unter sehr
verschiedenen Formen an .

Geldscheine sind bis Heute gut
angekommen , aber sobald Miinzen
zugefiigt werden , in Karton eingebettet ,
werden die Umschldge geoffnet und das
gesammte Geld entnommen . Es scheint
so als ob die englischen Postler
besonders auf Diebstahl ausgebildet sind

Sie haben noch dazu die HOflichkeit
den leeren Umschlag in einen anderen
einzulegen , mit einer offiziellen Bitte um
Entschuldigung , wegen Beschidigung
des Briefes .

Also nie Miinzen einlegen ! ......

VoNiERERASD

ONT PARTICIPE au N° 159
VOL LIBRE

J. Korsgaard - SYMPO NFFS -
F.F.N. -Jacqueline Schirmer - Fritz
WILKENING _ Georges Brochard . -
Martin DILLY - Walter HACH - Jean
Wantzenriether - Eugéne Cerny - John

Barker - Carl Perkins - Emmanuel
~FILLON - Loubomir Koutny - Henri
Lavenent - J.M Prevault - André

Schandel .-
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étaient présentes pour gonfler le volume
impressionnant de sourires internationaux qui
rayonnaient sur cette fin de concours!

Une joie manifeste de se retrouver ia une
année de plus ... ou, une année encore!

N

Au CHAMPIONAT DE FRANCE en
Lorraine, le ciel nous est tombé sur la téte!
Lecture ou mots croisés en voiture étaient pour
nous, pauvres femmes victimes des hobbies de
leurs hommes, denouveau a l'ordre du jour!

Un vent plus que décoiffant envoyait les
modéles dans les arbres et les épouses les
moins courageuses -dont moi- a l'abri des
habitacles! Le sauve-qui-peut général sous les
trombes d’eau était également d’actuaiité!

Pourtant sur ce terrain 'herbe était douce

a fouler, le paysage si vert agréable & regarder
avec une belle petite forét & proximité pour les
promenades de santé...et a la buvette du bon
café...Tout pour étre heureuses pendant trois
jours, et pourtant... -
...A travers les herbes affolées par un vent
hurlant et les graminées ployées jusqu’au ras du
pré, je vois soudain un étrange convoi! L'exode
des caisses, chaises de chronométreurs,
parapluies et autres petites tentes de protection,
tel un serpent ondulant a travers les champs.

dans un igloo, je peux a tout loisir réfléchir a la
vanité des choses...a l'infiniment compliqué de
ce sport assujetti aux caprices des éléments...Un
grand bravo a toutes celles qui avec courage et
abnégation restent avec ceux (bien souvent de
méchante humeur) qui n’ont pas encore
abandonné!

Agréable surprise, on frappe a ma vitre
embuée...un bon morceau de tarte aux
mirabelles m’est présenté sur un plateau comme
par magie dans cet univers ruisselant qui peu a
peu retrouve une certaine paix...jusqu’a quand?

Les orniéres se creusent sur la place, les
trous d’eau s’agrandissent & vue d’oeil sur le
chemin, a la féroce complainte du vent s’ajoute a
présent le chuintement gras des pneus dérapant
dans la gadoue, pourvu gu’on en sorte au mieux!

Tiens, voila le tracteur avec en remorque
le camping-car des Roux, d’ici ce soir il y en aura
certainement d’autres qui nécessiteront son aide!

Il est vraiment dommage que des pluies
torrentielles se soient abattues sur ce terrain sans
reldche pendant trois jours, nous n'avons pas pu
reprendre nos causettes du Poitoul Ce n’est pas
la bonne volonté qui manquait et plus d’'une fois
j'étais le témoin-et I'acteur- plus ou moins mouillé
de la débandade générale!

Doublement vainqueurs seront tous
ceux qui auront résisté! Cette fois encore peut-

SettTE A6 FFES
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ENCOKER!

Le 27 émé concours
International du Poitou , fut
cette annéé d’'ungrand cru.
Ceci par le nombre de
participants , la météo
quasi idéale , et comme
toujours parl'organisation .

D’autre part, il fut
marqueé par la retraite du
Président du club
organisateur Jean
BOISSIMON , aprés de
treés longues années de “
bons et loyaux services “
commedirait'autre.

Bien d’autres faits
qui se sont rajoutés a ceux
. Cités plus haut , ont encore

donné plus de relief au
“monument “ Poitou , dans
le monde du Vol Libre .

La tenue des
Championnats du monde
Juniors , dans la semaine
suivant le Poitou , la
compétition de Beauvoir
sur Niort , la semaine

- précédente , et I'habituel
concours “deux minutes “
de Moncontour , ont fait
que des sommets de
participations ont été
atteints . Le nombre de
juniors fut également trés
important , malgré le fait
que certains pays ont été

EIRGEEEEEeE e nswN-
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" PLANEUR F1A voll  }vol2 }vol3 |vold Jvol5 |voi6 |vol7 {Total
temps de vol max| 240] 180} 180f 180 180f 180{ 240 1380
maxi 180f 80| 180 180] 180f 180| 130 1260
Noms Prénoms Pays
VALO Jari FIN 1380 345
FINDAHL Per SWE 1330 338
ABERLENC Frédéric FRA 1380 279
VIVCHAR Veronika - UKR 1380 269
TRACHEZ Bernard FRA 1380 252
BACHMANN Christoph Sul 1380 247
NYHEGN Bo DEN 1380 230
COOPER John GBR 1380 197
RAGOT Emmanuel FRA 1380 181
GAL -OR Eyal ISR 1380 48
VAN DIIK Maarten NED 230 180 180 180 180 180 240 1370
SEREN Johannes GER 230 180 180 180 180 180 240 1370
VAN NEST Brian USA 224 180 180 180 180 180 240 1364
POURIAS Fabien FRA 224 180 180 180 180 180 240. 1364
SEREN David GER 222 180 180 180 180 180 240 1362
CHAUSSEBOURG Pierre FRA 219 180 180 180 180 180 240 1359
RINK Andreas GER 240 180 180 180 i80 180 214 1354
BOCKLE Bernd GER 195 180 180 180 180 180 240 1335
BERNARD Gilles FRA 193 180 180 180 180 180 240 1333
KREETZ Ivo NED 225 180 180 180 180 180 205 1330
ARINGER Gerhard AUT 240 180 180 180 180 180 18] 1321
KAMRLA David CZE 180 180 180 176 180 180 180 1256
BAJORAT Lennart GER 175 180 180 180 180 180 180 1255
NUTTGENS Ansgar GER 174 180 180 180 180 180 180 1254
OXAGER Tom DEN 180 180 180 180 180 180 174 1254
CROGUENNEC Vincent FRA 180 180 180 180 180 180 165 1245
JACK Alan GBR 180 164 180 180 180 180 180 1244
OLDFIELD David John  GBR 180 180 130 180 163 176 180 1239
HULSHOF Willem NED 180 159 180 180" 180 180 180 1239
CHALLINE Jean Pierre  FRA 180 180 159 180 180 180 180 1239
CUTHBERT Matthew GBR 180 180 180 152 180 180 180 1232
GRUENEIS Manfred AUT 180 180 150 180 180 180 180 1230
BERNARD Edgar FRA 180 180 180 146 180 180 180 1226
BUCHWALD Peter DEN 180 168 178 180 180 180 159 1225
MARILIER Thierry FRA 180 138 180 180 180 180 180 1218
FUSS Helmut AUT 180 180 136 180 180 180 180 1216
MOZYRSKA Snizhana UKR 161 180 180 180 180 155 180 1216
CHABOT Sylvain FRA 180 180 134 180 180 180 80 1214
JACK Richard GBR 180 180 180 180 180 132 180 1212
KEVEN Assaf ISR 180 180 180 180 132 180 180 1212
BELLEN Win NED 180 180 180 180 180 180 131 1211
ZAITSEV Yuri RUS 180 180 130 180 180 180 180 1210
LIMON Shachar ISR 180 180 126 180 180 180 180 1206
BREEMAN Cenny BEL 80 162 180 137 180 180 180 1199
WAECHTLER Marcel GER 180 180 180 150 180 180 148 1198
AVI-AHARON Amit ISR 180 179 180 (13 180 180 180 1192
NICHOLSON Tim GBR 180 180 174 162 180 180 135 1191
BAGARI Bostjan SLO 180 175 180 180 180 1i3 178 1186
DOMOKOVA Gabriela SVK 180 180 180 104 180 180 180 1184
KONGSTAD Karsten DEN 180 180 180 180 95 180 180 1175
NYHEGN Henning DEN 180 178 180 180 180 103 170 171
LEVCHENKO Drmitriy UKR 180 180 180 91 180 180 180 171
CHAMPION Robert FRA 174 170 180 180 103 180 180 1167
JENSEN Steffen DEN 180 180 180 180 86 180 180 1166
" TAPONEN Teemu FiN 180 169 57 119 180 180 180 1165
MANECKE Peter GER 151 180 180 180 113 180 180 1164
STAMOV Victor UKR 180 162 102 180 180 180 180 1164
THEVENON Laurent FRA i80 177 180 180 180 86 180 1163
HERWIG Max GER 130 180 180 102 160 180 180 1162
BALL Phil GBR 180 180 180 180 82 180 180 1162
DU BOER Pieter NED 180w 180 180 81 180 180 180 16l
NYHEGN Jes DEN 78 180 180 180 180 180 IR0 1158
BEN - NOON Ofer ISR 180 180 148 180 180 108 180 1156
DRAPEAU Jean Luc FRA 180 180 180 180 74 180 180 1154
GODINHO Jean FRA 180 155 180 180 113 180 158 1146
MADELIN Gary GBR 180 180 180 180 129 180 116 1145
MEYER Martin GER 180 176 180 180 180 83 159 1138
BERNARD Boris FRA 180 144 180 180 93 180 180 1137
DUJARDIN Frédéric FRA 80 180 180 180 152 180 180 1132
CSABA Nagy HUN 176 180 177 69 180 180 164 1126
PENNINGTON Julian GBR 180 180 138 180 180 180 85 1123
CRISP Andrew GBR 153 126 180 123 180 180 180 1122
CESBRON Samuel FRA 180 180 150 150 99 180 180 1119
HERWIG willi GER 180 180 100 118 180 180 180 1118
ISTVAN Szentpereri  HUN 180 164 180 87 138 180 180 1109
BACHMANN Gottfried Sul 180 140 86 180 180 180 163 1109
SAMSONOV Alexey UKR 78 180 127 180 180 180 180 1105
MARTINEAU Alban FRA 180 132 157 180 180 142 128 1099
KAMP Wilhelm AUT 104 180 180 133 i34 180 180 1091
HUBERT Stefan SVK 180 150 180 178 112 110 180 1090
ROTTEVEEL  Bart NED 180 61 168 115 180 180 180 1064
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82 BOCHET Lotc FRA 146 102 180 180 161 180 114 1063
83 SCHWEND Tassilo GER 180 180 130 180 180 33 177 1060
84 TRIBE Peter GBR 151 125 58 180 180 180 180 1054
85 TEDESCHI Serge FRA 172 80 150 180 180 180 111 1053
86 DARMON Stuart GBR 129 79 180 180 180 180 115 1043
87 DRAPEAU Philippe FRA 180 145 180 58 112 180 180 1035
88 SEREN Daniela GER 134 107 180 92 180 180 158 1031
89 BEST Kristine AUS 11} 73 180 180 180 124 180 1028
90 RAPIN Frangois FRA 125 69 180 104 180 180 180 1018
91 VAN DE KERKHOF Bram NED 180 180 180 98 47 180 151 1016
92 WILKENING Fritz GER 180 8 180 180 23 180 180 1009
93 THOREAU Gatl FRA 142 157 180 84 180 85 180 1008
94 MARAKHOUSKY Pavel UKR 180 180 93 90 180 139 145 1007
95 STOFFELS Horst GER 180 140 180 89 180 120 75 964
96 BOSSE Anthony FRA 35 117 138 180 180 180 102 932
97 MARCHAND Antoine FRA 80 1t5 180 139 67 180 135 896
97 POUWETSEN Stephan NED 180 86 90 180 180 0 180 896
99 KURVERS Daan NED 80 107 180 121 95 180 123 886
10U BEALES David GBR 8 180 180 . 180 114 56 76 872
101 GROM Jernei SLO 107 106  H10 79 180 96 180 858
102 GREGORIE Martin GBR 28 142 100 81 132 180 155 818
103 BOCHET Bernard FRA 140 146 180 180 0 39 114 799
104 GAUDIN Jacques FRA 180 180 180 116 105 0 0 761
105 zsoLT Baki HUN 180 180 149 180 34 0 0 723
106 SHIMANY Avner ISR 180 180 132 180 0 0 0 672
107 DILLY Martin GBR 173 180 145 152 0 ] 0 650
. 108 COOK Mike GBR 10 180 16 180 0 0 0 626
10Y GIELEN Martijn NED 145 180 111 180 0 0 0 616
110 BARTLE Douglas GBR 180 178 180 70 0 0 0 608
111 SEREN Paul GER 180 180 180 63 0 0 4] 603
112 AANEN Peter NED 180 180 180 19 0 0 0 559
113 COLLEDGE Bill GBR 180 155 173 50 0 0 0 558
114 BALAZS Mihaly HUN 180 180 178 0 0 0 0 538
115 HACKEN Arno GER 180 180 162 0 0 0 0 522
116 WUTZL Franz AUT 180 180 110 0 0 0 0 470
117 CUTHBERT John GBR 180 107 180 0 0 0 0 467
118 SCHODER Hans SUt 180 180 91 0 0 0 0 451
119 JELLIS Peter GBR 17 58 140 25 0 0 0 340
128 AGNER Sreen DEN 68 180 64 0 0 0 0 312
121 ECHIVARD Didier FRA 28 74 104 97 0 0 0 303
122 KREETZ Ron NED 131 171 0 0 0 0 0 302
PLANEUR F1A Juniors volt  Jvol2 [voI3 [vold [vol5 |vol6 [vol7 |Total
temps de vol max 240 180] 180{ 180} 180] 180 240 1380
maxi 180] 180] 180] 180f 180 180[ 180 1260
Noms Prénoms Pays
1 VIVCHAR Veronika UKR 1380 269
2 SEREN Johannes GER 230 180 180 180 180 180 240 1370
3  SEREN David GER 222 180 180 180 180 180 240 1362
4 KAMRLA David CZE 180 180 180 176 180 180 180 1256
S CUTHBERT Matthew GBR 180 180 180 152 180 180 180 1232
6 BERNARD Edgar FRA 180 180 180 146 180 180 180 1226
7 MOZYRSKA Snizhana UKR 161 180 180 180 180 IS5 180 1216
8 KEVEN Assaf ISR 180 180 180 180 132 180 180 1212
8 JACK Richard GBR 180 180 180 180 180 132 180 1212
10 WAECHTLER Marce| GER 180 180 180 150 180 180 48 1198
11 AVI-AHARON Amit ISR 180 179 180 113 180 180 180 1192
12 BAGARI Bostjan SLO 180 175 180 180 180 I3 178 1186
13 DOMOKOVA Gabriela SVK 180 180 180 104 180 180 180 1184
14 LEVCHENKO Dmitriy UKR 180 180 180 91 180 180 180 1171
15 TAPONEN Teemu FIN 180 169 157 119 180 180 180 1165
16 HERWIG Max GER 180 180 180 102 160 180 180 1162
17 BEN-NOON Ofer ISR 180 180 148 180 180 108 180 1156
18 BERNARD Boris FRA 180 144 180 180 93 180 180 1137
19 CSABA Nagy HUN 176 180 177 69 180 180 164 1126
20 CESBRON Samuel FRA 180 180 150 150 99 180 180 1119
21 HERWIG Wilti GER 180 180 100 118 180 180 180 1118
22 ISTVAN Szentpereri  HUN 180 164 180 87 138 180 180 1109
23 SAMSONOV Alexey UKR 78 180 127 180 180 180 180 1105
24 BOCHET Loic FRA 146 102 180 180 161 180 114 1063
25 THOREAU Gaél FRA 142 157 180 84 180 85 180 1008
26 MARAKHOUSKY Pavel UKR 180 180 93 90 180 139 145 1007
27 BOSSE Anthony FRA 35 117 138 180 180 180 102 932
28 MARCHAND Antoine FRA 80 115 180 139 67 180 135 896
29 KURVERS Daan NED 80 107 (80 121} 95 180 123 886
30 GROM Jernei SLO 107 106 110 79 180 96 180 858
31 ZSOLT Baki HUN 180 180 149 180 34 0 0 723
32 SHIMANY Avner ISR 180 180 132 180 0 0 0 672
33 BALAZS Mihaly HUN 180 180 178 0 0 0 0 538
PLANEUR F1A Dames voll  |vol2 [vol3 [vold jvol5 }{vol6 lvol7 |Total
temps de vol max 240] 180 180 180f 180} 180f 240 1380
maxi 180 180] (801 180} 180} 180} 180 1260
Noms Prénoms Pays
1 VIVCHAR Veronika UKR 1380 269
2 MOZYRSKA Snizhana UKR 161 180 180 180 180 155 180 1216
3 SEREN Daniela GER 134 107 180 92 180 180 158 1031
4 BEST Kristine AUS 11t 73 180 180 180 {24 180 1028
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trés prudents, et n’ont pas
engagé leurs concurrents
en prévision des
Championnats du Monde .

La météo fut ires
favorable sur les deux
jours , et malgré un vol
d’entrée a 240, il restait le
soir encore assez de
concurrents pour participer
a de trés beaux “ fly-off “
13enFiBet10en F1A.

L'organisation , en
regard de la chaleur, du
milieu de la journée ,
installa une coupure de 13
a 17 heures, pour éviter
I’épuisement général sur
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WAKEFIELD F1B voll Ivol2 lvol3 ‘lvol4 |vol5 }vol6 |vol7 |Total ‘WAKEFIELD F1B Dames voll fvol2 {vol3 {vold {vol5 }vol6 |vol7 [Total
ternps de vol max 2a0] 180] 180] 180] 180] 180] 300 1440 temps de vol max 240{ 180] 180] 180 180] 180] 300 1440
po— 180] 1s0| 180] 180] 180] 180| 180 1260 maxi| _ 180} 180] 180] 1s0] 180] 180] 180 1260
Noms Prénoms Pays ; Noms Prénoms Pays
1 zERI Anselmo  NED 1440 382 1 MARQUOIS Léa FRA 1440 252
Y Ol UKR 1440 369 2 RADZIUNAS Sarah USA 180 130 180 180 168 174 180 1242
2  KULAKOVSK 2
©3 RUYTER Pim NED 1440 304 3 GREDMEL Véréna AUT 150 157 180 180 180 180 162 1189
"4 HELMBRECHT  Heiko GER 1440 300 4 BEST Kristine AUS 158 109 133 55 152 151 167 925
5 REIWAH Shauli - ISR 1440 296
6 FEUTH Win NED 1440 283 MOTOMODELE F1
7  WOODHOUSE Michagl GBR 1440 267 B C voll240 vo]f80 v0]1380 vol;ls vol5 {vol6 {vol7 Total
I3 A _— e e
9 JALLET Stéphen FRA
'10 GREAVES David GBR 1440 258 Noms Prénoms Pays
11 MARQUOIS Léa FRA 1440 252
12 TRUMPF Rudolf sul 1440 247 1 TRUPPE Reinhard ~ AUT 1440 391
13 LEISSNER Klaus GER 1440 243 2 SCREEN Stafford GBR 1440 303
14 CHENEAU Jean Claude  FRA 240 180 180 180 180 180 297 1437 3 FAUX Ken GBR 240 180 180 180 180 180 296 1436
15 SCHODER Hans SUl 234 180 180 180 180 180 300 1434 4 SEYDEL Sigurd GER 240 180 180 180 180 180 289 1429
16 CRINS Erik NED 240 130 180 180 130 80 290 1430 5 ARINGER Gerhard AUT 240 180 180 180 180 180 283 1423
17 PAFF Dieter GER 240 180 130 180 180 180 287 1427 6 GUNDER Austin USA 240 180 180 180 180 180 274 1414
18 SAUTER Bemhard  GER 240 180 180 180 180 180 280 1420 7 NIRANEN Timo FIN 240 180 180 180 180 180 265 1405
19 ANDRIOUKOV  Alexandre  USA 240 180 180 180 180 180 279 1419 3 GRETTER Claus GER 227 150 130 180 180 180 191 1318
20 MARQUOIS Benjamin  FRA 240 180 180 180 180 180 255 1395 9 NYHEGN Henning  DEN 180 180 180 180 180 180 176 1256
21 BARBERIS Didier FRA 240 180 180 180 180 130 247 1387 10 BOUTILLIER Bernard FRA 180 180 180 154 180 180 180 1234
22 VIVCHAR Tgor UKR 240 180 180 180 180 (80 244 1384 11 JACK -~ Alm GBR 87 180 180 180 180 180 180 1167
23 HORBAN Yevhenii  UKR 240 180 180 180 180 180 231 1371 12 WATSON Peter GBR 180 180 180 132 152 152 180 1156
24 FUX Christian ~ GER 240 180 180 180 180 180 223 1363 13 REVERAULT Michel FRA 180 84 157 180 115 163 42 921
25 PINK Gérald GBR 209 180 180 180 180 180 253 1362 14 SUCHOV Viadimir  UKR 0 155 180 180 44 168 17 844
26 LUCASSEN Roel NED 215 180 180 180 180 180 208 1323 15 SCHWEND Tassilo GER 8 0 0 0 0 0 0 83
27 PINEAU Aurslien FRA 180 173 180 180 180 180 180 1253
28 BURDOV Andrey RUS 180 1§o igg }gg }gg }gg lliég 1153_97 d ptidres  d ' ol ttoui )
29 HRIBAR Luka SLO 130 180 ans la vieille esttoujours pré Pholy A . SCHANIE
/30 RADZIUNAS Sarah USA 180 180 180 180 168 174 180 1242 chapelle toute proch v J present ......K. &, Z
30 DUCASSOU Frangois FRA 180 167 180 180 180 175 180 1242 p proche ,,OU aux autre ancien lesuit.... X .
30 BUISSON Guy FRA 180 180 180 130 180 162 ;gg gg E\ est-il en possession d’un Notons également JSAN BOISSHION , PET2r —
{33 MATHERAT Georges FRA 180 180 170 169 180 18 ‘ potion magique ? Nul ne le bon classement du iuni -4 Nw’lnc_-/)éf SH TAAELE UNE
i34 HOFFMANN Manfred ~ GER 180 180 180 154 180 30 180 1234 y h A ) JUNIOT s @ANOE tEEENDE.OANS w15 TOIRE
'35 BATIUK Gocrge USA 180 180 180 148 180 180 180 1228 sait , peut-étre faudra-t-ii US Gunder Austin oY POITOU 4 ¢4 7876 DU ce/8
36 EVATT Michagl GBR 180 180 180 180 132 130 180 1212 p faire un control 6eme DIACROPIODELISIPE DE THOUARS -
37 GUNDER Taylor USA 180 158 180 180 180 151 180 1209 / tid | . YL LAISST LA PLA T8 IMrrcttr=. "
38 ROMANCHENKQ Vliadimir UKR 180 180 153 180 180 155 180 1208 anudopage ! En FiA , le seul RELEERAULT e
39 SEREN Thomas GER 180 180 180 154 151 180 180 1205 2 Finlandais . VALO Jari . orit 7.
39 FISCHLER Oded ISR 180 180 - 180 143 180 162 180 1205 En E ais, , pri . . -
41 BILLAM Daniel GBR 180 180 124 180 180 180 180 1204 =n F1C une autre la premiere place devant un '*F A”'z WILICENING , CON CURREK /™
: 42 WERFL Helmut GER 180 180 135 130 165 180 180 1200 connaissance R. autre nordique aussi trés JTA VIENT 79U4S LEBRANS DE
: % 43 BEN-NOON Ofer ISR 186 180 180 116 180 180 180 119 { TRUPPE i . ) AALA&/?A:&/Yg 00 NORD A DES
: s 44 CHALLIS Edward GBR 124 180 167 180 180 180 180 119t A L qui parcourt des connu Per Findhal ; F. CENTAINES pr rrtornErres . . .
— - _— = 45 GREMEL véréna AUT 150 1S 180 180 180 180 ez e milliers de kilométres & Aberlenc confirme sa %ggjgfgf"’””ﬂ‘ SONT~ BINS /L.
— osep! ; H H 73 o 427
Plholp A  SCHAMIEL . — 47 PISERCHIO Robert UsA 180 180 180 167 180 102 180 1169 i partir de son Autriche ljatale bonne forme des ch. yﬁ'&z S OF V/jﬂ;‘- ;’1:15 6/}(){ /e
/%Ul SERE/Y 48 RAPIN Frangois FRA 180 180 116 133 180 180 180 1149 , POUr étre au Poitou , d’Europe en se classant 3 FIAAI AL, Excfag}v}iz—(g,y
EINETY 167 AVEC SOM 49 paRTLE Dougls ~ GBR 136 180 180 116 180 172 180 1144 remporta la palme d H s D7 i B Yerpoet c st -
EPOUSE, TOUTE LA FAStLLS 50 ELLIS Dave USA 180 172 180 180 86 180 161 1139 i p paime devan eme . A noter la f L. lor A REPOS,
PRATIQUE LE LOL L18OE 51 TILLMANN Domink  GER 180 75 180 180 180 158 180 1133 * S. Screen qui & 70 ans participation de jeunes filles
le terrain . et aussi des fly- 52 FAASSEN Michiel NED 180 180 107 i80 83 180 180 1090 ! :
g ’, y 53 CHAPMAN Christopher  GBR 180 180 89 97 B0 180 160 1066 {
off interminables, dans les 53 OBLAK Janez SLO 0 125166 1l 180 124 180 1066
i 55 BEST Kristine AUS 158 109 133 55 152 151 167 92 ;
demleres, asce.ndances - 56 SCHMELTER uli GER 1l 136 140 153 155 154 156 905
Ces précautions se sont 57 BEAUMONT Newham GBR 181 180 180 180 180 O O 901 4
Avalae i 58 NEW Ronald GBR 100 13 180 180 2 0 0O 642
» reveles jUSt?S N .L."a 59 BUCHWALD Sebastian ~ GER 131 8% 0 0 ©0 0 178 389
coupure de Papres midi, 60 BILLAM John GBR 180 180 18 0 ©0 0 0 378
i 61 HRIBAR Tomaz SLO 180 5 0 0 0 0 0 185
assez Iongue , & permis 62 TEDESCHI—==  Serge FRA 64 0 ] 0 0 O 0 64
' aux concurrents de se
! regénérer , a Fombre , mais
il est probable que la
' buvette sur le terrain a d( WAKEFIELD F1B Juniors voll [vol2 [vol3 Jvold [vol5 [vol6 voi7 |Total
; ; 40
nreagistrer temps de vol max’ 240 180} 180} 180] 130f 180| 300 14 !
[‘N eh.fefg Std? ffu.”e bdaISSetdllJ maxi 180] 1s0] 1s0] 180] 180 180 180 1260,k
hﬂJ c J re . a aire aurant ia Noms Prénoms Pays i
méme période .
1 REIWAH Shauli ISR 1440 296
. 2 JALLET Stéphen FRA 1440 250
Au niveau des 3 MARQUOIS Léa FRA 1440 252
; 4 MARQUOIS Benjamin  FRA 240 180 180 180 180 180 255 1395
CQT}CUI‘I’GMS , mamt;e‘nant 5 FUX Christian  GER 240 180 180 180 180 180 223 1363
célebres , notons la nieme 6 HRIBAR Luka SLO 180 180 180 130 180 180 167 1247
b ) 7 RADZIUNAS Sarah | USA 180 180 180 130 168 174 180 1242
V'C.to"e dAszelmo'ZERl ! 8 GUNDER Taylor USA 180 158 180 180 180 151 180 1209
qui semble étre maintenant 9 sEREN Thomas  GER 180 180 180 is4 151 180 180 1205 4
I i i FISCHLER Oded ISR 180 180 180 143 180 162 180 1205
PIUS que I? R,O' du POITO_U ’ 11 BILLAM Daniel GBR 180 180 124 180 180 180 180 1204
il a accédé au titre 12 BEN-NOON Ofer ISR 180 180 180 116 180 130 180 1196
d’Empereur........ dans la }2 TILLMANN Dominik  GER 180 75 180 180 180 158 180 1133
A - =S BUCHWALD Sébasti GER 131 s o 389
catégorie F1B . Fait-il des o 0o 0 0 R




ukrainiennes , qui allient la
grace au savoir faire dans

cette catégorie .

La cérémonie de.
distribution de prix fut
comme toujours tres

réussie , avec sérieux et
décontraction , une
ambiance trés
sympathique pour tous
ceux qui étaient encore
présents .

Furent
partlcullerement applaudis ,
le Président Boissimon ,
A. Zeri, etles concurrentes
féminines .

Deux petites
- remarques . on aurait pu
se souvenir de Peter
Harris foudroyé lors des
derniers ch . d’Angleterre
surleterrain .

Vu le nombre de
concurrents allemands
présents, aussi nombreux
que les anglais , il eut été
normal que Pon traduise
également le discour
officiel dans leur langue ,
cela sefaisaitd’ailleurs dans
le passé .

Alain RO U X
‘organisateur a encore une

fois souligné le role trés
important des
chronométreurs , car sans
\ ! | eux, pas de concours |
IL FAIT DONC
UNE NOUVELLE FOIS

APPEL A TOUTES LES
‘BONNES VOLONTES
‘pour le futur, la SURVIE
du Poitou en dépend !

. Al ';
sl o Jidutsth

Vi

Der 27 te POITOU war dieses -

Jahr von besonderer Giite . Die

Zahl der Teilnehmer war
besonders hoch , das Wetter

ideal , viele Jugendliche , und

beste Organisation, waren
vorhanden .

Zugleich nahm  der
langjihrige Prisident , Jean
Boissimon , kleiner Mann mit

grossem Herzen , seinen
Riicktritt, nach langen Diensten
im Verein im Vorstand .

| m‘f{lﬁ?ﬂ(’%}

_mu

MOV @@N@@&W

Coupe d’hiver - F1G

et

_|iNo:|Nom 141 Vo5 hapar] Totil |
1 MICHAUD Bermard 120 [ 155] 758
245 |ZERI Anselmo 1201130} 730
250 |RENNESSON André FRA|120[120] 120 ] 1201120 124| 724
242 [THOMSON Donald GBR[ 120120 120] 120] 120 | 107 | 707
265 [BURDOV Andrey RUS[120]120[120] 120} 120 | 97 | 697
237 |GREAVES David GBR|120] 120 120] 120|120 | 89 | €89
WERFL Helmut GER[ 120|120 120|120 120] 77 | 677
RUYTER Pim NED[ 120120} 120{120{ 120! 70 | 670
CHAPMAN Christopher GBR| 120120126 { 120] 120]| 46 | 646
DRAPEAU Jean-Luc FRAl120] 1201 120]120] 120} 17 | 617
BROCKS Peter usAl120] 120} 120]120]120] 10} 610
FLYNN Edna(F) GBR| 120|120 120] 1201 120] 8 | 608
BEALES David GBR[ 120 120} 120 ] 120] 120] 5 | 605
ROMANCHENKO Viadimir | UKR] 1201119120 | 120} 120 509
MILLET Henri-Serge FRA{118] 120] 120 | 120} 120 598
46} 233 |BARTLE Doug GBR! 120 | 120 116 | 120} 120 596
7] 240 [MATHERAT Louise(F) FRA] 120 [120]113] 120] 120 593
18] 226 [FOURNIER Jean-Marie FRA| 102|120} 120§ 120] 120 582
9] 259 |BRANCARD A FRA| 93 | 120} 120 ] 120|120 573
28] 256 |MOLINIE Michel FRA[ 120 1201120 88 | 120 568
28] 264 |GORBAN Eugeny UKR| 1201 120] 120} 85 |.120 565
22| 262 |FEIJHT Wim GER} 120 1201120 102 102 564
73] 225 [LAVENENT Henri FRAl120] 109 91 | 120}120 560
24 221 |JELLIS Peter GBR} 107 | 101 ] 117 ] 120{ 113 558
28| 235 |PINK Gerald GBR| 74 |-120}120] 1201 120 554
26] 232 |DONNET Jacques FRA| 120 109| 120] 82 | 120 551
27] 227 |[MARSHALL Michael GBR|120(120] 120} 70 [ 120 550
281 231 [BOUCHER René FRA| 120 | 1204 120 120| 66 546
24] 244 |BILLAM Adam(J) GBR| 89 [ 120] 97 {120] 118 544
30 230 |FRUGOLI Jean-Francois FRA| 81 | 99 {117 ] 120} 120 537
31§ 258 |BODIN Jean-Luc FRA|120]|120]120] 86 | 65 511
32} 223 |FLYNN Joseph GBR| 91 | 105] 88 | 98 | 120 502
37 234 [CERES Pascal FRAl 76 | 56 [ 119]120] 120 491
24| 254 INERAUDEAU Francis FRA| 120} 103] 120120 463
351 239 |MATHERAT Georges FRA|120] 20 | 106|105 95 446
36] 228 |EVATT Michael GBR}104].120] 120] 631 . 407
37| 247 |WEBER Claude FRA] 48 | 58 | 70 [120] 26 331
381 263 [LEE-A-HING Eric FRA| 8 [ 97l a7 1 63|55 270
29 246 |WEBER Denis(J) FRA| 21 |-28 | 48 | 52| 90 239
48] 243 [CHALLIS Edward GBR| 120 ] 94 : 214
#4] 257 JDJIAN Michel FRA i
A2} 253 ISHEIMAN Philipp usa
43] 252 [RAYMOND Aimee USA
H1| 224 |BAILEY John |GBR
IPHal[meunn" Aﬂ ]FILIBI
NopiiSa e NEtaN; sz‘laVﬂ:’_ilif"iifT Totak
VAN NEST Brian GBA .120 120112011201 120{ 109] 709
STAMOQV Victor UKR[120]120[120]|120{120] 84 | 684
MADELIN Gary GBR| 120}.120[ 120 120 120} 66 | 666
COOPER John GBR| 120 120} 120} 120|120} 55 | 655
VALLEE Stephane FRA{ 120120 1151 120} 120 595
CRISP Andrew GBR|120{120]|120] 103} 120 583
CUTHBERT Mathew(J) GBR| 120120120} 120] 75 555
BINET Claude FRA|120{116] 77 [ 120] 120 553
TRIBE Peter GBR} 87 | 107 ]113{120] 120 547
DILLY Martin_ GBRj 113] 106] 84 | 120] 120 543
411 114 |STOFFLES Horst GER{ 120 120] 115] 62 [ 120 537
42| 108 [ECHIVARD Didier FRAl101 | 117] 86 | 94 | 120 518
43] 117 |COURTEILLE JeanPierre | FRA| 106 79 ]120] 77 | 120 502
4] 104 [KIEHNLE Udo GER| 70 | 81 | 100] 120] 120 491
15| 112 |PENNINGTON Julian GBR} 27 | 103} 102]120] 120 472
46] 115 |BUVAT Michel FRA] 56.1114] 1121 120] 64 466
47} 101 |PEPER Hans GER| 43-{120}120] 55 | 120 458
48] 102 [CHAUSSEBOURG Piene | FRA 1.
19| 107 [COOK Milse GBR

M@ft@ H/ZA ]FI[J

SCREEN Staﬂord GBR 120 120 120
324 {WATSON Peter GBR}{120{ 120} 120] 120|120 180| 780
323 {SCHWEND Tassilo GER| 120 | 120] 120 [ 120} 1201 180| 780
325 |OXAGER Tom DENj-120] 120} 120 | 120{ 120} 180 780
328 |[SEREN Johannes({J) GER] 120 120] 120 120| 120 172| 772
16.] 330 {SONDHAUSS Michael GER| 120120120 ] 12011200125 725
8] 321 |BAYLEY John GBR! 1201201 120{ 120120} 97 | 697
7| 329 [MARROT Pierre FRA{120] 120 120} 120] 118 598
.8 327 |CHILTON Frédéric GBR] 120 120| 32 | 120} 120 512
10| 326 JAGNER Steen DEN}| 120|120 120] 120 480
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Dazu kam , dass die
Junioren W.M. in der Woche
danach , noch
Teilnehmer mit sich brachte ,
gleichso wie Beauvoir sur Niort
, und die 2 Minuten
Veranstaltung von Moncontour .
Einige Linder hielten sich jedoch
mit den Junioren zuriick um
nicht bei der W.M. in
Schwierigkeiten zu geraten .

Das Wetter spielte mit ,
und obwohl man in der Friihe
schon mit 240 ( + ) begann
hatte man am Abend noch genug
Teilnehmer mit  Voll “ um ein
Stechen zu veranstalten .

- F1B und 10 in F1A .

Man hatte auch eine
lange Mittagspause eingefithrt
von 13 bis 17 Uhr , um nicht
in grosser Hitze zu Fliegen .
Dies kam den Piloten zugute ,
mit Pause im Schatten , oder
beim Liegen .

Zu bemercken dass in
F1B Anselmo ZERI
und noch einmal zugeschlagen
hat, er ist nicht nur der Konig
vom POITOU , er ist letzt
bestimmt der Kaiser ! Man muss
sich schon fragen ob er nicht
durch Gebete
Kirche oder durch Doping ,
immer wieder den Sieg im
Poitou schafft ?

In F1A gewann der
einzige Finlinder der auf dem
Feld war Valo ; in F1C R.
Truppe der mit einer iiberlangen
Anreise  jedes Jahr  nach
Moncontour fihrt , um dort zu
leben “ wie Gott in Frankreich
. Einige Briten folgen ihm , und
auch nicht die Jiingsten , Screen ,
70

, wieder

und Faux , der erstere mit
Jahren .

Gutes abschneiden von
dem jungen amerikaner Gunder
Austin , mit Platz 6.

Auffallend war  die
Beteiligung von jungen Midchen

aus der Ukraine , die auch auf den

vorderen Ringen erschienen .

Preisverteilung  wi
immer schén und mit guter
Laune , ein wircklich

zusiatzliche ]

. mit

13 in

in der nahen

sympathischer Moment der den
ganzen Wettbewerb gut abrundet

Man hitte jedoch , an
Peter Harris erinnern koénnen ,

der bei der englischen
Meisterschaft vom  Blitz
erschlagen - wurde , und der

immer im Poitou- mitflog .

Die deutsche Teilnahme
war diese Jahr besonders gross,
auch mit Jugendlichen , so wie
“alten Hasen ¢, und die
Schlussansprache , franz. +
englisch, hitte auch eine:
deutsche Fassung erlaubt , wie es
vor Jahren schon der Fall

gewesen ist .

Fritz WILKENNING
FOID SELTE 7’;1 ,2—
Vielen dank fiir das Foto aus
Poitou 2004 . Wer ist der alte
Mann auf dem Bild mit dem
vollig veralteten Flugzeug ?

Poitou war flr mich
wieder ein in Erinnerung
bleibendes Erlebnis :

Anreise am 4 August ,
12 Stunden Autofahrt fiir 1230

- Km.

Entspannung am
Donnerstag auf dem
Campingplatz in Moncontour ,
Zusammensein mit Freunden ,
schones Urlaubswetter, Nachts
rufende Kalizchen

Am Freitag Zeitnahme
bei den Wakefieldfliegern , viele
interssante Starter , viele
schone Fluge und ein
traumhafter 5 Minuten -Flug
von Kulakovsky in der 7 .
Runde :das Modell fliegt eine
Riesenkurve und landet nur

200 m von der Starstelle
entfernt . ,

Am Sonnabend
Teilnahme in F1 A mit

enttduschender Leistung und
sehr schlechtem Ergebnis .

Ruickreise am Sonntag ,
anstrengende Aurofahrt, fast
11 Stunden .

Far mich hat der Wettbewerb in
Poitou den gleichen
Stellenwert im Freiflug wie die
Tour de France fir den
Weltradsport . Er ist das non
plus ultra : immer ein grosses
Teilnehmerfeld, fast immer

9749

sommerliches Modeliflugwetter

mit sehr viel Thermik . Die
Veranstalter haben den
Wettbewerb sehr gut im Giriff,
sie sind freundlich , sie

¢ verstehen worauf es ankommt ,
" die Organisation ist vorbildlich ,
. es gibt nur selten Grund zum

meckern

. Das Fluggelande ist
riesig , es verlangt viel Einsatz

. beim Zurtckholen der Modelle

, Modellau gibt es nicht .

In 2005 hoffe ich
wieder in Poitou dabei zu sein ,
dann wohl zum 17 . Mal . Ich
traume von einer guten
Platzierung wie in friheren
Jahren .

[ \
Témoignage de Fritz
Wilkenning ( RFA) sur le
concours du Poitou .

Merci beaucoup
pour la photo . Qui est
donc ce vieil homme avec
ce vieux modéle démodé ?
—~ Phole . /!/47@ TFLF. —

Poutou a été une
nouvelle fois pour moi  un
événement restant dans
mes souvenirs .

Le 4 ao(t , voyage
de 1230 km , avec 12
heures de voiture .

Détente le jeudi sur
le camping de Moncontour
avec la rencontre d’amis ,
beau temps de vacances et
chouettes hululant la nuit

Vendredi _,
chronométreur pour la |
journée des wakefields,
avec des concurrents
intéressants , des vols de
réve , Kulakovsky , effectue
un vol de 5 mn au 7éme
vol , sur une trés grande
courbe le modele atterrit a
200 m du plot de départ .

Samedi participation
a la journée F1A avec des
résultats décevants .

Dimanche , voyage
retour , crevant avec 11

ST AN G733




“ . " n'est pas a la portée de
w Diia ﬂ aﬂ 2 /9 2) /o tout organisateur , et
10 _ . surtout pas a celle des :
/ o) modélistes vol libre du
_ reste de le France .
» On peut étre un
peu jaloux, quand on
: ' ' ' g considére
FLANEURS A1 ‘ PLANEURS CADETS e » Que par
17 [686-0401 0405421 |SAM, BAUDRY JeanPaul 212 17 [698-0426 0408524 |SAM. COUTINEAU Benatt exemple dans l'est de la
: 255 | 182 | 237 | 252 | 291
9168144 0207180 _[PAM. BINET Claude 324 | 360 | 327 | 233 6 (19425 0202078 __[UAOVLCM COUTINEAU Paul e R France , le nombre de
) ' 6 1448-101 9809085 |Aéro Vernois BOCHET Alain ) 266 256 ] 6 1194-33 UAOVLCM CRIBELLIER An‘toine o kilometr es parcourus
17 |698-423 0305290 [SAM. BODIN Jean-juc 320 | 274 | 294 | 288 ! 292 17 {698-0306 0305277 ISAM. GAVARD Roqa?nn . 302 ]
| 17698-004 9205532 [SAM. BROCHARD Georges 304 353 | 312 17 |698-0209 0205110 _[SAM. MAUSSION \ ] g :;fg tout comme celui des
t\ 16 |743.004 9406424 |ACE Les Authieux __ICAILLEUX Glaude 265 27 . [17ca8-0204 0205105 |SAM. MORICEAU Léo 1 N N concours , d'une rareté
6 {10249 CAT. CHABOT Syivain 360 | 360 | 360 |17 [698-0326 0205105 _|SAM., PLANEIX Matthieu 1 575 presque extréme , font
t 19 185101 CM.Rufiicols CHAUSSEBOURG Piene 290 | 307 360 | 360 19 [257-018 0205105 [AZAY le BRULE TRACHEZ Alexandre > ne,
. 17 |698-9831 9807097 |S.AM. COEFIN Olivier 249 | 193 360 AME, CADETS : 5 qu’il est trés difficile de
17 |698-0406 0405425 _[SAM. CORBREJAUD Jimmy 244 212 5 19:-§§ 0202078 mg\\;tgm ggllégru!sé\: ::::m e réaliser les temps de
17 {696-0407 0405426 [SAM. GOURTOT Emmanuel 284 | 205 6 [194- A - . .
LANEIR Mafthica 180 | 288 | 289 | 329 | 348 - sélection nécessaires
17 1698-9611 0309651 |SAM. DURRIEU Jonait 210 17 |688°0306 0206105 |S.AM. PLANEIX M .
: 17 1698-0329 V.M. FERSATOGLU Murat 1184 [PLANEURS JUNIORS pour les championnats de
Pourquoi publier 17698-0402 045422 ISAM. GALICHET Florent 182 278 | ' 17 698-99‘1!4 9907232 i,w:l_ ] gxgcg;erv;um 302 | 488 B France .

( 19148-56 VLM GAUDIN Louis 284 f 19 1448-11 &ro Vernois o . .
dans VOL LIBRE des 17 |698-0306 0305277 |SAM. GAVARD Romain 210 17 696.9825 9867086 |SAM. BOSSE Anthony 314 | 376 ‘ _ On pourrait
résultats de concours 17 16986613 9907231 (S AM. KABITI Marine 360 198 ; 17 [698-0008 0003587 |SAM. BOUTIN Guilaume 3.;13 :2_1, S - imaginer que dans
fédéraux vol libre , qui ne 19 |686-017 ICAR MACHEFERT Samuel RED) ‘ 171698-9526 9607095 [SAM. CESBRON Samuel 4 d’'autres régions de
sont pas d'un grand 17 [698-0211 0205112 |SAM. MARGHAND Gabriel 187 | 152 17 |698-9831 9807097 | SAM. COFFIN Qlivier 3 g;’g s France , selon les points
sont B 9 17 |698-9531 9507512 ISAM. MARTINEAU Alban 264 | 319 | 333 294 17 [698-0406 0405425 |SAM. CORBREJAUD Jimeny 258 e,
intérét , au niveau 17 1696-0200 305110 1SAM. MAUSSION Vaientn 203 | 216 17 1638-0407 0405426 [SAM, COURTOT Emmanuel 418 ggg — cardinaux des
international , & coté des 17 6988927 9105561 |SAM. MORICEAU Bertrand 326 | 347 ; 17 1698-9913 9907231 _[SAM. KABITI Marine : x ‘g P s rencontres semblalbes
grandes réunions de 17,696:0204 | 0205105 |SAM. oTaoEAL L = 7060855 | OSTIE [SAW NAFEHAND Aot 52 | 304 puissent voir le jour .....

GER 239 Aerokiub Dilsseldorf  {PEPER Hans ; 311 238 - . .
I'été, comme le Poitou, : i : 17 1696-0005 0003585 |SAM. MORICEAU Adrien - 353 | 376 Qui sait .........
17 |698-0001 0003581 |S.AM. PINEAU Florian 306 | 360 261
Beauvoir sur Niort, ou 17 |668.0306 0302611 |SAM. PLANEIX Mafthicu 83 | 360 | 358 17 |696-0214 0205115 [SAM. VAUCELLES Guillaume 414 | 332 | 445 ;377 | 455
d'autres concours FAI de 17 |698-9143 9106725 |SAM. POURIAS Fabien 77 | 245 _._J._‘._____A: :‘ 57:'8‘;"‘0‘*5 S RO Barani s
19 |686-02 : LCAR. POUZET René i 320 344 340 R lid
la Coupe du Monde ? : ; 3 3 | 176980001 ° 0003581 [SAM. PINEAU Florian 540
19 |46.56 ; ACT. RIGAULT Mickagl 294 | 352 | 329 35 | ; R e R R T T o .
Parce que ce 17696950 | 9506751 [SAM, TEILLER Bernard 240 | 223 ;m1;ENI6RSO205115 SAM. {VA utilaume e
concours de Curzon 17 148111 : ACT. THOREAU Gagl ! o 310 ! ELANELVRS SENIORS % H Ti'ii r‘!

e d . ’ 171658235 . S105563 |SAM. UZUREAU Emmanuel T 360 ¢ 293 308 | 23 || i 22 :68-144 _ 0207180 |PAM. B'NET?:W‘? 450 ;;: 428 | 540 =i ._{I j Jil . g;!
montre le dynamisme F‘e 171698233 9105562 ISAM. UZUREAU Eugdne 4817 T 238 | 353 | 301 | 216 i 6 :448-101  : 9809085 |Aefo Vemols Bogge :‘;"geo =0 ;-Q_Hl L. U P
la région , en particulier 1716980214 | 0205115 SAM. - VAUCELLES Guillaums 360 ;. 200 | 243 | 290 | 208 _ :; 696004 Isé\xR gsREAHﬁwis rges e e 5 T

a I’in e Adiai iMNEURSAZ(F'fA) i - i : . s aa id _ e .
par l'int _rme’dlalrfa du e e T e ; 16243004 9406424 _|ACE Les Authiowx __|CAILLEUX Claude 524 425 | 349 | 395 Warum , solche
SAM qui d’année en 19445100 Ao Vermom BOCHET Borrard 72 : 17 698-9911 9907229 SAM. COFFIN Pletre-Yves 290 | 540 Eraebnisse i VOL

5 irecti : - ; : ‘ 17 1698 16689611 |SAM. DURRIEU Jonaihan 408 g n

annee , sous la direction S {448-101 Abro Vernois BOCHET Alain 730 | 625 ; 760 595 456 GAUDIN 550 i T T LIBRE von einem
de Georaes Brochard 1943811 Aéro Vemois BOCHET Loic 750 | 780 | 802 | 577 ‘ 19,4828 ACT. AUDIN Jacques ! s h

4 rg ! , 1512500 ACT. BOISSIVON JeanFiore w52 174 19 |77-48 ) VLM GAUDIN Lotis 540 Freifliegertreffen  (iber
fait monter des jeunes ¢ {raaso UAGVLCM BONNOT André 564 | 557 | 503 | 693 H 1o o) a;nz__DoN R carey wmie 55 eine Woche , wo recht
sur le podiums, un peu 17 |698-9625 S607096  |SAM. BOSSE Anthony 800 | 621 V 19 {45 L A aid aktiv geflogen wird ,und
partout et surtout aux 17 1696-0008 0003587 iSAM. BOUTIN Cuillaume 667 | 455 i }; ﬁg;‘f‘ ,sé\‘:'; mswbgzrw N "2 ;;'3 dies obwohl nicht auf

. . 17 |696-0826 5807095 |SAM. CESBRON Samuel 831 | 798 827 | 900 | CAR int tional Eb

- championnats de France Y7 la6a2 ACT. CHABOT Jear Mane 8% | 703 795 | se0 955 i 191686-02 LCAR. POUZET René _ 540 | 453 | 540 | 485 | 437 internationalen ene
. Cadets et juniors ont de & (10249 CAT, CHABOT Syivain 864 | 900 | 900 i B s oL Mo R ausgetragen ? ,
quoi s'excercer sur les 19 [851-01 € M Rufficols CHAUSSEBOURG Pierre 783 | 900 704 | o574 H 1inessgv:£c)ms 9506751 _ISAM. Bemar, . Die Antwort st

p 17 696-9911 6907229 |[SAM. COFFIN Piefre-Yves R 545 | 584 i AME SENIORS einfach : es zeigt dass
prés ...... ROG , " 18 77-002 : LM, DUPUIS Louis | 540 | 272 | 420 | 452 | 404 A S
C’est aussi pour :; me et 3{&: gERs;E:;'ﬁCJf:m ] 33 ; ig? 806 | 607 | 797 L |7 s . 6989611 ISAM. DURRIEY Jonathan ‘ 348 | 497 | 317 bei Unternehmungsgeist
BT ; : : : 1944.02 : IMAG2S MILLET Henri-Serge ) 522 | 519 | 466 | 531 | 502 eine dynamische
montrer que 1914828 VLM, GAUDIN Jacques 768 688 846 ° 888 | 770 v : : - ” > LI
, o , 19 1156-34 T |ACSA HARSCOUET Jean-Loic ~7885 7 900 | 900 , 906 . 900 5 19142615 | 1A Pons NERAUDEAU Francis 540 ; 540 Veranstaltung (ber eine
Porganisation ~ d'une 17 (6980913 9807231 _|SAM. " [KABITI Marine 781 | 900 635, 604 f 2 159003 [AAA Penaud PREYE Plom : S Woche allen denen die
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solche Zeiten zu
erreichen !

Es wére schén
wenn Uberall solche
Treffen stattfinden
kénnten , ("ber das
ganze Land . Ein Traum
...oder nicht ?

BITTIRAT

- ACTV ELLETIENT LE
_ -" EUL ALY RONDE A FAIRE
VOoLER UN FAR “JIONO -
PaLE/ |
EINBLATT
VON G-EORC:'EUFT"f‘ﬁféXBE
IN PER KLASSE F4B, - !/

ENGAGEMENT

s i : e e 2 =
UNE CATEGORIE & 77 ~ DEUX & 75 +- 7 POUR ENTREE
SR TERLAIN .

Pour plus amples renseignements s'il vous plait contact sur +44 (0)20 8858 2714 ou courrier électronique; addickab@aol.com
ou Martin Dilly sur +44 (0)20 8777 5533 ou courrier électronique; martindilly@compuserve.com.

S'il vous plait retourner cette forme a; David Beales, 7 Crooms Hill Grove, Greenwich, London SEIO 8HB, Royaume Uni

NOM oo e ettt et e e nee e, DAMME Junior

F N 0] 5] S o 1) =TT U U PO PPPU POV
(o] I U] - TP TSP NATIONALITE ottt r e e e e e
FAILLICENCE ..ooiitiiiieiieiiiee e enenetesnnennnsees

Nombre des engagementis F1G .................
Nom et années de Coupe d’HIVEr ANCIENNE .......vieenireiiniiiiii i

Engagements totales a 5 Euro chaques .............. e

AERODYNAMIQUE
GEOMETRIE .
Comme visible sur le plan \les
aracterlsthues
d’aérodynamique et de géométrie , ont
eté reprises a partir du modele pleln de
succes , WH 037 . Tout nouveau
cependant la moteur CO 2, I’hélice et un
turbulateur prometteur .
QUELQUES
SUR LA CONSTRUCTION
L’aile en deux parties avec D Box
vient d’Istvan Harsfalvi et sert cette fois
de déthermalo . Point de rotation , une
tige carbone de 2 mm de diamétre , fixée
dans la cabane et le longeron principal
reposant dans un tube . L’aile nouvelle ,
en comparaison avec celle du WH 037 a
un V inférieur , 8,8% au lieude 9,7% .
Fuselage tube conigue carbone d’une
masse de 7,5 g, cabane en balsa de 4
mm , renforcé par du ctp 0,4 mm de
chaqgue c6té. L’axe de rotation (autour de
aile ) ainsi que le bati moteur en dural
sont intégrés dans la cabane du fuselage
. Ce méme fuselage est prolongé de
780 a 800 mm. par 'augmentation de la
masse de I'hélice , les bras de levier fut
allongé de 25 mm . Entoilage avec
AIRSPAN polyester 26 g/m2, collé avec
un aérosol TESA, et fer arepasser.
TURBULATEUR
Encouragé par
AERODYNAMIC CARACTERISTICS
OF THE HOFSASS ESPADA de
Masru Koike et Werner Wuerz, dans le
36 émé Annual Report of th NFFS 2003,
avec des mesures positives en soufflerie
, sur le nbr de Reynolds , incitant a des
essais l'aile du WH 042 servit de test
aprés reflexions et essais nombreux ,
pour réaliser un turbul-*ateur simple dans
la forme et dans la dimension . Ce
turbulateur fut réalisé avec des gouttes de
résine , PONAC SUPER 3 placées
exactement . Apres la rétraction des
premiéres gouttes de résine au séchage
, une deuxiéme fut

REMARQUESpremier coup

I’article

superposée . Ce qui amena les bonnes
dimensions , résultat des renflements en
fomre de lentilles de 2 mm de diamétre
fondamentaletsde 0,5 mm de hauteur a 5 % de la

corde de l'aile . Seul inconvénient aucun
solvant ne vient a bout des lentilles .....
cutter et poncoir ! . -

Visiblement et par chance tout
semble concorder a peu prés dés le
WH 042 vole
sensiblement plus lentement et plus
amorti sans perte d’altitude dans le
thermique

En un mot la stabilité longitudinale
s’est améliorée par rapport a WH 037
avec un turbulateur fil classique . Il en est
de méme avec le plané . La pose de ce
genre de turbulateur. est facile , faire un
essai préalable .

NOUVELLE HELICE - ET
MOTEUR o
Hélice bipale ‘rigide de

GUNTHER FLUGSPIEL :D , une
découverte de Rainer Gaggl pour F1K,
elle travaille mieux que tout ce qu’on a
connu jusque fa . Deux diameétres sont
possibles 240 et 270 mm . Les deux
sont en principe destinées au moteur
caoutchouc , par de légéres modifications
on gagne encore en légereté, par
exemple par amincissement du ba.

WH 042 vola lors des essais
avec une hélice de 240 mm avec moins
de tours /mn , montée égale , en
comparaison avec Flying Styro Kit Prop
tcheque , avec moteur neuf Rainimot 85
mm3

Je suis trés satisfait du modéle et
me réjouis pour les prochains vols .

-
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AERODYNAMIK UND GEOMETRIE
Wie aus dem Plan ersichtlich, wurden die ae-
rodynamischen u. geometrischen Charakteristika u,

Grunddaten fir WH-042 mit geringen Modifikationen

vom erfolgreichen Modell WH~037 Gbemommen.
Ganzlich neu dagegen sind CO; Motor, Luftschraube
und ein neuer, vielversprechender Turbulator am
Tragfligel.

EINIGE ANMERKUNGEN ZUM AUFBAU

Der zweigeteilte Tragflligel mit Balsa D-Box stammt
von ISTVAN HARSFALVI, H und dient diesmal als
Thermikbremse. Drehpunkt ist ein 2 mm & Kohie-
stab, der fix im Pylon verklebt und im Hauptholm -

Rohr gelagert ist. Der neue Flidgel hat im Vergleich -

zu WH-037 weniger V-Form, 8,8 % statt 9,7 %.

Flr den Rumpf wurde ein konisches Kohlerohr mit
7,5 Gramm Rohgewicht verwendet, der Pylon be-
steht aus 4 mm Balsa, beidseitig mit 0,4 mm Sperr-
holz beplankt. Der 2 mm & Kohlestab {Drehpunkt
fir Tragfligel) sowie der Motorirdger aus Duralu
sind Fix mit Pylon bzw. Rumpfrohr verklebt. Der
Rumpf wurde von 780 auf 800 mm verldngert, durch
die schwergewichtige Lufischraube vergriferte sich
der Hebelarm um 25 mm. Bespannt ist das Modell
mit AIRSPAN Polyesterfolie, 26 Gramm/m?, die mit-
tels TESA SPRUHKLEBER aufgebiigelt wurde.

BUMP - TURBULATOR (BEULENTURBULATOR)

Angeregt durch den Beitrag AERODYNAMIC CHA-
RACTERISTICS OF THE HOFSASS ESPADA von
MASARU KOIKE und WERNER WUERZ im 36™ AN-
NUAL REPORT OF THE NFFS 2003, mit den fir un-
sere Profile und RE-Zahlen so positiven Windkanal-
Messergebnissen (ber den BUMP-Turbulator, er-
schien mir dieser unbedingt erprobenswert, und so
wurde am Tragfiigel von WH-042 ein erster Test-
versuch gestartet. Nach vielem Uberlegen und Pro-

bieren, wie dieser in der notwendigen Form und Di- ¥K

mension am simpelsten realisiert werden kdnnte,
entstand der Turbulator schiieBlich aus exakt posi-
tionierten Trépfchen aus wasserfestem Holzkunst-
harzleim PONAL SUPER 3. Da die erste aufgebrachte
Tropfenreihe zu sehr schrumpfte (Héhe 0,3 mm),
wurde nach Trocknung auf diese ein zweiter Durch-
gang aufgetragen, der dann die projektierte Héhe, &
und Form ergab. Das Endergebnis sind ziemlich ex-
akte winzige Beulen / linsenformige, kreisrunde Er-
hebungen, @ 2 mm, Hohe 0,5 mm bel 5 % der
Tragflilgeltiefe. Einziger Nachteil dieser Technik: mit
irgendeiner Flussigkeit sind die Tropfchen nicht zu
entfernen, und ich habe vieles problert: heifes Was-
ser, Benzin, Spiritus, Azeton, Nitroverdinnung, Al-
kohol, auch Hitze, etc. Fiur anfingliche Versuche
hilft also eher mechanische Entfernung mittels Bal~
samesser, abschleifen, etc. Aber offensichtlich habe

ich mit Form, Abstand und Position gleich beim er-
sten Versuch alles ziemlich gut erwischt. Rein ge-
fihlsméBig fllegt WH-042 waesentlich langsamer
und mandvriert weicher und chne Hbhenverlust
{guter Ausgleich) In angefiogenen Thermikblasen
oder Bben als WH-037. Mit einem Wort - die
Léngsstabilitdt des Modells erscheint im Vergleich zu
WH-037 (mit Fadenturbulator), verbessert, dies gilt
ebenso fir den Gleitflug. Der neue Turbulator ist mit
der beschriebenen Methode leicht herzustellen, vor-
angehende Tests auf Bespannfolie sind empfehlens-
wert.

NEUE LUFTSCHRAUBE, CO, MOTOR

Der starre Zweiblattpropeller von der Fa.GUNTHER/
FLUGSPIELE, D, eine Entdeckung von Rainer Gaggl
fir die Klasse F1K, arbeitet sichtlich besser als alle
erhaitlichen Serienpropeller, erhaltlich ist der Prop
in zwei Durchmessern - 240 und 270 mm. Beide
Propeller sind fiir Gummimotormodelle konzipiert,
durch entsprechende, ieichte Maodifikation spart man
noch etwas an Gewicht (die Props sind relativ
schwer — um 10-12 Gramm), beispielsweise durch
Entfernen des Wulstes an der Eintrittskante (Schutz
vor Verletzungsgefahr, bel unseren Drehzahlen ver-
zichtbar)., WH-042 wurde bei ersten Testfligen mit
der 240 mm Version geflogen -~ mit weniger
Umdr./Min. bei gleichem Steigen im Vergleich mit
dern FLYING STYRO KIT Prop aus der Tschechei, und
mit neuem CO; Motor RAINIMOT 85 mm?.

Mit dem Modelt bin ich mehr als zufrieden und freue
mich auf weitere Flilge und kommende WBW.,

7 / 2004 Walter Hach

Photl. s W, HAeof, —
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PLANEUR F1A WAKEFIELD F1B
5 0 120 1207 180 %60 217 : Rt
MARILIER Thi M.A.C.MANDRES 159 150 150 150 150 150 150 1050 203 1 261  CHENEAU Jean Clande ACSAINTES 1 150 120 12 A SRR
mool}lfzﬂn‘::cyl LUDRES.AM 150 150 150 150 150 156 150  10SO 185 2 265 MARQUOIS Benjamia VLMONCONTOUR 150 150 120 120 120 120 180" 960 187} E td - R e l-
CHABOT Sylvain C.ATOURAINE 156 150 150 150 150 150 150 1050 166 3 270  BUISSON Guy ACROMANS 150 150 10 120 120 20 180 960 68 rance , etaonc egaiement
DELASSUS Alain MJCPRISBERGUES 150 150 150 150 150 150 150 1050 151 4 23 DUCASSOU Fraaceis ACLANDES 156 150 120 120 120 110 180 950 - cette région ala SUI‘pl’iSG
CROGUENNEC Vinceot SEVRESANJOUM 150 14 150 130 150 150 150 Jodd "5 21 GERARD Philippe M.ACMANDRES 137 10 120 120 120 120 180 947 d | d
CHALLINEJesPiose .. .. PARISATRM.. . 10 M0 145 1se 150 150 150 S 6§ 266 MARQUOISL& VLMONCONTOUR 133 150 120 113 120 108 180 %25 e tout le monde .
: 1507 Tas00 13 1S ied | J . _
ﬁif,i‘;%“é?:d Sgikgsnﬁgg ;Ssg ig :f: 150 150 156 150 107 7 271 MATHERAT Georges CMGILONNAY 150 150 120 120 79 120 167 906 . ) Des COletlon'S donc
GODINHO Jean M.ACMANDRES 124 150 131 50 150 150 15D 1005 8.264  JALLET Stiphen VLMONCONTOUR 125 17 120 120 120 120 130 902 ' trés difficiles , a la fois pour
10 273 BERNARD Boris CAEN.AEROM 101 ise 150 150 150 150 150 1001 9 250  RAPINFrangois AMCHATEAUROUX 116 23 120 120 120 126 180 399 le . t i l
PLUIE 11 250  LARBAIGT Lavront AC.LANDES 9% 150 156 150 150 150 150 998 10 272 BARBERIS Didier MACMANDRES 350 150 120 120 120 92 141 893 S organisateurs et eS”
VENT 12 275  CANLER Thicny CAENAEROM MI 10 130 450 12;’ ]‘;" l‘;‘; gg: /13 263 PINEAU Aurdlien CAAZAY/BRULE 150 150 120 120 120 120 92 872 concurrents . La loglsthue
13 290  POURIAS Fabien SEVRESANJOUM 130 150 150 150 13 ! A A.C. LANDES 56 150 94 68 120 104 180 866 p
S 14 278 BAILLY Audié MACBEAUIOLAIS 104 - 130 150 137 153 :ig i;g 23; 13 256 ALLAIS Rens MACLANANTES 150 6 120 6 120 120 180 817 aS§uree par le club local de
FROI D pylbes M°“f;‘,§’,f£‘j‘°°“ g&%}& ’liﬁ iii i’sﬁ 11553 11?:5 138 9% 973 14 268  MORANDINI Wilfiied VL MONCONTOUR 7 M7 120 120 120 91 173 778 Joél Besnard ,a eules
7 BER A i 7 , e
:g 201 TRACHEZ Bermard CAAZAYBRULE 112 150 150 10 150 110. 150 972 15 254  DESTOOP Thieny UALILLERT B8 10 1200 w6 9 6 120 M difficultés que l'on imagine
B O U E e e 18 208 GAUDIN Jacques ACTHOUARSAIS 150 150 150 150 67 150 150 967 16 255  LEFEBVRE Thieny UALILLERT 87 150 & 78 167 120 14 733 our rester présente sur le
3 AC.LANDES 80 150 150 133 150 10 150 963 17 269  MARQUOIS Gérard VLMONCONTOUR 150 100 97 120 94 381 p < P
: r - hY 19 251 TEDESCHI Serge Q ;
l n gr e d ien t S a 20 294  REVERAULT Michel AC.THOUARSAIS 66 150 150 150 150 143 :?5; z;z 18 253 BRAUD Lionel CAAFTOULOUSE 8 6 58 9 T8 6 98 538 terrain mal greé les
g i ARIS,AIRM 150 150 150 86 150 150 p 1 h . . .
DELME » i(l;; ?:flf{g;gp:rcnwm VLMONCONTOUR 150 150 150 10 45 150 - 10 945 ;: ;: mogm vf&o(;l::':)mm :i: 0 106 257 mtempenes . La maitrise
m 94 Bl ;
23 305  CHAMPION Robert C.ATOURAINE 09 150 124 150 150 150 u " 2 259 BURBAU Luus LG A ROMANALS W b 257 _sportlve , avec toute son
24 252 BOCHET Alsin AV.LVERNOIS 18 133 150 92 150 150 IS 9 ute
25 300 TRACHEZ Andsé C.AAZAY/BRULE 108 150 150 76 150 150 150 934 22 247 KOPPITZ Albert AC.ALSACE 150 150 mfra_structure , a été elle |
26 255  RAPIN Frausois AMCHATEAUROUX 123 j% U8 7 10 1 1D ol aussi mise a rude épreuve
i 27 257 CAILLAUD Michel U.A.C.BOURGES 119 815 5 y k ]
Les Champlon nats de 28 299  RIGAULT Micael AC.THOUARSAIS 150 94 150 150 17 82 15;0 233 WAKEFIELD F1B JUNIORS , chronométreurs et P Y
117 7 . ~
France ;2004 , VOL oo sm e e e e 3 i concurrents étantsournis, &
N z 4 30 293 ural = N - !
LIBRE se sont déroulés 31 283 COFFIN Piaro Yves SEVRESANJOUM oL 150 150 10z 115 128 130 866 1 265  MARQUOIS Benjamin VLMONCONTOUR 150 150 120 120 120 120 180 960 de violentes averses ,
a DELME ( Moselle ) 32 296 THOREAUGaél AC.THOUARSAIS 156 150 88 I1so 77 95 150 860 2 266  MARQUOIS Léa VLMONCONTOUR 133 150 120 13 120 109 180 925 vent et températures
a b jami e 143 150 135 73 150 95 856 3 264  JALLET Stéphen VLMONCONTOUR 125 117 20 120 120 120 180 902 , perature
33 308  MARQUOIS Benjamin VLMONCONTOUR 1} r
34 292 TIERCELIN Jean Marc SEVRES.ANJOUM 150 41 150 10 108 @Z ::3 g;: fraiches ...... en p|US des
i : o8 150 150 93 70 : iy p s )
; Pour des ralsons, 32 ;.zl;g I;gqﬁg;‘ljog:ﬂy \;EVMR(;]sqi?:;gSl:AR 05 150 105 118 128 53 150 809 PLANEUR SENIORS difficultés d’accés sur le.
! ' vons déja SAU Albay SEVRESANJOUM 147 3150 84 150 150 122 803 _ :
;;que “9“3 avo CT\;L 2; ;:Z : ]SSJRATrgEmA Pedtrio CAEN.AEROM 50 43 135 150 150 7 79 . 1 9  TIERCELIN Jean Mare SEVRESANJOUM 120 113 120 128 473 C sdoral Modele Anci
exposees f le p I 39 254  BOCHET Lok ANV.LNVERNOIS 63 147 42 150 75 87 108 m 2 9 MORICEAU Bertrand SEVRES.ANJOUM 112 120 120 120 472 oNncours j—"e era odeles Anciens
it reruse a 40 265  BRAUD Lionel CAAFTOULOUSE 150 93 105 150 121 150 769 3 70 BUVAT Miche) UACBOURGES = 120 120 110 115 465
:aV ?‘ i t n aux CH 41 271  BERNARD Gilles CAEN.AEROM 98 45 63 136 150 150 122 764 4 84 SION Jean Pierre UALILLERT 120 % 120 20 453 « Z)fE L MZ 200 4 »
participatio * 42 280  BOSSE Anthony SEVRESANJOUM 150 90 40 150 58 118 150 756 5 109  ECHIVARD Didier MACMANDRES 120 91 120 120 451
de Fran 43 291  TIERCELIN Maric SRR M e . e mo e 6 100 RIGAULT Mick#] ACTHOUARSAIS 120 88 120 120 448
A Al SION Juli U.ALILLE. ¢ _
Aéromodélisme toutes i 267 AU Bertrand SEVRESANIOUM 80 s a7 102 46 10 7 71 7 106  GAUDIN Lowis VLMONCONTOUR 120 107 100 11§ 445 . goueoums RATLONAL 2004 CLASSENENT GENERAL PLANEUR
45 288 MORICEAU Bertra
catégories a St YAN 46 281  BROCHARD Georges SEVRES.ANIOUM 108 115 49 86 150 93 94 695 8 99  GAUDIN Jacques A.C.THOUARSAIS 120 120 93 1N 444
g M 47 286  MARCHAND Antoinc SEVRES, ANJOUM 57 150 83 120 95 130 59 654 9 92 BROCHARD Georges SEVRES.ANJOUM 120 7T 120 120 431 HOH PREROM CLUB RONELE voLifvoL2 [vora{vord{Toralcia
dans la semaine du 23 48 266  HAMELIN Thiery CAAFTOULOUSE 148 150 69 103 61 8 41 655 10 78 LELEUX Jacques CAAFTOULOUSE 120 120 120 68 428 -
au 26 septembre 49 285 KABITIMarine SEVRESANIOUM 150 6t 7t 73 S0 w3 20 638 Il 68 SZYMANSKI Joseph AMCHATEAUDUN 120 78109 120 427 [ADIADY  [LUCIEH  |PAM/AM IASIRY 18 Lo |1z YRR
- 50 313  ECHIVARD Didier MACMANDRES 133 a6 61 150 147 uo 6 1L 98 REVERAULT Michel ACTHOUARSAIS 67 120 120 120 427  |RENNESSON {ANDRE | 4A EXPERIMENTAL 70 [120 [108 281 2
51 279 AMICEL Guillaume SEVRES. ANJOU.M 59 6; 1?)56 li‘; i; % 55?4 13 79 BRAUD Lionel CAAFTOULOUSE = 120 120 76 110 426
; ol : , ROMANS 45 15 ¥ v
Je ne reviendrais Z: ;g 4 géirﬂoﬁ?:»}lm AC :NE . 145 O P 13 8 MEIGNOTTE Raphacl UALILLERT 118 87 120 101 4% '
sur ce refus 4 295 POUYADOU Laurent 1.C.AROMANAIS 100 156 150 400 15 97 MARCHAND Gabriel SEVRES.ANJOUM 120 120 60 110 410  CONCOURS NATIONAL 2004 CLASSEMENT GENERAL COUPE D'RIVER
pas s 1 ’ N e e O THOUARSAIS 2% iy 141 16 65  PIQUER Joseph A.CDES LANDES 102 67 120 120 409
essentiellement base sur S6 262 CHANTOME Francis LUDRES AM 3 34 ¥ B THULLIZ S MICPRISBERGUES 120 67 10  s8 3es [N |PRENON  |CLuB HODELE VoLt |VoL2]voL3|voL4 | oTa|ctA
la mauvaise qua lité . 18 66 ROBERT Jean AALDENERAC 120 Moz o o
< : ‘ 19 81 BERGEDaniel M.CREVEL 9 50 120 100 365 PAN/AA HICHEL ETIEMVRE 1116 1120 120 301
prétendue du terrain de  PLANEUR F1A JUNIORS f B 9 COFFINPiems Yoes SEVRESANIOUM 80 6 o5 120 s  |WIMR [WICHEL  pAW/AA BAGATELLE 104 (106 120 w2
) . : ; HARROT PIERRE PAM/AR JUHPIRG 1T 100 1120 [108 328 K}
ST Yan, touten re.grettant 1 282 CESBRON Samucl SEVRESANJOUM 150 147 150 150 150 132 150 1029 l z ;‘; :"T""sz’""“' CAAFTOULOUSE 69 @m0 1032 faae Lours |V RORCONTOLR (Lo 7160w 120 {120 | o8 s | 1
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terrain gorgé d’eau au bout
-de la premiére journée -
intervention d’engins lourds
- tracteurs - pour dépanner
des voitures , non
adaptées aux orniéres de
boee .......

En ce qui concerne
le déroulement sportif
proprement dit coupures
et changement de lignes ,
un certain nombre de
concurrents a préféré
s’abstenir des le début
des vols .

Lors des vols des
modéles se sont égarés
dans le bois environnatnts
alest et au nord, les
récupérations ont éteé
difficiles , parfois
impossibles malgr
I'utilisation d’échelles
présentes sur le terrain . Et
tout cela malgré des temps

“ maxis “ réduits des le
départ .

Dans I'ensembl
les résultats sont trés

conformes a ceux qui
étaient attendus, pas de
surprise majeure .

On peut cependant
noter , que de plus en plus
les meilleurs , surtout chez
les jeunes, sontissus de
familles , ou de clubs ,
maintenant bien connus ,
ce qui est tout en leur
honneur . Mais de méme
nous constatons que la
large base , répartie sur
tout 'héxagone , fait défaut
et que des régions sont
maintenant
désertifiées en ce qui
concerne le vol libre .

Les catégories caou
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PLANEUR CADETS

MORICEAU Léo SEVRESANJOUM
BELLEZZA Johan F.SL.GILLONAY
BOTTE Guillanme UAC BOURGES
TRACHEZ Alexangdre CAAZAY/BRULE
PARIS Guillavme . CAENAEROM
MACHEFERT Samue} 1.C.AROMANAIS
SAUVAGE Antoine F.S.L.GILLONAY
GERARD Chire MAC DE MANDRES
GUINAUDEAU Antoine SEVRES ANJOUM
PLANEIX Matthien SEVRES ANJOU M
MAUSSION Valentin SEVRES.ANJOUM
ABERLENC Florian PARIS ATR MODEL
GERARD Asdrey " MAC DE MANDRES
LE NEVE Piesric U AL TOURCOING
BONNEL Picire UALILLERT
BAROUIN Gabriel C DE L'ALBATRO
HAGUENAUER Maxime LUDRES AM
ECHIVARD Marion M.A.CMANDRES
ADON Chasly AALNERAC
ECHIVARD Cyrielle M.A.C.MANDRES
GRANGE Baptiste LUDRES AM
GAUDARD Pierre Paul MAC DE MANDRES
LENEVE Aurclien UALILLERT
TIERCELIN Sylvain SEVRES.ANJOUM
CRIBELLIER Antoine UA ORLEANS
COUTINEAU Paul U.A.ORLEANS
DELAUTRE Jordan UALTOURCOING
BULTEL Aymeric UALILLERT
PLANEUR JUNIORS

CESBRON Samuel SEVRES.ANJOUM
BERNARD Boris CAENAEROM
BERNARD Edgar CAEN.AEROM
RIGAULT Elolse A.C.THOUARSAIS
PEREIRA Jonathan UAC BOURGES
BOSSE Anthony SEVRES.ANJOUM
THOREAU Ga#l A.CTHOUARSAIS
KABITI Marine SEVRES.ANJOUM
MARCHAND Anloine SEVRES.ANJOUM
VAUCELLES Guillaume SEVRES.ANJOUM -~
GILARDEAU Kevin AALNERAC
TIERCELIN Marie SEVRES ANJOUM
RAMBEAU Charly V.LMONCONTOUR
JALLET Stéphen V.L.MONCONTOUR
COFFIN Olivier SEVRES,ANJOU.M
BONNEL Adrien UALILLERT
ENGUERHARD Yohann CDE L'ALBATROS
PINEAU Florian SEVRES ANJOUM
FERSATOGLU Murat SEVRES.ANIOUM
AMICEL Guillaume SEVRES. ANJOU. M
SION Julien UALILLER.T
BRODIN Julien C DE L'ALBATROS
DUBOIS-SABLONIERE Xav UA ORLEANS
PLANEUR Al F1H

DUJARDIN Frédéric CAEN.AEROM
BERNARD Botis CAEN.AEROM
GAVALAND Jacques CLUB.DE L'ALBATROS
GAUDIN Louis V.LMONCONTOUR
CHAUSSEBOURG Picrre C.M.RULLICOIS
THOREAU Gatl A.C. THOUARSAIS
MARTINEAU Albap SEVRES.ANJOUM
BROCHARD Georges SEVRES.ANJOUM
GILARDEAU Kevin AALNERAC
CANLER Thierry CAEN.AEROM
MORICEAU Bertrand SEVRES.ANJOUM
FTERCELIN Jean Marc SEVRES.ANJOUM
DRAPEAU Jean Luc C.AAZAY/ BRULE
RIGAULT Eloisc ACTHOUARSAIS
POUZET René LC.AROMANAIS
VAUCELLES Guillaume SEVRES.ANJOUM
PINEAU Florian SEVRES ANJOUM
FERSATOGLU Murat SEVRES.ANJOUM
LE NEVE Denis UALILLERT
COURTEILLE Jean Pierre L.P.AFLERS
RIGAULT Mickatl AC.THOUARSAIS
BUVAT Michel UAC BOURGES
MARCHAND Gabriel SEVRES.ANJOUM
CHABOT Sylvain C.ATOURAINE
ECHIVARD Didier M.A.CMANDRYS
COFFIN Olivier SEVRES.ANJOUM
ROBERT Jean A.ALDENERAC
TEILLER Demard SEVRES AMIQUM
PIQUER Joseph A.CDES LANDES
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COUPE D'HIVER F1G

MILLET Heori Scrge MAG2S 92
BUISSON Guy A.CROMANS 101
ADJIADJ Lucicn PARIS AIR MODEL 120
LAVENENT Heari AMPUIAUT 120
BROUTIN Doris ACLENS 85
JALLET Yvon V.L.MONCONTOUR 1o
CHALLINE Jean Pierre PARIS.AIRM 95
LARUELLE Jacques MACNICESE 120
NERAUDEAU Francis APONTOIS 105
DJIAN Michel PARIS.ATR.M 92
CERES Pascal AC.GOELANDS 110
LUSICIC Charles PARIS.ATRM

DELCROIX Jacques U.AORLEANS 38
COUTINEAU Paul U.A.ORLEANS 54
WEBER Clande PARIS.AIRM

TOURNIER Jean Maric CAEN.AEROM 84
RENNESSON André AAAA 37
MIARD Michel PARIS AIR MODEL 31
DUPUIS Louis VIL.MONCONTOUR 120
FRUGOLY Jean Francis M.A.CMARSEILLE 7
MARQUOIS Benjamin V.L.MONCONTOUR 58
DONNET Jacques UAC BOURGES 120
BONNOT André U.A.ORLEANS
DREMIERE Mare UALILLERT 120
CHENEAU Jeag Claude AC.SAINTES 58
MORANDINI Wilfried V1. MONCONTOUR 51
BLANCHARD Jacques UA ORLEANS 10
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CAOUTCHOUC JUNIORS (Concours National)

VAUCELLES Guillwme SEVRESANJOUM . 123
MARQUOIS Benjamin VLMONCONTOUR 127
PINEAU Florian SEVRES ANJOUM 150
MARQUOIS Camilie VLMONCONTOUR 150
JALLET Stéphen V.L MONCONTOUR 7
RAMBEAU Charly VLMONCONTOUR 30
RIGAULT Eloiise AC.THOUARSAIS 55

131 150 150 3554
150 150 112 539 165
125 114 150 539 66
150 150 450

94 92 88 345
132 31 8 277

60 s

CAOUTCHOUC SENIORS (Conconrs National)

FRUGOL] Jean Francis M.A.CMARSEILLE 150
NERAUDEAU Francis A.PONTOIS 150
DUPUIS Louis V.LMONCONTOUR 150
MILLET Henri Serge MAG 28 144
DREMIERE Marc UALILLERT 94
BLANCHARD Jacques UA ORLEANS 94
LATY André M.A.C.MARSEILLE 18
FOURNIER Jean Masic CAEN,AEROM 106
DELCROIX Jacques U.A.ORLEANS 36
RENNESSON André AAAA 37
JALLET Yvon V.LMONCONTQUR 72
BROUTIN Doris A.C.LENS 84
GUIDICI Guy MACNICE 45

MOTOMODRELE CO? F1K

GAUDIN Jacques AC.THOUARSAIS 120
LESIEUR Jean-Michel AMVEOLE 120
BINET Claude PARIS.AIRM 120
VICRE Michel A.CEVREUXF 110
BOCHET Bernard AV L.VERNOIS 104
NORGET Daniel A.CEVREUXF 17
LESIEUR Thérése AM.VEOLE 120
BOCHET Alnin AV.L.VERNOIS 2

traditionnellement des
catégories phares en

France.

‘Le concours fédéral
“ Modeéles Anciens “ s’est

“les nerfs

déroulé de fagon toujours
aussi discréte et semble
également manquer de
souffle C’est bien
dommage car ici on est
encore libre dans |la
production personnelle ..

et le stress ne ronge pas
Notons

......

148 120 120 538
M1 120 120 531
150 120 88 508
99 120 120 483
132 90 120 436
80 109 120 403

38 120 6
150 12 38 306
150 114 2 302
140 177

33 22 132

4 38
45

120 120 120 100 580
120 120 Jj20 100 580 3
120 120 120 13 493
64 3 90 96 363
63 78 102 347
120 120 29 2 288
120
2

malheureusement que ces
derniers temps , I’ dge et le
temps ont fait des coupes
sombres dans les rangs
des anciens a ce
propos on a oublié de les
citer lors de la remise des
prix , un minute de silence
aurait été bienvenue .

Dimanche remise
éles prix dans la salle de
gym de Delme avec des
discours courts , mais bien

9759

Meisterschafte in Delme ,

~ Lothrigen.

Das Wochenende der fr.
Meisterschaft war besonders ,
schlecht was das Wetter
anbelangt Regen , fast
Dauerregen , Gber die drei Tage ,
Wind und Kalteeinbruch , also “
famoses “ Freiflugwetter .

Das Gelande , war zum
Gliick noch ziemlich gross und
flach, mit Gras bedeckt -
Militargelande f
Failschirmspringer - Ab dem
zweiten Tag gingen die Autos im
Morrast unter ... und einige
mussten abgeschleppt werden ...

Die Teilnehmer traten in
gelichteten Reihen an , und
mussten Wohl oder Ubel die
Durchgange durchziehen . Modell

“und Kleidung wurden durchnésst !

Die Maxzeiten wurden
herunter genommen , manch einer
gab auf .

Die Gesammtzahl der
Teilnehmer geht weiter zurlick ,
und der Altersdurchschnitt steigt
weiterhin ....... Zu bemerken dass
der Kern der Freiflieger in
Westfrankreich liegt , und der nicht
begeistert war nach Ostfrankreich
Zu reisen ...

Uberraschungen gab es
gewisse Klubs und

die Jugenfoérderung
. dies

keine ,
Familien
betreiben sind im Vorfeld ...
ist auch nicht neu .

Zu loben ist der Verein
von Joél Besnard der mit der
Logistik beauftragt war, und dies
mit Familieneinsatz , tber die
ganze Zeit gut meisterte , trotz
sehr schlechtem Wetter .

Am
Wochenende, gab es in St. Yan
tiber eine Woche die fr

folgendel
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ARGENTING
SOBRE FILATELICO OFIGIAL

La page phil de cette de fonds pour acheter .....?
édition de Vol Libre est un peu plus On rejoint ici , du moins dans
étendue, surtout par 1’apporltoptique éducation de 1la jeunesse
d’images de timbres qui dans le , avec des activités a but
passé ont d’une maniére ou d’une paramilitaire ce qui fut
autre fait l1’objet d’uneratiqué, lors de 1’occupation
illustration concernaanentre 40 -44, et que nous avons
1’ aéromodélisme évoqué, dans Vol libre 157

I1 est évident que les Pour en revenir aux timbres ,
fugurines faisant 1’objet d’une il trés peu probable qu’un jour ou

telle émission , ne sont pas trés 1 autre la Poste francaise émette
nombreuses, car le sujet n'est pas un timbre “ a la gloire de
particuliérement  “ grand public “ . 1’aéromodélisme “ !

A remarqguer que longtemps , ce I1 y des sujets beaucoup plus
sont surtout les pays “ . intéressants , .comme_ , la vache ,
socialistes , républiques populaires le baudet , la poule , c’est un
“ qui avaient comme souci principal garcon , c’est une fille , le

P “«

1’éducation de leur jeunesse camembert , la quiche lorraine
3 des pratiques sportives , dans ..... etc En tous les cas nous
des perspectives non dissimulées sommes depuis quelques années ,
de formation , de futurs nous les philatélistes soumis , a
aviateurs défendant leur patrie qui un flot redoublé d’émissions sans

ont emis ces timbres . . aucun intérét philatélique , ni

Ces régimes totalitaires , historiquement ni techniquement -
dont certains existent encoreol est passée la “ taille douce “ ?
aujourd’hui , voir Chine et Cor¢ée , - et qui sont dignes des
ont d’ailleurs été pendant quelques républiques bananieres ou ex
décennies a la pointe du populaires . Tout cela témoigne
développement et de la technique du d’une perte de culture générale, en
vol libre Leurs équipes , Taveur du tiroir caisse de la

entourées de commis s aPoste !

techniques et politiques , restaient Les appels des philatélistes
toujours treés fermées 3 tout restent sans réponse , dans
contact extérieur , tout en étant 1’énorme supermarché que la Poste a
performantes Elles suscitaientmis en place , avec un nombre
alors 1la curiosité générale, du croissant et invraissemblable de
monde du vol libre Depuis documents a 1’infini .. a acheter .
guelgques années elles ont , RO —— . .
curieusement disparu-. du devant de [ _ IS ' -
la scéne , sinon entiérement .

Explications 7?7 .... manque .. . -
9760
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Les chapitres précédents avaient

examiné I'évolution des Cz du stabilo et des Marges
. de Stabilité Statique d'un ot de planeurs de compéti-
tion, en fonction du CG global utilisé - soit de 25 a 75
%. Contrairement a ce que la tradition laissait suppo-
ser, vu que nos vés longitudinaux sont pratiquement
constants a 3 degrés environ : il y a une nette évolu-
tion de ces deux paramétres.

Deux minimes événements sont venus enrichir nos décou-
vertes.

Chris Stoddart des USA a refait, au moyen d'une formule
- mathématique différente, les calculs de point neutre et de
MSS. Eh bien, les résultats concordent : plus les planeurs
sont centrés arriére, plus leur MSS est faible par rapport a
des taxis centrés avant. Le pourquoi de cette affaire fait
I'objet du présent chapitre.

Dieter Siebenmann vient de publier dans "Thermiksense"
1 /2004 une étude sur les F1A comme il en a le secret.
Théme soulevé : que devient la perfo théorique lorsqu'on
avance le CG ? Plus précisément : y a-t-if intérét & avancer
le CG au maximum, de facon a réduire l'aire du stab au pro-
fit de l'aile ? Du graphique final il ressort ceci. Supposons un
F1A centré a 70 % : il pourra obtenir une vitesse de des-
cente verticale (que nous appelons improprement vitesse de
chute) de 0,323 m/s. Mais centré a 25 % - sur une aile de
méme rendement, agrandie, avec profil de stab optimisé -
on passerait a 0,303 m/s. Cependant le déthermalisage
ayant ses lois et un stab trop petit ne donnant pas une des-
cente stabilisée, on devra s'arréter a un CG de 45 %, ou la
vitesse de descente sera de 0,309. - A la rigueur on pourrait
concevoir avec 25 % un taxi destiné uniquement au fiyoff

8&me mouvernent - J. Wantzenriether

sans déthermalisage : on gagnerait 5 secondes de durée par
rapport au taxi a 45 %. Mals alors le planeur aurait obliga-
toirement un stab monté "a l'envers”, face creuse vers le
haut. Et la manceuvre du "bunt" moderne serait impossible,
car le flux d'air décrocherait de cet extrados creux. - Notons
que Dieter a utilisé pour ses simulations une MSS cons-
tante - & 0,27 - et non upe MSS variant avec le CG global.
La différence serait de toute fagon minime.

Pour en revenir a la variation de la MSS en fonction de la
place globale du CG, avouons que nous sommes dans le
flou, et que rien encore n'a été dit a ce sujet, semble-t-il.
Procédons alors par touches légéres, et utilisons au maxi-
mum notre sens de l'air...

Question : un CG globalement arriére a-t-il quelque chose
a voir avec un CG reculé d'un poil - aux essais - sur un taxi
précis ? Si oui, on retrouverait les constatations faites par la
vieille école bavaroise, Max Hacklinger et consorts. Et en
premier : un CG plus arriere rend le planeur plus sensible
aux minuscules variations dues a une construction peu soi-
gnée, a un petit déréglage au stab, ou aux effets du temps
(mini-vrillages dues a I'humidité, au soleil, aux réparations,
etc). Un CG reculé rend le modeéle moins fiable. A {'opposé,
un CG avancé vous enléve quelques soucis entre deux
concours consécutifs.

Pour le planeur A2 "Mitzi" de E. Welboume en 1956, il est
écrit : "Un second ennui serait qu'il est parti, mais trés occa-
sionnellement, en piqué spiralé pour une raison inconnue,
L'auteur ne peut penser gu'a une seule possibilité : la dispo-
sition des aires latérales." En fait les aires étaient trés classi-
ques. Le CG est donné a 65 %, le reste du modeéle classique
aussi, L'observateur et journaliste n'est autre que Jim Bagu-
ley, une référence. Aurions-nous la une indication ? Mais 65

% est aussi le centrage des taxis de R.

Lindner, connus pour leur aisance dans le

55 % C G Vent.
AILE BRAS DE LEVIER DU STAB Bon. La difficulté est de se faire une
68 - AIREAILE 29 dm? STAB 5dm? image suggestive de tout ce qui se passe
4*_ GOTT 499 GOTT 377 0 en vol. Non seulement pour une situation
3 l"""" fixe, telle le plané stabilisé a la meilleure
150 625 ; 10 vitesse de descente. Mais sur toute la
800 NORDIC A/2 plg'ge utile des angles d'lattaque. Etési pos-
sible avec une vue sur les cas extrémes :
1’ / MOM]ENT ~STAL A CLBRER piqué vertical, perte de vitesse,
& 2 600 / r DIAGRAMME DE STABILITE.
W 7 T .
% 5 400 /{?/; / 7 // 4 STAi;LIZOAZE&TBigiREUR La solution existe, mais en théorie seu-
<z ¢ A : lement. C'est le diagramme de stabilité
2 4 200 /j/A//// - d'un IavicIJn. Nous iabordeé'ons ce th_lémti
4 ! avec la plus excessive prudence, car i} es
(‘-g 4 M 17/ / / 7 REGLAGE PLANE basé sur les polaires de nos profils, et cel-
< / 0 / i /, .//77777-»_. les-ci n'ont jamals &té établies dans les
(29 N T S \M conditions de vol réelles, c'est-a-dire lors-
< Q ~ | que l'angle d'attaque change en perma-
L Al 500 . ~ nence. Pas question donc de vérité vraie...
x STAB : MOMENT PIQUEUR 1~ . juste de vérifier deux ou trois choses.

g ~ A tout seigneur tout honneur : Frank
o —400 ~ Zaic est encore une fois le pionnier de I'af-
[ B 2% 3 yT 5> 5% 5% - faire, des l'année 1951 et avec des
< AILE moyens d'une rusticité admirable

(d'accord, Chabonat page 26, Moments
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stabilisateurs de I'empennage... aborde la question... d'une
fagon quasi inutilisable pour nous autres).

Le graphique, tout 3 fait dans le savoureux style de l'au-
teur, se trouve dans le livre "Circular Airflow” de 1964 et
représente un planeur A2, le F1A de I'époque. Les polaires
utilisées sont de 1919... 4 un Re de 420000 -- premiére limi-
tation a nos yeux modernes. Les moments de redressement
calculés ne tiennent pas compte de la trainée, la déflexion
est estimée de fagon trés globale, le modéle n'a jamais exis-
té gue sur le papier, et I'angle d'attaque est une estimation
(basée toutefois sur des mesures en vol de plusieurs taxis
réels). Malgré cela le résultat est superbe. - Pour qui souhai-
terait voir une analyse poussée, d'aprés un taxi réel, mais
hélas inapte a la compétition, relire le travail de O, Heise, de
1954, référence 2.

Quelques explications. En haut de la figure une description
du planeur, 29 + 5 dm?, etc. Puis trois courbes décrivant les
moments redresseurs auxquels est soumis le planeur, -
Commengons par le plané stabilisé, aile volant & 6° d'angle
d'attaque. Sur le graphique, a la verticale de la marque 6°,
vous avez en haut la courbe des moments de l'aile, vous
lisez la valeur du moment : 228 (les unités de Zaic combi-
nent simplement le Cz, le levier et I'aire de la voilure). Nous
savons qu'en vol plané stabilisé le moment du stab doit étre
de grandeur égale, mais de sens opposé. Effectivement, sur
la courbe inférieure, en tirets, nous avons -228. La somme
des deux moments, aile et stab, est bien égale & zéro : sur
le graphique c'est le point marqué "Réglage plané”, qui se
trouve sur la courbe "Moment total”. - Supposons e taxi en-
gagé par une rafale dans un léger piqué. L'aile travaille pas-
sagérement a 3°. Son Cz est diminué... le CP a changé de
place... le moment de l'aile est tombé & +56 unités. Dans le
méme temps le stab est passé de -2,5° & -4,5°, son mo-
ment se calcule & +300. Somme des deux moments : +356
unités. Ce nombre est positif, ce qui signifie un moment &
cabrer. - De l'autre ¢6té du graphique on a la situation du
modéle ralenti par une rafale, attaque de 8° par exemple ;
le moment total est de 315 + (-500) = -285, Ce moment est
négatif, a piquer, le modéle se rétabllra en dlmlnuant son
attaque. A

F. Zaic a ajouté quelques hachures

a elle-méme, Et donc la courbe du moment total coulisse
aussi vers le bas... et vous obtiendrez le point de "réglage
plané” non plus sur 6°, mais par exemple sur 4°, Le planeur
vole plus vite, moins cabré. Si maintenant ce planeur pos-
séde une hélice en marche, on voit I'intérét de [a chose : un
virage plus serré est bien le moyen le plus utilisé pour em-
pécher un cabré excessif au moteur, au méme titre qu'une
V.

Et que se passe-t-il si vous reculez le CG sur un planeur
donné ? Ah mais... nous voila en plein dans notre probléme
de MSS variable. On va essayer de visualiser ga.

DIAGRAMMES POUR A1/Jiri

Nous repartirons du chapitre 1 de la présente série, et nous
allons établir le diagramme de stabilité pour le planeur de J.
Nahlowski., Nous y intégrerons tout ce qui nous est disponi-
ble, les Cx en particulier. Cependant pour une premiére ap-
proche nous nous limiterons a la plage de vol choisie par F.
Zaic ; de 1° a 8° (bon, disons 9°... au-deld, on entre dans
l'inconnu des décrochements d'extrados). Nous simplifierons
les polaires en adoptant des portions de droite, mais celles-
ci nous révéleront certains résultats que des courbes cache-
raient, Les unités de moment ne sont plus celles de Zaic.

Le premier diagramme représente le "Jiri" original, CG a
54%. Avec une nuance : le stabilo a été agrandi pour que le
modele soit plus en accord avec notre statistique des MSS.
L'équilibre se fait sur 6,3°, valeur réaliste pour le profil d'aile
trés développé. Le moment du stab est une droite. Celle-ci
est située "plus bas" que sa cousine de chez F, Zaic : le stab
de Jiri a davantage de Cz a fournir, car les Cz de l'aile sont
aussi plus élevés (1,05 contre 0,90 pour Zaic, au point
d'équilibre),

La courbe des moments de ['aile devrait étre une droite,
mais elle ne I'est pas : la trainée montre son influence. Spé-
cialement a plus de 8°, vers le haut de la polaire. Ce qui a
un effet regrettable sur la courbe du moment total : au-dela
de 8° le moment redresseur n'est plus ce que nous atten-

dons Ie modele va sortlr plus difficilement de la zone des

décrochages. Question intéres-
sante : peut-on améliorer cela, par

pour nous faciliter la lecture - en fait
c'est surtout utile pour comparer
avec les graphiques d'autres taxis
présentés dans son livre. Attention
aussl a bien lire certaines notes ; ain-
si le stab n'a un moment piqueur que

'MODELE

exemple par un dessin différent de
la courbe du stabilo ? Autrement
dit, comment changer le profil du
stab pour que celui-ci soit plus effi-
cace juste dans cette plage du pla-
né?

dans la portion inférieure du graphi-
que.

Dans la région des 6° d'attaque,
la courbe du modeéle complet fait

D'une fagon plus générale, Ila
courbe des moments d'une aile est

un certain angle avec I'axe horizon-
tal. Cet angle, cette pente, repré-

toujours en pente montante vers la
droite, et la courbe du stabilo doit
étre descendante vers la droite... sur
les taxis classiques avec CG en ar-

sente le taux de stabilité statique
(MSS) du modéle -- avec une pe-
tite variation : dCM/dAlpha au lieu
de I'habituel dCM/dCZ (et le nom-

rigre du CP (c'est linverse pour les
maquettes et autres centrés a 25
%...). Pour le moment total du pla-
neur... la stabilité réclame que la

bre sera négatif puisque la pente
descend vers la droite). Les pla-

neurs ayant la méme pente sont
supposés avoir la méme stabilité

pente soit descendante ; mais il ar-
rive que la courbe ait certaines par-
ties a plat ou en pente montante, et
alors danger ! cela voudra dire que le
profil du stab est mal choisi pour les
situations extrémes, ou que le CG est vraiment trop ar-
riére. - Autre détail. D'une facon plus moderne on remplace-
ra volontiers I'angle d'attaque par le Cz qui correspond. On a
ainsi une vue plus directe sur les valeurs dCm/dCz qui sont
caractéristiques de la stabilité statique (dCm/dCz est encore
appelé MSS, vous vous souvenez ?). Dans le présent papier
nous en resterons aux angles d'attaque, plus parlants pour
nous autres, modélistes.

Un graphique de stabilité a quelques autres propriétés fort
utiles. Que se passe-t-il si vous diminuez le vé longitudinal ?
Vous pouvez faire cela de diverses fagons : donner du man-
che a piquer (en RC...), faire marcher I'IV d'un wak, ou sim-
plement resserrer le virage. Il se passera que la courbe des
moments du stab coulisse simplement vers le bas, paralléle

_ ANGLE D'ATTAQUE AILE (°)

statique. Du moins pour la plage
de vol concentrée autour du point
de réglage, disons entre 4 et 8 de-
grés.

Transformons & présent notre
A1/3iri pour avoir un planeur centré a 74 % : surface plus
petite a l'aile, stab plus grand, réglage du plané toujours sur
6.3° d'attaque. On obtient le deuxiéme diagramme. Pour le
coup d'oeil le cadre précédent a été gardé sans change-
ment : les courbes de l'aile et du stab débordent joyeuse-
ment. C'est logique : CG reculé signifie un bras de levier
plus grand pour I'aile, entre CG et CP. Et le stabilisateur doit
suivre. Comme résultat, la pente des moments du modéle
est la méme que sur le graphique précédent.

On note pourtant que le diedre longitudinal doit diminuer
de 3° a 0,719, ce qui est énorme & premiére vue. Mais nous
savons qu'un CG reculé demande un profil plus cambré, ce
qui en retour rétablira un vé plus habituel, ainsi que nous

_I'avons remarqué dans un précédent chapitre.
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Allons plus avant. Nous
avons trouvé, statistique a
I'appui, que la MSS doit
diminuer lorsque le CG
global recule. Dessinons
donc un nouveau planeur
centré 3 74 %, avec cette
fois une MSS diminuée -
un peu au hasard - de 10
points (0,30 au lieu de
0,40 corde). Le résulta

est le troisiéme
gramme. La pente pour le

faible.

d'un tiers. Ces deux ob
servations- nous condui

rapide en avion motori
sé...
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Le palier avant

e |

Palier
| ~» O CTP
EB“ 1 mm

.. pour nos petits appareils de 50
J'ai pu observer sur les plans de L.

palier était simplement fait de 2 flasques en :
contre-plagué. Un membre de notre club a fait T
quelques mesures au tachymetre. Pour un palier

en tube laiton : 8000 & Y000 tours/minute. Pour 2 ' \

flasques en laiton : 9500 & 10000

procédé : percer le palier au diamétre voulu, puis

palier en flasques CTP : 18000 t/m. Voici le A : \
passer une CAP rougie d la flamme pour ébavurer / Re

Trou
g 08

cm et moins.
Koutny que le -

-.0-..

t/m. Pour le

peres

et durcir les parois. Au montage on se sert des

repéres pour aligner Nez et Flasques.

Troud 3 GG

LZ Cco I | mago n. Objectif : avoir une rondelle au diamétre précis, intérieur comme extérieur.

CAP 8/10 Fil de cuivre
Premiére spire
d la pince a bec
Roue

du trou..

A la pince plate
continuer le volute
Vérifier le diamétre
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Feuille de papier

qui détermine le

jeuddonnerdla
roue

Garder

I'extrémité

jusqu'au bon .
positionnement du colimagon. Souder
a I'étain. - Couper |'excédent aprés
refroidissement et vérification, puis
déchirer le papier.

Y
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MECANIQUE DU VOL ET CATAPULTES,

[ Deux notes & propos du chapitre a venir et de la Fig 11...

1. Je définis le vé longitudinal, dans le présent papier,
comme la différence de calage entre aile et stab, mesurée
en prenant l'intrados des voilures, Avec cela on néglige I'ef-
fet de l'angle de portance nulle, pour le stab comme pour
I'alle. Je vais ainsi & l'encontre de ma tendance naturelle,
mais c'est pour respecter le langage habituel des modélistes.
Presque inévitablement, st quelqu'un parle d'un calage zéro-
zéro, il se base sur les intrados, ceux-ci étant alors parfaite-
ment en ligne.

2. Il sera donné quelques nombres pour le coefficient de
portance et la marge de stabilité statique. Ce ne peut jamais
étre bien précis, a cause de nos faibles nombres de Re-
ynolds. Mais il est trés difficile de discuter de certains phé-
noménes sans utiliser de nombres. Le ralsonnement en
cause, lui, sera sain... ]

Avant de nous occuper du réglage et du vol, il pourra étre
profitable d'examiner les particularités de dessin en usage
sur la plupart des CLG. Un planeur, dans sa situation nor-
male en vol, est un appareil simple, mais le défi se trouve
dans I'obligation d'accélérer le modéle pour la grimpée &
plusieurs fois sa vitesse naturelie.

Graphique pour I'équilibre.

Avec toutes ces années de développement injectées dans
les HLG et CLG, je crois qu'on pourra accepter le fait que
certains acquis sont & peu prés valables. Il sera donc ins-
tructif de considérer la Fig 11. Celle-ci est dessinée & partir
de 'Top Cat 16', mais la plupart des dessins modernes ont
des proportions similaires. Le graphique représente la posi-
tion du CG en fonction du diédre longitudinal {(ou vé longitu-
dinal). On note 5 lignes, chacune dédiée a un coefficient de
portance (Cz) différent. La ligne & peu prés horizontale
concerne un Cz de zéro, et les lignes pentues s'occupent des
Cz de 0,25 - 0,50 - 0,75 et 1,00. En fait je ne pense pas
qu'un CAT avec son nombre de Reynolds trés faible et son

profil tr&s mince puisse atteindre un Cz de 1, la ligne corres- -

pondante est juste Ia pour marquer un maximum.
1l y a aussi la ligne en tirets, qui indique la marge statique.

par John Barker
(2éme partie)

Plus elle est située haut, plus la stabilité sera grande.

La plupart des vol-libristes réglent le plané pour voler prés
du Cz maximal, comme si c'était une chose évidente. Si le
CG est ramené vers l'avant, on ajoutera une petite quantité
de négatif au stabilisateur, jusqu'a ce que I'avion vole juste
en-dessous du décrochage -- et lorsque le CG est repoussé
vers ['arriére, le calage du stab sera augmenté juste assez
pour arréter les pertes de vitesse. En d'autres termes on
cherche 3 régler le vé longitudinal sur un trés fort Cz dans le
but d'obtenir la mejlleure vitesse de descente. Mais le gra-
phique nous montre que le réglage & fort Cz demande un
grand vé, et ceci occasionne en retour un looping serré lors-
que le modéle doit voler & une vitesse nettement au-dessus
de celle du plané, comme cela se passe pour la grimpée.

Looping.

Par le fait que c'est une donnée de base pour la grimpée,
cette affaire de looping doit étre examinée de plus prés. Di-
sons pour étre exact : d'un peu plus prés. Je n'al pas étudié
en détail tout ce qui se passe pendant une grimpée, et je ne
pense pas en avoir la capacité méme si je le voulais. Le mo-
déle ne fait pas vraiment un looping ; il est en virage, pro-
bablement en inclinaison, sa vitesse change énormément, et
de nombreuses forces agissent en méme temps. Ce qui va
suivre est donc ['illustration des effets les plus importants,
mals ne couvre pas tout le sujet, et de loin.

Un aéroplane qui part en looping est & la recherche d'un
état d'équilibre. Les calages de voilures et la survitesse
créent un excés de portance, et cec fait démarrer un loo-
ping. Un looping génére deux forces qui lui sont opposées.
Lorsque la boucle se resserre, ces deux forces augmentent,
de sorte qu'il peut exister un état d'équilibre ol les deux ef-
fets contrebalancent I'excés de portance. L'une de ces forces
est la force centrifuge. L'autre vient du fait que la courbure
de la trajectoire produit une courbure paralléle des filets
d'air ; le stabilo est alors attaqué davantage par en-dessous,
ce qul revient a diminuer le vé longitudinal actif. (NDT: c'est
I'effet de "circular airflow’, selon le parler des amis anglopho-
nes... il n'y a pas de correspondant populaire en francais,
'flux d'air curviligne' si cela vous agrée).

10 T
¥ Coefficient de portance

SIS

0.5 La force centrifuge (FC).

Voyons d'abord la force centrifuge. Et
la Fig 12. La portance de l'aile agit pour
resserrer le looping. La FC croit lorsque

\\
6 075 NN

/o Marge de stabilité statique

0.4
la boucle devient plus petite. 1l y a équi-

libre quand la Portance et la FC seront
égales, et c'est pourquoi (voir & droite du

0.3
croquis) j'ai mis a égalité les équations
de portance et de FC, puis réarrangé le

T

I N, ¥4
TN

SO
2 |—0,25

tout pour donner le rayon ol se fera
I'équilibre. On peut voir que portance et
FC varient toutes deux avec la vitesse,

0.2

;

N)

Diédre longitudinal

0.1 donc V a disparu dans la formule. En
d'autres termes le rayon de la boucle ne

dépend pas de la vitesse, Noter que la

densité de l'air, rho, et la constante de la
gravité, g, sont pratiquement constan-
tes, donc le rayon du looping grandira

Marge de stabilité statique

0.1 pour une charge alaire plus forte (Polds/
S) et diminuera avec un coefficient de

portance Cz plus important.

20 30 40 50 60
CG en pourcentage de la corde

70

02 Un exemple pour visualiser ces nom-
80 bres. Un catapulté typique pése 25 g
Flg 11 pour 3,22 dm? de surface. En volant &

un Cz de 0,4 il aura un looping équilibré
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pour un rayon de 3;14 m. J'imagine
qu'il est clair que la FC a elle seule ne
donnera pas le type de grimpée sou-
haité, mais justement elle n'est pas
seule, car il y a aussi un "Circular air-
flow" dans chaque boucle,

Le "Circular airflow".

La Fig 12 montre cela aussi : lorsque
le planeur suit sa trajectoire en boucle,
le flux d'air incident attaque le stabili-
sateur sous un autre angle que celul
de 'aile, La différence entre les deux
angles dépend du rayon du looping, FC
ainsi que de la longueur du levier ar-
rigre : voir I'équation toute simple
ajoutée au schéma. En prenant un le-

~ vier typique de 305 mm, la formule
donne : un rayon de looping de 17,4 m
changera le vé longitudinal actif de 1
degré, et ce sera 2° pour R=
8,7 m, et 3° pour R = 5,8 m. Il appa-
rait donc que plus le vé est grand, plus
la boucle sera serrée pour obtenir
I'équilibre. II est évident aussi (pour
nos charges alaires usuelles) que si FC
et CA travaillent tous deux au contréle du looping, c'est en-
core CA qui en aura la plus grosse part.

Des choix pour le réglage.

Nous sommes en mesure maintepant de résumer la philo-
sophie du réglage d'un CLG. Le choix de base est le suivant.
Dans les autres catégories de vol libre, le modéliste a I'habi-
tude de faire ses réglages pour un Cz élevé (pour une vi-
tesse de chute faible), ce qui suppose un vé longitudinal im-
portant. Mais un grand vé produit un looping a forte vitesse.
Le modéliste CLG va normalement rogner sur le Cz, pour
choisir un vé faible et une grimpée rapide 3 haute altitude,
Voyons cela sur quelques réglages typiques, Fig 11.

Prenons un vé de 2 degrés. La grimpée sera en orbes ser-
rées et le plané sera stable et sQir aussi longtemps que le CG
n'est pas repoussé trop en arriére. Regardez le long de la
ligne des 2° : sile CG est placé & 40 % le Cz sera juste en-
dessous de 0,5 - et si le CG est repoussé vers les 50 % le Cz
va dépasser 0,7... ce qui doit réduire la vitesse de chute.
Noter pourtant que la marge de stabilité statique se réduit
lorsque le CG glisse vers l'arriére, ce qui veut dire que la
stabilité sera diminuée. Un vé longitudinal de 2° serait une

bonne disposition pour démarrer un réglage. .
Mais nos champions semblent régler plus prés de 1° de vé,
1 avec un CG dans les 50 ou 55 %. On est la dans une région
[ I
t

ot les Cz sont assez proches de ceux du choix 2° avec CG
avant, mais la marge statique est nettement moindre. Le
planeur grimpera vite et droit, et il est sans doute agréable
de voir le taxi trés haut 3 la fin ; cependant préparez-vous a
le voir descendre tout aussi vite, de temps 3 autre.

Aire du stabilo.

Il y a ici une question intéressante, & propos de la surface
du stab pour des aéroplanes sans IV (incidence variable),
tels les catapultés ou les SLOP (Slow Open Power, motomo-
déles formule libre a faible motorisation). Les stabs de cata-
pultés sont d'habitude assez petits pour économiser sur le
poids et la trainée. Il arrive qu'on soit tenté de préter aux
grands stabs la capacité d'éviter le looping en grimpée, On
peut essayer cela, mais il y a un point & ne pas oublier. Si
on adopte un stab plus grand avec un CG immuable, le taxi
aura besoin de davantage de vé et repartira en looping. Pour
améliorer la grimpée il sera nécessaire de reculer le CG et
de réduire le vé. Le recul du CG fera diminuer un peu la
marge statique : on aura donc a la fin un taxi un peu plus
stable, mais avec un peu plus de trainée.

Quelques points encore a mentionner rapidement. Le bras
de levier doit &tre plutdt grand, de facon & donner plus de
Circular Airflow et a réduire le looping. Comme la grimpée
exige un Cz faible, il est important de réduire la trainée le
maximum possible, si I'on veut un plané raisonnable. Je ne
pense pas qu'un diédre trés prononcé soit nécessaire -

Exemples pour levier de 305 mm:
Rayon17m : 1°

Courant d'ail\
effectif

LE PHENOMENE 'CIRCULAR AIRFLOW'
Changement d'inci au stab :

arcsin( Bras de levier )

Rayon du looping

Rayon8,5m: 2° PHENOMENE
Reyon58m: 3° FORCE
CENTRIFUGE
Portance
; 2
FC = Poids . V ot
g.R

Portance = 0,5p.V% 5. Cz

Pour I'équilibre
FC = portance, d'ou

R = Poids /'S
T Cz{0,5p.9)
Fig 12

comme on le voit parfois - mais on a prété au grand Dick
Korda cette belle sentence : "Le diédre est comme de I'ar-
gent dans votre banque."

REGLAGES.

Pendant que je projetais le premier 'Top Cat', je me remis
en mémoire la promesse que je m'étais faite & moi-méme...
et n'avais jamais tenue : cesser de régler en réchauffant/
ramollissant le balsa et en le vrillant ensuite... Pour mes
nouveaux CLG j'étais déterminé a faire cela autrement, pour
éviter que le réglage ne change d'un jour & l'autre, et pour
que je puisse bien repérer les ajustements réalisés. Dans ce
but je pensai au flaps Gurney, et je me dis maintenant que
ce fut mon plus important pas en avant depuis que je fais du
CLG.

Mes flaps sont des baguettes de balsa, environ 0,8 a 1,3
mm au carré. Je les colle légérement 3 la cellulosique, pour
pouvoir les enlever facilement a lI'acétone. La longueur des
baguettes peut varier, pour obtenir des changement trés
fins dans le réglage. Parfois je colle un Gurney sur le dessus
du BF d'une aile, pour simuler un vrillage négatif. L'effet est
changeant, lorsqu'il s'agit de taxis ayant de grosses varia-
tions de vitesse comme les CLG. A forte vitesse (angle d'at-
taque faible) les filets d'air adhérent a I'extrados et le flap
fonctionne, mais & faible vitesse (grand angle d'attaque) le
flux d'extrados est détaché et le flap aura peu d'efficacité.

Puisque je n'envisageais pas de fléchir le BF du stab, j'ai
placé le fil du bois parallélement au BA, ce qui ajoute un peu
de résistance en torsion. Voyez en Fig 1.

LE VOL.

Chasse a l'info.

Au debut de 2003 je pensais.que mes planeurs volaient
trés bien, mais qu'ils devralent voler bien mieux, sans aucun
doute, si je voulais rivaliser avec les temps et les hauteurs
obtenues aux USA. Il me semblait que le plané était satisfai-
sant, mals que la grimpée n'était pas au point. Sous quel
angle larguer, avec quelle inclinaison, combien de tours de
spirale, etc. ? J'envoyai un petit questionnaire sur la liste
Internet du SCAT, et en quelques jours je récupérais un wa-
gon d'information de la part de bien généreux collégues.

Martin Larsson répondait de Suéde et me présentait son
excellent site HLG et CLG. Des USA Mark Bennett, Lee Hi-
nes, Bob Johannes, Chuck Markos, Bill Morez, Don Myers...
et d'ici Phil Ball et Kevin Moseley... et une lettre de Ernie
Purcell contenant le plan de taxi de Tom Jones, le vainqueur
2002 du championnat national US.

Il y avait plein de petits conseils, dont certains seront re-
dits ci-aprés, mais aussi un gros consensus sur trois cho-
ses : le taxi doit é&tre léger, pas trop grand, et avoir peu de
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différence de calage entre aile et stabilo. )'étais bien d'ac-
cord avec les deux premiers points, mais le dernier était
mon probiéme. Et nous voici revenus a notre discussion a
propos de la Fig 11.

Tous les planeurs que j'avais examinés avaient leur CG
prés des 50-%, et parfois plus avant. J'ai utilisé un CG sem-
blable, etajusté lincidence pour avoir le plané le pluslent
possible, ou en d'autres termes le Cz le plus élevé. Ce pro-
cédé est si habituel en réglage vol libre que presque tous
nous prenons comme une loi qu'un CG avant aura un vé im-
portant, et un CG arriére un vé faible. Cette idée est juste si
I'on veut voler & portance maxi, mais n'est pas obligatoire. 1i
est tout-a-fait possible de planer avec un CG avant et peu
de vé si I'on accepte que le Cz soit petit ; et ceci est le ré-
glage & adopter sur les catapultés. Lorsque donc j'eus réduit
mon vé longitudinal, mon probléme majeur disparut, et il ne
m'en resta que quelques petits a liquider.

Réglage initial.

Avant de quitter 'atelier, placer le lest sur le nez pour ob-
tenir I'emplacement voulu pour le CG. Je préfére un bout de
plomb complétement intégré au fuselage, mais au stade du
réglage j'en garde un peu sous la forme de pate & modeler
ou de Blu-Tac de bureau. Yajoute un peu de volet & gau-
che - par un flap Gurney - et un peu de négatif & l'aile gau-
che,

Les essais-main ne servent qu'a prouver que l'appareil
plane a plat et a tendance & virer a gauche. S'il y a besoin
de gros ajustements, il est probable qu'il faille retourner a la
maison et faire une vérification compléte. Il n'y a guére inté-
rét a le tester a la fagon dont on lance un HLG... le catapul-
tage est une méthode de lancer bien plus douce.

La période ol on casse le plus volontiers un CAT est celle

des premiers vols propulsés, et je voudrais ici passer la main

3 Bob Johannes et ses recommandations. D'abord, avant d'y
aller a la catapulte, 6ter un peu du lest du nez jusqu'a obte-
nir des pertes de vitesse ! Ceci peut paraftre idiot... mais
avec un calage zéro-zéro un largage raté fera sans doute
redescendre votre planeur au sol en un piqué retentissant.
Un réglage "limite" aide a éviter cette désillusion. Quand
une grimpée sire aura été obtenue, on pourra remettre le
lest et retrouver un plané optimum. - Second conseil de
Bob : catapulter & pleine puissance au premier vol, ainsi
qu'aux suivants. Je n'irai pour ma part pas aussi foin, mais
je dirai certainement a bonne puissance. Je peux assurer
que la plupart de mes casses ont été dues a des largages
qui étaient trop gentils. A cause du manque de vitesse le
modéle n'a aucune chance de faire une bonne transition
grimpée-plané. De plus le manque de vitesse empéche de
prendre de l'altitude. Combinez la mauvaise transition et
une faible hauteur pour se récupérer : c'est plus qu'il n'en
faut pour une arrivée sans élégance.

En compétition.

Je ne suis pas trop bon en compétition, donc ce que je
peux vous communiquer ici viendra plutét de mes déboires.
D'allleurs le présent papier s'est plutét évertué a la fabrica-
tion d'un appareil et la compréhension de certains phénomé-
nes, mais rien de cela n'est utile si le taxi n'est pas mis en
jeu proprement. Je serais tenté de dire que le tout banal
CLG en demande plus & son pilote que la plupart des autres
catégories (je parie que le treuilleur d'un F1A moderne nous
ferait volontiers la méme déclaration). Dans les réponses
recues sur Internet il y avait beaucoup de choses utiles,
mals assez peu sur la phase largage et grimpée. Quelle
forme doit prendre la trajectoire ? Quel est le bon angle d'in-
clinaison ? Quel angle avec la direction du vent ? Et ainsi de
suite. Et des questions que je n'aurais méme pas eu I'idée
de poser, Je ne sais toujours pas ce que font exactement
nos champions. Un gros probléme est que tout se passe trés
vite. Vous lachez le taxi, et bien souvent quand vous le rat-
trapez de vue il est déja haut dans le ciel ou trés prés du
sol, et vous ne saurez pas comment il en est arrivé 14. Un
copain sachant décortiquer un vol peut s'avérer une aide
appréciable. 1l y a certainement du travail a faire ici, prendre
des notes, faire des photos, repérer les diverses techniques
qui conviennent a divers modéles.

A une seule occasion j'ai pu prendre tout te temps néces-
saire pour organiser mon concours proprement. Sur six vols
j'ai alors réussi cing maxis. M&me si le maxi n'est que d'une
minute, cela prend du temps pour faire cing vols en s'appli-
quant a trouver de I'air raisonnablement porteur. Si vous ne
prévoyez pas assez de temps, cela vous conduira & la pani-
que en fin de journée, aux départs précipités, et & pas de
choix du tout pour la météo, ‘

Se rappeler que les vols en CLG sont faits & partir d'une
aire fixe, qui souvent se situe assez loin de votre automo
bile. Assurez-vous d'avoir avec vous les outils nécessaires :
sandow de réechange, pate a modeler, carte de vol, etc., si-
non c'est une ascendance de plus qui vous passera 3 cdté
pendant que vous allez chercher tout ¢a.

Une autre caractéristique de l'aire de départ est qu'elle
vous présente un concentré de vol tactique comme on n'en
voit pas ailleurs en vol libre. Si vous voulez gagner, il vous
faut étre sur place trés tot, avaler votre tranquillisant si né-
cessaire, et y aller. Si comme moi vous démarrez tard, vos
amis et adversaires vous feront un grand sourire de sympa-
thie lorsque dans votre héte vous attraperez l'inévitable des-
cendance ; mais attention aussi a la bousculade si vous avez
I'heur de détecter I'ascenseur maousse de la journée,

< .

Avertissement

Les modes de paiement sur le
niveau international sont trés différents
d’un pays a l'autre , et la plupart du temps
lies a des habitudes individuelles ou
bancaires .

Ainsi chez nous en France le

- chéque esttrés courant, et tres largement
~utilisé pour les paiements , joints a un
. courrier . Dans d’autres pays européens
ce n'est pas du tout le cas , on procede a
- des virements.
Les choses se compliquent encore
lorsqu’on est hors de la zone Euro, ou
tout simplement al'étranger.

Les abonnements a Vol Libre
entrent donc chez moi , sous des formes
variées , et parfois méme en liquide .....
sous enveloppe, avec le risque de ne
pas arriver au destinataire . ll est vrai que
pour de petites sommes , les frais sont
souvent importants en passant par les
canaux officiellement reconnus.

Lors d’envoi de billets , Euro
seuls par courrier aucun incident n’est a
sighaler , mais certains abonnés, y joignent
des pieces, encastrées dans du carton, et
la on peut dire d’avance que les
enveloppes arrivent chez moi vidées de
leur contenu . Les postiers de certains
pays, en G.B. particulierement ne
semblent pas reculer devant le vol pour
améliorer leur revenu . lls ont méme la
délicatesse , de remettire I'enveloppe
dans une autre officielle , en s’excusant
pour le courrier endommagé ..... et ceci
aprés plusieurs semaines de retenue .

Je conseille donc fortement de ne
jamais joindre des piéces a un envoi de
fonds........
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109 Vi Toutes les
propositions de
constructions , en dehors du
FW, furent motorisés , pour
comparaison en vol avec
le méme moteur , le plus
puissant disponible a
I'époque , le Rolls Royce
KESTREL V 695 cv, au’

Durant I'été 1934 le
bureau d’études , sous la
direction du Pr.
Messerschmitt et de
‘ingénieur commenga a
réaliser un chasseur
monoplace sous la
dénommination Bf 109 .

Lorsque le RLM™afficha le

L R

: décollage . Les vols de
(,?2} ﬁﬁ%err}\egkg%; bépslanes:[ comparaison eurent lieu fin
HEINKEL 51, quatre gc’fobrg g 1%35 2
constructeurs furent 'ravemunae . bDans le

cercle restreint final il y

avait encore le HE 112 V1

et le Bf 109 v-1 Les:
. deux machines étaient au
contraire de toutes les
autres concurrentes , des
réalisations entiéremen
métalliques et a aile basse .
Train d’atterriss

chargés de réaliser des
prototypes . Arado avec
le AR 80 V1; Focke Wulf
avec le FW 159 Vi
,Heinkel avec le HE 112
——— V1" et les Bayerische
g Flugzeugwerke avecle Bf
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OANS SA VERSION GG, FUIm LENPOECE LE PLUS PROLIFIPUE AL e,

LE BFAD
FPLUS DEAAO OO0 EXENPLAIRES SURTOUT PANS L4 SERIE S, = PRowverroN OF
FEUVRIER AP43 JUSYU 'EN ETE 44, LE /TOLELE POVUAT RECEVOIR TOUS LES
ACCESSOIRES &N ARICIHEN] ALORS EN COURS , CERTHINES SERISS PECLRENT
L UERRIERE TYPE " ERLA ~MAU R E A SLIORANT LA LHEIBILLTE ™~ DES VERSIONS
CHASSEUR OENULT &7 OE RECONMNAISSANCE VIRENT ECALETIENT L& JOUR —
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finale revint au Bf 105_9, car
de construction plus simple
et moins oneureuse . Une

commande de 10
machines était liée alafin ___
ducontrat.

Aprés quelques

modifications , le m_odéle
. entra dans la production de
| série , comme chasseur

¢ standart de la Luftwaffe
Les premiere
expériences au combat

('} furent réalisées avec les

modeéles A et B durant la

guerre civile en Espagne .
Avec le modéle E ( entre
temps les Bayerische
~ Flugzeugwerke avaient éte

transformés en
Messerschmitt AG avec le
préfixe Me au lieude Bf )
La Luftwaffe entra
dans la deuxiéme guerre
mondiale avec ce chasseur
-standart.

mitrailleuses 131 et deux
autres 151/20.

Caractéristiques
Monomoteur , monoplace .

Aile : entiérement
métallique , en deux parties
avec un seul longeron
central , ailerons et volets .
- Sur lintrados; de chaque

c6té du fuselage un
tadiateur de
| refroidissement plat.
Fuselage

métallique de forme ovale
en deux demi-coques .
Profondeur
.. ;métallique avec volets
‘entoilés tout comme la
dérive , le tout est équilibré
. Train
d’attérrissage , train
~-normal escamotable vers
I'extérieur hydrauliquement
dans les ailes . Freins
“hydrauligues .

Moteur Daimler
Benz DB 605 A, douze
cylindres en V inversé
refroidissement par liquide ,
avec une puissance de 1
400 a 1800 cv . Injection
GM 1 ; hélice tripale a pas
variable. électrique
réservoir de 400 | ‘
réservoir largable de 3001

RLM¥* = Reichs Luft
Ministerium >> Ministére
de I'air du Reich

Organisme central

s’occupant de toutes les
concernant

questions
Farmée de I'air.

M

1944 - 13 786 : 1945 ;eaykibué a une production
4 2969 ; totale de 33 000
Si I'on considére exemplaires .
qu’ en 1944 | les alliés .
D'autres versions effectuaient déja des La série Me 109 G , C

N

‘importantes o
réalisées , avec la serie Fet
G . Cette derniére fut en

furen bombardements massifs

et intensifs sur les sites de
production des' chasseur

représente a elle seule
environ 70 % de la
production totale , durant la

production eten service de  allemands , on peut guerre.
fin 1942 jusqu’alarmistice . mesurer ['effort et le ME 109 - G 6
Le ME 109 estavec  l'ingéniosité nécessaires est une variante du G 5,

1 30 573 unités le chasseur
“le plus construit durant la

2éme guerre mondiale .
1939 - 449 ; 1940-

1693 ; 1941 - 2764 ; 1942

- 2665; 1943 - 6247

pour arriver a une telle
production rien que pour le
Me 109 .

La Tchecoslovaquie
fusqu’en 1948 et ’Espagne
jusqu’en 1958 ont
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‘MK

sans cabine pressurisée,
avec une nouvelle dérive ,
ypdus grande , un moteur
DB 605 A, AS, AMou
. Armement un canon

108 et deux

|
%
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9771

N



UN ODES NonBecux canpprya '

GESSTAMIART™
DE LA LUFTUWAFFE POUR £ SERIES G-
DORAN T~ LA PERIODE™ —~PYS-42de POUR 2.4
OEFENBEOU REICA. —

7TONS O& GRIS = e
EN TROIE NUAN Mce-g"e ETTERLS FoN e

.

— A LRIt S E/PERIE LV RES - RL
— PARTIES INFERIEURSS - /?Aﬁﬁi'-éy/;{

’ —
CE BFAOP FY , FOT PILOTE PAR & AL, REINHARD SEILER ~CN! DE LA NIST S
7T RUSSIE . 7 ON RECONNALT LES SYIIRBOLERS = CHEVRONS SLANECS DU CONNAN IDANT
AS| PUE L& COEUR VERT'' DU J6 -8 57 L/SITRLENE PARTYCLLER DO 6ROV PE ITT

ENARFUER LA PROPRETE O LA HACHINE ~PAS DE TRACES P EchAPPENEN T = '
~?y/ SENERALEIIENT Y E7AIT 1248 LECAS SUR ¢S TERRAINS O CAN PAB I &

- L

ABOo> "I 0N VS v NOLUSOd WO+ 90045

- 9779 - | 9773




7vion

-
-—

EEE

SEPUERCES D= cNsTRUCTION .~ -
~ PUOTOCOPIER CES PASES SUR PAPIER FORI-TYPEBRISTOL ~
—~ OECOVPERSNEN ECLS ENENT LES Dt FFEERENTES FRRTIES Atx CISHelX «
— REPROPLIRE EN ur/usA/W_; tES ELETIENTS DEcou/reX, 70L5ES LES PIECES
SUR &5 PLANCHETTE S D BALSH ADEPUATES ~ ELASSEUR E7 SENS OFs
FviBRES ARESPECTER , — - - - — -
— OECOCPER AVEC COTTER E7REGLEIIE THLLIPIL POUR LIGNES DRITES ,
LES PARIIES REPROLUITES SUR L8 PLANCHUETTES e
— PONCER LEEEREMENT" GRAIN TREE FIN SURFACES EI AREITS O87S
PIECES 1L EST TRES HANTASEUX PDE FARE CETIE OPERATION AUET
roLee .st/ué«es ﬁlrgacs ‘)/05‘/;{7 Véc: s - ,;ypawpmé'e-‘\g/ Frree=e=s
ENSEMBLE NVEC PES INGLES, T _ N
— PROFILER LESEREMNENT ALLE EF COITIIANIO (5 PE PROFIOM DL/
AUEC UN PﬂNf-O//?_ -

)

FUSELAGE. -

3BA4L 3
Deﬂw::A 7’0

BALsSA So,
® c’CMAPPF'ﬂfN/7:, 7
@ PRISED AR
LS
@ RAD/& rgu?/ <0
BALSA 20/zp
@ Bosses cApore
BALEA 7§

@ /?A;/;Facrs !NP‘ LANTORE
A ] 457_,5
: PROFON DEVR~STABILO

@ AI‘&%LSA 29/10

TR

BOOZ - ZPOONVHIS + NOUEIPVIY SOL

LA/\
1
<
el

g -
R
[
e ALY b

Erepe REALISATION. ~ A. SCAANDEY ~ LO0 L.,

9775




~rv -

T PHOTONON TAGE , REHLISE AV EC. DES. FAN ~
NEAUX CARTON PLUNE PEINTS AL ROULEAY
AYVEC DE LAPEIMTURE ACRVLI POCE &)

TOECN TTUDELES TIESSER §CIH7)77 /76 107 6~

~ LI PORTE VN COANIUFLAGCE DIV IVER
o CATLRAONET O RUSSIE — £ AVTR ¢
N CAIOUFed-6E STAMDARy PE LA
DEFENSE PV RERCH ™ FIN 1744' -—

| Rumpf: Ganzmetallaufban mit ovalem Querschnitt, bestehend aus zwel Halbschal
- Leitwerk: Normal, freitragend. Aufban aus Metall mit: beplankten Flossen und

Me 109 G-6 :
Diese Version entsprach der G-5, hatte also keine Druckkabine, jedo

das neue Leitwerk, welches ebenfalls spater aus Holz gefertigt wurde. Als

Antrieb kamen DB 605 A, A8, AM oder D in Frage. Die Bewaffnun,
standaus 1 X MK 108, 2 X MG 131 und 2 X MG 151/20.

Typ: Binmotoriger Jagdeinsitzer.

Fligel: Zweiteiliger einholmiger Gan tallfliigel. Schlitzquerruder, Walbungsklapp
Auf der Flilgelunterseite befinden sich beiderseits des Rumpfes zwei flache Kithler,
zar Gre hichtab g herangezogen werden, Kihlluftausial durch thers
mostatisch betiitigte Doppelklappe, deren unterer Teil die ‘Wolbungsklappe zum’
Rumpf hin vergriBert. Der obere Teil bildet einen Ausschnitt der Oberfliigelbeplan:
kung und ffoet sich antomatisch, sobald die untere Klappe schlieSt.

g bo:

spannten Rudern. Simtliche Ruder mit Ausgleich, Gegen Ende des Krieges Aufbau
des Leitwerkes aus Holz. 5

; Fahrwerk: Rinziehbares Normalfahrwerk, Hauptrider mit kleiner Spur hydraulisch mcl;f :

auBen in die Flichen, Spornrad teilwelse oder ganz in den Rumpf hochfahrbar:
Hydraulische Bremsen an den Hauptridern.,

Tricbwerk: Ein Daimler Benz DB 605 A, AS, AM oder D fiiissigkeitagekiihlter Zwl
zylinder- A-Motor mit 1 x 1450 bis 1800 PS Startleistung. GM-1-Ausriistung. Elektrisch
verstellbare VDM-Dreiblatt-Luftschraube. Brennstofftank (Gummizelle) in einem;
Spertholzkasten hinter und unterhalb des Pilotensitzes, Kapazitiit 400 Liter. 300 L
ter Zusatzbehiilter kann unter dem Bumpf mitgefithrt werden. -

Besatzung: 1 Pilot in geschlossener Kabine unter seitlich klappbarer Haube.

Militdrische Ausristung: Bewaffnung bestehend aus 2x 13 mm MG 131 (je 300 SchuB)
im oberen Teil der Motorhaube, 1x30 mm MK 108 (100 SchuB) zwischen den
Zylindern des Motors (durch die hohle Luftschraubennabe schieSend) und 2 x 20 mm

MG 151/20 (je 120 Schub) in Gondeln unter den AuBenfiligeln. Revi C 12 C Reflex-;

visier,

: Im Sommer 1934 begann ein
- Team unter der Leitung von Pr.
Messerschmitt,und Dipl.Ing. Rethel mit
Entwurfsarbeiten an einem JagdFlugzeug
Vier andere Firmen wurden auch
. vom RLM beaftragt ein+-: Jagdflugzeug
- zu entwickeln . Prototype wurden bei ,
. Arado , Focke Wulf und Heinkel gebaut
Samtliche Muster , ausser Focke Wulf

- Konstuktion , wurden far die -

Vergleichsflige mit dem seinerzeit
starksten zur Verfligung stehenden
auslandischen Triebwerk ausgeristet
dem englischen Rolls- Royce Kestrel V
mit 1 x 695 Ps Startleistung .

Der Vergleich fand Ende Oktober
1935 in Traveminde statt. Indie ndhere
Auswahle gingen Messerschmitt une
Heinkel . Beide Maschinen waren im
Gegensatz zu den anderen , freitragende

Ganzmetall-Tiefdecker mit einzieh

Fahrwerk . Die Endausscheidung fiel
zugunsten der Bf 109 aus , da sie im
Aufbau einfacher und in der Herstellung
billiger war . Ein Auftrag von 10
Maschinen wurde vergeben . Nach
verschiedenen Verbesserungen ging das
Muster als Standartjager der deutschen
Luftwaffe in Serie.

Die ersten operativen Erfahrungen
wurden mit der Bf 109 B und C im
spanischen Birgerkrieg Gesammelt .
Mit der Ausfihrung Me 109 E (
inzwischen waren die Bayerischen
Flugzeugwerke 1938 in Messerschmitt
AG umgewandelt worden , was einen
sichtbaren Ausdruck in dem Index Me

“anstatt Bf fand ) ging die deutsche
Luftwaffe in den zweiten Weltkrieg
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Weitere Hauptversionen waren die Me

409 F und G, von denen die letzte sich

ab Ende 1942 bis zum Waffenstillstand
im Einsatz befand .

| Die Me 109 ist mit 30 573
Maschinen das in grosster Stiickzahl
hergestelite Kampfflugzeug des zweiten
Weltkrieges .

Messerschmitt G Reihe . _

Im Spatjahr 1942 begannen die
Herstellwerke ihre Produktion auf die neue
G-Serie umzustellen . Die ersten
Maschinen wurden im Spatsommer
ausgestossen und tauchten Ende des
Jahres bei allen Fronteinheiten auf. Die
Fertigung der Me G lief bis zum
Kriegsende und 70% aller wahrend des

Krieges gebauten Me 109 Varianten

waren solche der G- reihe . Der
Hauptunterschied gegeniiber der F -
Reihe lag im Einbau des

leistungsstarkeren DB 605 , der in den
ersten Ausfihrungen 1475 PS leistete .

RLM : Reichsluftministerium
DB : Daimler Benz
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Au numéro d'octobre 2002 de Free Flight on deman-
dait si quelqu'un connaissait une chignole de rapport
10/1 capable de remonter un moteur de 12 brins de
3.17. Je posséde un tel instrument depuis 1950.

Le regretté Dave Kneeland et moi avions dessiné la
chignole décrite ici. Nous en avions construit une cha-
cun, a partir d'engrenages de Boston Gears. Nous
avons utilisé un tour Atlas de 15 cm avec fraiseuse
amovible.

Ces chignoles nous servaient pour nos Wakefields, et .

toux deux nous avons été de I'équipe nationale a deux
reprises pendant les années 1950-60. Dave avait un
moteur de 16 brins de Pirelli 6.35 ; pour moi c'était du
14 brins. On n'avait pas de mesureur de couple a
I'époque. Mais nous avons trouvé que nos chignoles
donnaient une meilleure sensation du couple que d'au-
tres baties avec des rapports inférieurs.

Je me suis servi de cette chignole pendant plus de 50
ans, sans aucun probléme. Devenu plus dgé (et moins

costaud) j'ai passé a un rapport inférieur pour mes
moteurs de 20 brins, ou plus, de 3.17.

Lorsque nous avons projeté cet outil nous nous fai-
sions du souci sur I'efficacité du set d'engrenages héli-
coidaux, car on approchait d'un rapport de 3.75 a ce
stade. Inquiétude balayée par la suite.

Un autre probléme a été de fixer les engrenages sur
leurs arbres respectifs. Les pignons 9 et 16 n'ont pas
de rainures de blocage, et le petit pignon hélicoidal
possede a l'extrémité une fente qui ne sert 3 rien.
Nous avons décidé de souder les pignons a l'argent sur
leurs arbres respectifs.

Il serait préférable de les doter d'une entaille, excep-
té pour le petit pignon hélicoidal, piéce 5. Celui-ci doit
étre soudé a l'argent sur son arbre aprés que vous
ayez mis en place le roulement 4 et le manchon 3.
gms avons utilisé de la Soudure Argent Eutecnic (790

Les bouchons porte-roulement 10 et 19 sont coincés
en force dans le carter. Cela rend le démontage de la
chignole malaisé. Mais je n'ai eu qu'une seule fois a
démonter I'arbre de remontage, histoire de vérifier la
lubrification. )

Le balancier 15 inclus au dessin sert a réduire la tor-
sion supportée par le poignet, et donc la fatigue.

En 1950 les engrenages coltaient 12 dollars. Actuel-
Ier'nent c'est 72,94. Marque Fafnir, calibrés en pouces.
L'épaisseur des engrenages doit étre au plus de 5 mm
si I'on veut garder le carter a 25 mm de largeur. La
manivelle d'origine avait 15 cm de long, mais vous
pouvez adapter cela a vos souhaits.

Carl Perkins
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Blériot XI

- Historique
En 1906, Louis Blériot, alors 8gé de
trente-six ans, mit un terme A son as-
soclation avec le pionnier de Pavia-
tion Gabriel Voisin et se lanca seul

_dans I'étude et la construction d’aéro- -

planes. Blériot comprit que I'avenir
étm,t aux monoplans, et son premier
projet, le Blériot V, était un mono-
plan & empennage canard ; cet appa-
reil 8’écrasa aprés quelques vols et fut
rapidement abandonné, La méme
année, il réalisa le Blériot VI Libel-
lule, & ailes en tandeny, avee lequel i

_ réussit quelques sauts de puce A Issy-

les-Moulineaux, au cours de 1'é6té de
1907, L’avion ne put cependant dé.
passer 'altitude de 12 m avant d'tre
modifié pour. recevoir un moteur An-
toinette de 50 ch (37 kW), le double
de la puissance du moteur précédent,
et d’8tre rebaptisé Blériot VI bis, Un
grand pas en avant fut franchi avec le
Blériot VII, un monoplan & moteur
tractif, suivi par le Blériot VIII en-
toilé, reconstruit plus tard sous la dé-
nomination de Blériot VIII bis puis
Blériot VIII ter, Le Blériot IX, qui se
révéla trés nettement supérieur, avec

ses niles d'envergure réduite recou- .

vertes de papier et son moteur de 66
ch (48 kW), fut présenté au Salon de
Pautomobile de Paris en décembre

i 1908, mais ne vola jamais, Le Blériot

X, biplan A hélice propulsive, qui ne
fut pas terminé, lui succéda alors.
Blériot n'avait obtenu qu'un succés
trés limité avec ses monoylans, alors
que partout ailleurs les biplans don-
najent la preuve de leur grande ma-
niabilité. Puis apparut le Blériot XI
qui devait assurer & son constructeur
une place de choix dans Vhistoire de
I'aviation, Le fuselage de-cet appareil
Stait réalisé en fréne avec des renforts
et des entretoises en corde & piano,
I'aile haute étant elle aussi en bois et
le contrdle latéral étant assuré par le
gauchissement de l'extrémité des
ailes. L’empennage comportait un
gouvernail central et des gouvernes
de profondeur montées sur les plans
fixes horizontaux. Le train d’atterris-
Bage consistait en deux roues de bicy-
clette fixées & une paire de tubes en
acier. Une troisidéme roue, de diamédtre
réduit, étalt installée sur une contre-
fiche placée sous le fuselage arriére.
Le premier Blériot XI fut assemblé
A Neuilly & la fin de 1008 et présenté
A 'Exposition internationale de la lo-
comotion aérienne au cours du mois
de décembre de la méme année,
L’avion effectua son premier vol 2
Issy-les-Moulineaux le 23 janvier
1909, avec un moteur REP de 28 ch
{21 kW), Le rremier appareil se dis-
tinguait par l'installation d'une suy-
face verticale supplémentaire sur le
. dessus du fuselage avant qui fut rapi-
dement délaissée en raison de son
manque_d'efficacité, De son cbté le
moteur REP fut remplacé par un An-
zani de 25 ch (18,7 kW) entrainant
une hélice Chauvidre d’un excellent
rendement avant la refrise des essais
en vol le 27 mai 1909, Le 26 juin, Blé-
riot & hord du Blériot XI modifié éta-
blit un nouveau record d'Europe ; ce-
lui de Vendurance avec un vol de
38 mn 55 8. Ayant pris confiance, il
décida de sinscrire au concours du
Daily Mail qui offrait un prix de
1000 livres sterling au premier pilote
qui traverserait la Manche. Avant
tout, Blériot avait besoin de reconsti.

tuer son capital, qui avait fondu
comme neige au soleil tout aun long
des années passées A dessiner et cons-
truire ses avions,

 Le 25 juillet 1008 4 4 h 41, le pion-
nier s'envola d'un champ situé aux
environs de Calais et, aprés avoir sur-
volé la Manche 3 une altitude
moyenne de 100 m, se posa, & peu prés
une demi-heurg plus tard, sur une fa-

- laise prés de Douvres, Louis Blériot

connut une gloire immédiate, et les
commandes de Blériot XI affluant
bientdt, ] se langa daps la construc-
tion en eérie, en faisant toutefois
appel au départ A des sous-traitants,
Entre 1909 et 1912, pas un seul
concours aérien en Europe ne se dé-
roula sans un Blériot XI parmi les
vainqueurs, cet appareil étant piloté
par les plus grandes figures de I'avia.
tion européenne. Parmi celles-ci figu-
rait Adolphe Pégoud, rendu céldbre
par ses loopings,

A la fin de 1813, Blériot avait as.
semblé 800 machines, alors que la
production globale de I'industrie aé-
ronautique francaise, cette annde-la,
se montait & 1294 avions : une per-
formance tout A fait remarquable.,
“"Lorsque la France entra en guerre,
en juillet 1914, Vaéronautique mili-
taire possédait vingt-cing Blériot XI,
deux escadrilles de cavalerie étant
équipées de monoplaces et quatre
autres de biplaces Blériot XI-2, Ero-
pulséa par le Gnome de 70 ch (52 kW)
et munis d’ailes plus larges (le Blériot
XI-2 pouvait emporter des grenades
ou-des fléchettes en acler) .

La premiére utilisation militaire du
Blériot XI eut pour cadre la Cyrénai-
que et la Libye, olt Iaviation ita-
lienne combattit les Turcs en 1911 et
1912. Avant le début de Ja Premiére
Guerre mondiale, le RFC et le RNAS
britanniques avaient regu quelques
machines de ce type, et loraque le
conflit éclata, cinq squadrons du RFC
en étaient dotés, Sans compter les
machines impoxtées directement de
France, la Grande-Bretagne et I'Italie
produisirent sous licence respective-
ment 104 et 70 exemplaires,

Le Blériot XI BG ou Blériot-Gouin,
variante biplace 2 aile parasol, fut

congu pour offrir une meilleure visibi-

lité dans le cadre des vols de recon-
naissance et de réglage d'artillerie,
Un certain nombre fut employé pen-

dant les premiers mois des hostilités -

par trois eseadrilles frangaises et par
quelques  unités britanniques en
France. Les autres variantes militai-
res du Blériot XI furent le Blériot
X1.8, triplace avec un moteur de
120 ch (89 kW) ; le Blériot X1 E1, mo-
noplace d’entrainement; le Blériot
X1.2 bis, biplace cbte 4 cdte doté d'un
empennage arridre ressemblant &
celui des Taube allemands ; et le Blé-
riot XI Rl Pingouin, rouleur destiné
4 Pentrainement au sol, muni d’ailes
roﬁnées et utilisgé sur une grande
échelle par les Frangals ot les Améri-

tourisme, d'entrainement et de
reconnaissance (France)

* Moteur : 1 Gnome 7B de 70 ch

(52 kW)

Performances ! vitesse maximale
au niveau de la mer, 106 km/h ;
autonomie, 3 h 30 mn

Polds : & vide, 350 kg ; maximal en
charge, 626 kg

Dimensions : envergure, 10,25 m ;
longueur, 8,46 m ; hauteur, 2,50 m ;
surface alaire, 23 m?

Blériot X1 § moteur Anzani
Type ; monoplace congu pour la
traversée de la Manche (France)
Performances : vitesse mazimale,
74 km/h

. Poids : maximal en charge, 320 kg
: Dimensions : envergure, 7,81 m ;

cains en France (ces avions ne pou-

valent décoller en raison de la sup-
pression du revétement des ailes sur
de larges surfaces),

Au début de 1915, la plupart des
Blériot avaient été retirés de la pre-
mitre ligne et expédiés dans les écoles,
de pilotage. Un exemplaire fut res
tauré au cours des années trente, puls
il effectua de nombreuses démonstra-
gons aériennes avec l'escadrille Blé-

ot.

Caractéristiques
Blériot XI-2
TYpe : monoplan biplace de_

longueur, 7,06 m ; hauteur, 2,52 m ;
surface alaire, 14 m?

1936 , im Alter
von 36 Jahren verliess
Louis BLERIOT ,
Gabriel Voisin der
Vorreiter der Luftfahrt in
Frankreich , und
beschloss auf eigene
Faust Flugzeuge zu
bauen .

Er hatte schon
begriffen dass die
Zukunft den Eindeckern
gehéren wird . Am
Anfang hatte er wenig
Glick und zerstorte
einige Maschinen . 1909
gelangen ihm in Issy -les
Moulineaux einige
Grashiipfer , in einer
Hoéhe von 12 Metern. Mit
den Modellen Blériot VI ,
Vi, VHI ; gelangem ihm
grossere Fortschritte ,
und er stellte 1908 bei
der Automesse in Paris
ein weiteres Modell vor
das aber nie flog .

Er hatte also
nicht viel Erfolg mit
seinen Eindecker ,
_andere hatten viel mehr
mit Doppeldecker die
sehr wendbar waren .

Mit dem Modell
X1 kam der Durchbruch ,
der ihm einen
bevorzugten Platz im
Flugzeugbauen bringen
solite Der Rumpf
bestand aus Holz und
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. der
bestan

gleichfalls aus Holz . Das

Fahrgestell hatte zwei

Rader (Fahrrad ) mit
Stahlverbindung .

Der erste Blériot
XI wurde 1908 gebaut
und flog am 23 Januar
1909 in Issy-les -
Moulineaux mit einem
REP Motor mit 28 PS
Leistung. Am 26. Juni
1909 flog Bélriot ein
Europarekord Ober Zeit ,
mit einem Flug von 36
mn und 55s. Damit
wurde er starker und
schrieb sich im Dally
Mail Wettbewerb ein .
Dieser versprach dem
Pilot 1000 Pfund firdie .
Uberquerung des
Armelkanals . Dies Geld
benOtigte Belriot denn er
hatte alles ausgegeben
zum Bau der vorigen
Flugzeuge .

Am 25 Juli 1909
startete  Blériot von
einem Feld in der Nahe
von Calais : Nachdem er
den Kanal in einer Hohe
von 100 m berflogen
hatte landete er  auf
einem Felsen in der
Gegend von Douvres ,
eine halbe Stunde spéater
. Das machte ihn berihmt

, und die Bestellungen
flogen auch herrein , er
musste in den Serienbau
gehen mit Zulieferung .

Zwischen
1909 und 1912 wurde
kein Wettbewerb
ausgetragen ohne die
Teilnahme von Blériot .
Ende 1913 hatte Blériot
800 Maschinen gebaut ,
in der Zeit kam die
ganze fr. Produktion auf
1294 Maschinene.

B ei
Kriegsanfang 1914 ,
hatte die fr. Luftwaffe 25
Blériot XI Einsitzer und
4 Zweistzer .
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Historique

Apris avoir été associés avec Borel,
les pionniers de Yaviation francaise
Léon Morane et Raymond Saulnier
fondeérent, en octobre 1911, la Société
anonyme des aéroplanes Morane-
Saulnier. Dans les denx ans qui suivi-
rent apparurent divers monoplans a
aile haute contreventée, dont le plus

Congu en méme temps que le Type G,

_ le Morane-Saulnjer Type H se présen-

tait comme un monoplace dont le pre-
mier vol intervint en 1913 et qui
connut tout de suite les faveurs de
nombreux grands pilotes francais de
Iépoque. Légérement plus petit que le
Type G — son envergure était de
9,12 m ;. ..cet avion possédait des
saumons, voilure identiques A ceux

. de ce dernier et comportait certaines

améliorations de détail.

Le ministére de la Guerre francais
passa commande de vingt-six Type H,
dont certains servirent pendant la
premiére année de la guerre, quel-
ques-uns participant 3 la défense de

Erste Flugzeuge

Nachdem die
Vorreiter de
Franzdsischen Flugfahrt ,
Léon Morane und
Raymond Saulnier sich
von Borel getrennt hatten
, griindeten sie , im
Oktober 1911, die
Gesellschaft de
AEROPLANES MORANE
SAULNIER “ . I n den
zwei darauffolgendel
Jahren kamen einige
Hocheindecker zum
Vorschein , von denen
der grosste mit einem
Gnome Motor mit 60 ps
( 45 Kw ) angetrieben
wurde .

An Bord eines
solchen Flugzeugs flog
Roland Garros von Tunis
nach Marsala ( Sizilien )
und nahm 1913 am
Schneider Pokal teil .

Morane-Saulnier (premiers avions)

important fut une machine équipée
d'un moteur Gnome de 60 ch (45 kW).
A bord d'un appareil de ce type,
I’aviateur Roland Garros devait relier
Tunis A Marsala, en Sicile, puis pren-
dre part & la coupe Schneider de 1913.
Au cours de la méme année, le célebre
pilote traversa la Méditerranée, de
Saint-Raphaél & Bizerte, sur un aéro-

- Morane-Saulnier Type H
' Historique

Paris 3 'automne de 1914 avec un ar-
mement limité au revolver ou 2 la ca-
rabine emportée par le pilote. Plu-
steurs de ces avions volérent au sein
du RFG, la plupart d’entre eux prove-
nant d’ateliers de montage britanni-
ques. Le Type H était généralement
propulsé par des moteurs rotatifs
Gnome ou Le Rhéone de 80 ch
(60 kW), qui leur conféraient une vi-

A I'exception de sa configuration
monoplace, le Morane-Saulnier Type H
étalt pratiquement identique an Type G.
Noter Je hauhanage particulier de cet
appareil, avec nn ensemble antérieur
qui se raccordait au train d'atterissage.

Im gleichen Jahr
i"berquerte der
beriihmte Pilot das
Mittelmeer von ST.
Raphael nach Bizerta
auf einer neuen Maschine
. Es war das erste Mal
dass ein Flugzeug dieses
Meer tberflog ..

Die Erfolge der
Firma zogen das
Interesse Offizieller auf
sich , in Frankreich und
im Ausland Die franz.
Luftwaffe bestellte ein
Einstzer M.S. Typ A mit
Gnome Motor 50 Ps. 13
Maschinen wurden
geliefert zu Trainings
zwecken , 5 C Type
wurden an Russland
verkauft, 2 F Type an’
Ruménien .

-Der TYP H
Zu gleicher Zeit
wie der Typ G entworfen
, zeigte sich der M.S. Typ

9784

plane nouvellement mis au point.
C6tait la premidre fois qu'un avion
franchissait cette mer..

Les succés remportés par la firme
suscitérent lintérét des milieux offi-

ciels en France et a Pétranger. Le

ministére de la Guerre frangais
commanda ainsi un monoplan mono-
place baptisé Morane-Saulnier Type

A et doté d’'un moteur Gnome -
50 ch (87 kW), Congu & des fins d -

trainement, cet appareil fut livi
raison de treize exemplaires en 1
Cing Type C propulsés par un Gn
de 80 ch (60 kW) furent vendus
Russie et deux Type F prirent le
min de la Roumanie. Les dernier
ces modeles disposaient d’un syst
de contrdle latéral par ailerons

lien du dispositif de gauchissen .

classique.

tesse xéxaximale supérieure i celle du

Type G.

Dérivé

Morane-Saulnier Type O : ce
monoplace congu en vue d’étre piloté
par Roland Garros dans le rallye
aérien de Monaco de 1914, fut

construit A un seul exemplaire ,
au maximum en prévision de ce
compétition, cet appareil possé
un train d’atterrissage rudimen
qui fut 4 origine d’atterrissage
brutaux ; il recut par la suite w
nouvelle voilure et un atterrisse
modifié

H als Einsizer der 1913
zum ersten Mal flog , und
der von zahlreichen
Piloten bevorzugt wurde

Ein wenig kleiner als
das G Modell -9, 12 m
Fltigelstreckung - hatte er
einige Verbesserungen
im Detail . Das franz .
Kriegsministerium
bestelte 26 Typ H ,
.ginige davon flogen im
ersten Kriegsjahr 1914,
und verteidigten Paris im
Spatjahr 1914 , mit einer
Bewaffnug von einer
Pistole und einem
Karabiner , die vom Pilot
jbedient wurden .

Einige

Maschinen flogen fiir die
nKanadier und kamen von
britischen Fabriken .
DerH Typ war meistens
von einem Gnome oder
Le Rhone mit 80 Ps
angetrieben , die ihn
schneller machten als der
GTyp .

ek M.Eﬁ‘;l, :

Der esrte
Einsatz erfolgte in Lybien
, wo die ltaliener gegen di
Tirken antraten 1911 .
Englander und Kanadier
hatten auch einige
Blériots im Einsatz bei
Kriegsausbruch , und
bauten noch etliche unter
Lizenz .

Die Blériot Xl
BG wurde als
Aufklarungsflugzeug der
Feldartillerie , mit zwei
mann geflogen. Andere
Versionen wurden noch
ausgeliefert , und blieben

“im Einsatz bis 1915, wo

sie aus der Front gezogen
wurden um als
Schulflugzeuge zu dienen

&tre qu'un rayon de soleil viendra les couronner a
la distribution des prix et faire briller une auréole
au front de toutes celles qui , héroiguement sont
restées a leur codté et ...qui ont passé par la
Lorraine sans -hélas-leurs sabots!

So gutes Wetter hatten wir im
Poitou! Das war der angenehmste
Wettbewerb seit langen Jahren!
Keine Teufelshitze und nicht mal ein

Gewitter! So haben wir Frauen
beinander sitzen kénnen um 2zu
plaudern, gute Witze erzdhlen und
auch so manchen tollen miterlebten

Geschichten Uber den Freiflug!

Viele Frauen lagen im Schatten von

ihren Wohnwagen mit einem Buch oder

Kreutzwortratseln. Einige von ihnen

liessen sich von der Sonne braten.

Aber ich bewunderte immer noch alle

die an der Seite ihrer Manner direkt

auf dem Flugfeld sassen oder standen

als “ Flugzeugtrdager” ode
“Zeitnehmer” oder nur als Handlanger

fiir Material oder Reparaturen!
Solche Abneigung ist wunderbar, ich

sagte es schon vielmals.

Dieses Jahr im August hatten
wir sehr viel Gliick, die “Storzen”
waren kleiner oder scho
flachgetretten,die Sonne
vielmals versteckt hinter weissen
oder grauen Wolken die nicht
“explodierten”,
ertragbar (31°) und der Wind war
nicht so witend wie er schon vielige
Male war auf diesem Feld!

Wahrend der Preisverteilung
haben wir wieder mit grosser Freude
alle wieder treffen kénnen die wir
noch nicht gesehen hatten. Der
Stoltz von Frau Seren, die zwei
Séhne auf dem Podium hatte und ihr
so frohliches Gesicht waren schoén
anzusehen. Ihr strahlendes Lédcheln
am Ende des Wettbewerbs war die

Krédnung von einem guten und
frohlichen Zusammensein!
Das war ganz anders bei den

franzOsichen Meisterschaften in

Lothringen! Wir Frauen hatten so
gerne wejtergemacht mit unseren
Konferenzen auf dem schodone
Flugfeld, aber wir konnten leider
nicht, der wittende Wind und alle
fonf Minuten ein Wasserfall vom
Himmel sperrten wuns -nicht alle,
nur die Angsthasen wie ich- drei
Tage lang in unseren Wagen ein.
Schade

Wwar

die Hitze war

TE. .

Wir konnten die schdne Landschaft
nur ansehen, schnell, zwischen zwei

Regenstroéhmen, und viele Konkurenten

hatten aufgegeben.

Es schien mir ich sei ganz von der

Welt abgeschnitten, allein verloren
in einem Wasserfall! Wie viele
andere Frauen konnte ich nur lesen
und das Wetter bedauern...oder diese

Zeilen schreiben...
{ !

What a gut time we have had in Poitou ™
that year! It was so nice to see you all again! We
had the possibility to stay on the Fields the whole
day ,from morning to the evening, talking to each
others about the events of the last year! | have
not place enough to write a lot today, but I will
absolutely tell you that it was with a great pleasure
that | met English and American ladies even if |
have not made any progress in speeking english,
it's a pity! Only year I say | will go-on, 1 will improve,
that’s like an empty promise!

T P,
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Me_:rci pour les quatre numeros de Vol Libre. lis me plaisent beaucoup. Tout de
suite le m.élange original d’art, science, et 'humour est attirant et leur gloire est la
présentation magnifique des dessins de construction.
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“AMeisterschaften in allen -

Modellflugkiassen , auf einem
echten Flugplatz . Der

Freiflugausschuss lehnte es

" jedoch ab dort mitzu fliegen aus ,
aus meiner Sicht- unbegriindeten
Ansichten - Es ist schade dass

~ man sich so wieder einmal von der
gesammten Flugfamilie getrennt
hat , und somit weiterhin wieder an
Anerkennung verlor .
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! DES TRATTRES, QUOI L

(EBE) BAS VRAIMENT ) C/EST PAS
S) DESHONNORANT QUE GA DE

VOLER AVET . YA PIRE, YA
PLOS CON .COMMETRUC Y /7

BEN QUAIS , CEUX QUL -
. CONSTRUISENT AUSS -

GRrROS, AU LOLURD,
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DAS UNTERNSHMEN AVIA WUYRDE 4&41 IN DER,

GEGEND VON PRAG VON DEM ING. BEHES

OND HAIN GE6RUNDET, VOM DA AN 2EL6TE

<1+ DIES FIRHA SEHR AKTW, UND p\Es MIT

EIME GEWASSEN BRFOLG-,

NACH PER BESET2UNG DER WEHRNACHT

AN ANFANG VON WELTIKRIEG L SELTEDIE
IRHA AVIA DEN RAU EINES PRQTOTYPS =
AGDEINSITZER VORT, DIES UNTTR URER -
WACHUNG DER DEUTICHEY. NACH EINIGEN

NACHBECSERUNGEN VMO DER 2VPLOLUNG EINCS |
ELLIPTLIS (REN GAMUMETALL FLUGEL WURNEN
ANFANG A24D PROBEFLUGE AUSGELBT, EINE
BULLARISCHE MILITARNISSION RBESTeLire . -
E(N DV2EN D DER AVIA B25/3. KEWNES DIESER
FLUGZEVGE, URFRLEBTE DAS KRIEES ENDE |

. WAS NATURLICH NICHT ALLVERSTAN -

VON RESTER ICLASGE UND % ST NUCHT
VERWUNDERLICH DASS ER 361 INTTA -
NATI0 NALEN. WETTBEWERREN AUF |

DEN ERSTEN RANGEN AUFTAUCHT

~ REI DER STATISCHEN GUTACHTUNG
+AT ER SCIHLLERNDE NOTEN. -

~BS |ST 2u FRWANEN DASS DER BAL
SOLLHER FLvbHODELLE NIcHT SEHR
LSLeHTIS T~ MAN MALES SCHON EINE
GEWISSE PRFAHRUNG HAREN.
DLANLESEN | HOLZWARL UND FINGER™
FERTIGICEIT- SIND GEFRAGT

.

~ ACHTUNG ANFANGER UBEREORDERT - =

~LUBONIR. RRINGT-EOEM TLONAT (BN
KLEINES BLATT HERAWS MITVIEL

PLANGN UON HisTORISHEN FyG—
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INSERIPTION PAR CORRESPONODANCE
8 EUROS PAR APPAREIL

HENR/) LAVENENT
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T3 EB40 ROGNES. ~
TEL, [(33)O4H2507524 ;
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en Vol Libre que le Tour Les organisateurs ont
L\ : de France pour le monde Vaffaire bien en main , ils
\(3‘;»'5 § W\” ;\«\Nﬁ cycliste . C’est le nec plus sont aimables , savent de
¢ W Co \ ultra , toujours un grand quoi il retourne
l’organisation
exemplaire . Les raisons de
: se plaindre sont trés rares .
Le terrain de vol est
immense , la récupération
demande des efforts , et le
vol de modeéle n’existe pas

S \ ~ FRITZ WILICENING.— POITOU - S -de % VG - T34G

i (Lg" : 0& \!LU Y heures de route . nombre de participants ,
(Y dow G X\" \(/ presque toujours du beau
LA, &g \}W& Y\’L \ Pour moi le Poitou temps pour voler , avec
)\{i v N \ryﬂw a méme valeur mondiale beaucoup de thermiques .

J'espére y retourner
I’année prochaine pour la
17 eme fois , et je réve d'y
accomplir des exploits
comme ce fut le cas dans
les années passées .

iz FAE?U! . D'ED R 'V
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