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Depuis le dernier numéro de VOL
LIBRE - 161 - I'activité a repris sur les
terrains , et ce malgré une fin d’hiver plutét
difficile par les températures et la flambée
du prix du barril de pétrole !

Sur le vieux continent , en France
en particulier , le Critérium P. LEPAGE (
F1B pour la coupe du Monde FAl) et la
toujours fameuse Coupe D’Hiver , fin
Février les conditions atmosphériques
étaient particulierement hivernales et donc
difficiles .

Il fallait déja pas mal de courage
pour se déplacer en sachant d’avance
que cela ne sera pas du “ gateau “ sur
place . La confrontation entre les chefs
volontaires eut cependantlieu .

Du c6té de la rédaction on peut se
réjouir les derniers temps d’une
participation de plus en plus active de la
part des modélistes a travers le territoire ,
sur les différents plans qui nous
interessent . Il ne reste plus qu’a continuer
dans cette voie tout en pouvant encore
augmenter le débit .

Nous essayerons de mettre
accent sur les “jeunes “ et certaines
initiatives , comme celles de B. Moriceau
et M. Reverault sont prometteuses et
méritent d’étre couronnées de succes .

Comme tous Iles ans
malheureusement , les années passant
et se ressemblant , d’anciens nous
quittent et éclaircissent nos rangs . Le
dernier sur la liste n’est autre qu’un autre “
géant “du passé lointain mais aussi récent
; le bourgignon Emile GERLAUD .

Figure emblématique
sympathique , charismatique , dans notre
milieu, et qui se rajoute a la liste de plus
en plus longue de ceux qui sont partis .....

3

Nous attendons dans un futur
proche d’autres évenements , les
Championnts du Monde en Argentine (
mai ) en particulier , avec pour le moment
aucune nouvelle sur ce qui se passe ou se
grépare au niveau de I'équipe de France

Bons vols et beau temps a tous
ceux qui ont repris le chemin des terrains
..... pour voler .
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" Second Critérium Philippe Lepage
Coupe d’Hiver Maurice Bayet. -

. g . - . L .~ i
. La météo avait annoncé de Ia neige et du vent pour ce- wee’k eqd. Elle ne,s’eft |
pas trompée. On a eu droit & deux concours curieux, imprévisibles et, peut-gtre

pour cela, passionnants. T :

Cette année encore, le PAM, 'UA Orléans et lés 4A se sont rapprophés ‘pour mettre
en place a Viabon cette seconde édition-des Journées du Caoutchouc au cours
desquelles, pendant deux jours, on a pu voir voler des Wakefield et des Qoupe
“d’Hiver a la fois modernes et anciens. : . : :

A - Le samedi 26,février : Les Wakefield et le Critérium Philippe Lepage

C'était la fete-des Wakefield, les Anciéns et les Modernes avec, pour ces derniers, un

“concours comptant pour la Coupe du Monde. :

. 1)_Pour_,le concours F1B « sérieux », une frentaine de concurrents inscrits, et pas des
moindres ; des allemands (Silz, Monninghoff, Paff, ...), des anglais (Woodhouse,
‘Greaves, Peers, Woolner, Evatt, ...), des néerlandais’ (Zeri, Ruyter, .,:). Sans

? compter Klaus Salzer et tous les frangais : Tedeschi, Buisson, I?arbgns, lgs X

! 1 ‘Marquois, Templier, Rapin, etc, (et Matherat qui n'a pas pu ve_amr). iy avglt méme un

serbe. Et Walt Ghio, Faméricain fidéle au concours. C’était donc d'un exce,llel}t

! niveau. Et cette expertise des conctirrents a notablement assoupli I'organisation du

concours, chacun connaissant bien la régle du jeu, étant auton'd‘me, gt_ pouvant

-toujours sefaire chronométrer par un « collégue-» de son choix. 1t était sgulement
l interdit de se chronométrer soi-méme son propre vol.

Pour 'occasion, grand soleil sur la heige de la'veille. Et:pas de vent notable. Lidéal,
direz-vous. Oui, sauf que la visibilité se limitait & environ 2 min_utes.El’muyeL’l?(‘ quand
le projetinitial est de faire un premier round-a 4 minutes, histcire d’alléger déja lefly-
off prévu pour la fin de journge. - i ‘_
Aussi, Phoraire annoncé dans.le programme a bien été respecté ; Mais il a fallu
adapter « en temps réel » la durée du maxi a chaque vol, en fonction d'une visibilité
qui ne s'améliorait que trés lentement : R 3 ‘
o Parla force des choses, les deux premiers.vols ont été limités a deux minutes,
" a Ia limite de'ce que les chronométreurs pouvaient suivre, car ces fyselgges
« minimalistes » et ces ailes transparentes ne sont pas faciles avoireta
suivre de loin, méme a la jumelle: ) :
o Le maxi du 3%™ vol est ensuite passé & deux minutes et demi (150 secondes),
o« Puis le maxi du 4°™ vol a &té étendu & 3 minutes et demi (210 secondes),
« Celui du 5™ vol, enfin, a pu étre-plus sélectif et fixé & 4 minutes (240
secondes).

Cela 'a pas empéché (bien au coptraire) 18 concurrents détre au vol de depar.t'gge
vers 17 heures, posant ainsi aux organisateurs un probléme de taille : Il ne restait
qu’une bonne heure de ¢larté totale et il n'était pas possible (pour cause de neige
annoncée par la météo) de remettre le fly-off au lendemain a I’aube.’lll fallait donc
tout régler en un tour et un maxi & 7 minutes a d’emblée été annonce.

Autre-difficulté : Pour doubler le poste de chronométrage de chaque concurrent, il a
alors fallu trouver.dans le quart d’heure (je dirais inventer) 18 x 2 = % :
chronométreurs dotés, dans T'idéal; de 36 bonnes paires de jumelles. Gra9e ala
compréhension de tous, cela a été presque possible et le fly-off a puse dérouler
dans des conditions 4 peu prés acceptables. En tout cas, acceptées, bien que 13,
hasard ait malheureusement fait que les meilleurs chronos n'ont pas forcément été
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Die
COUPE D’HIVER - Winterpokal -

sogenannte

entsprach  dieses Jahr ganz
und gar , dem was Man unter
Winter vertsehen kann . Seit
Jahrzehnten war die
Wetterlage nicht so winterlich
wie 2005 . Kalte , zum Teil
Wind und Schnee , haben das
ganze Unternehmen fast zur -
Aufgabe gebracht .

Die Organisatoren
hatten es nicht leicht , und
mussten auf eine Umfrage der
Teilnehmer nachgreifen um
mit geringerer Teilnahme den
Wettbewerb doct
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‘conclirrents savent trés bien tout cela et s'en accommodent, tant bien que mal, avec

attribués au'suivi des' modéles qui ont volé le plus longtemps. Il y a eu des berdus de
vue et la régle FAIl a été appliquée. : . .

Avec les formidables performances-des modéles actuels, c’est d’ailleurs devenu,
selon moi, un biais préoccupant en Vol Libre, ol la logistique et le 'acuité visuelle
des chronos jouent un réle déterminant et de plus en plus aléatoire. Cela devient
surréaliste. Un fuselage de F1B est tube conigue-d’un bon métre de long et dont le
diamétre diminue de 30 & 5mm d’un bout a I'autre. De.plus, les ailes sont

translucides ou transparentes : Quand c’est en J'air et dans le vent depuis 6 ou 7
minutes, ce n'est vraiment pas facile 4 voir | ' ' e,

Cela devient un probléme, selon moi. Aussi, celui qui gagne n'est plus forcément e
celui dont le modeéle a volé le plus longtemps, il peut étre aussi celui dont le modéle a
été vu en l'airle plus longtemps. Ce n'est pas toujours pareil. Mais c'est la vie et,
dans le cadre des régles actuelles, je ne vois pas de véritable solution. Les

philosophie. C'est tout-3 leur. honneur.

Les-résulté’ts F1B c"qmplefss'ont fournis 'sdué forme de tableaux et je me bornerai a
citer les 4 premiers : Bernd SILZ (GER), Anselmo ZER! (NED), Walt GHIO (USA) et
Mike-WOOLNER (GB). o

En un mot, un vrai concours international.

2) Concernant les wakefield anciens, uné douzaine de miodéles ont été présentés et
je pense gue c'était magique : Un vrai concours d’élégance, comme lors d'un défiié
de voitures anciennes; avec des Bugatti, des Delahaye, et autres Face! Vega.

Iy avait 1a des Aristocrat (Weber, Binet), des wakes de Copland (Stracham, Farley),
André Rennesson avait sorti un Morisset 1946, Jacques Delcroix avait apporté un
Caméléon (de Cheurlot) long comme un jour sans pain, David.Beales avait un beau
« Flying Minutes » tout fouge, sans parler d’André Meritte qui exhibait un magnifique
wake de Radoslaw Cizek, une version qui a plus tard évolué vers le modéle de Cizek
que les plus anciens d’entre nous ont pu voir a Brienne le Chateau-en 1958, Et j'en
oublie, Lucien Adjadj, John White, etc. o

Quand on voit ces belles vieilles machines, on retrouve un émerveillement, un regard
d’enfant et c’est une vraie cure de Jouvence. On est 1a-dans le plaisir pur, dans -
'hommage aux Anciens, dans guelque chose qui reléve de I'Histoire-et qui dépasse
de loin la simple compétition du jour. R

1l faut bien dire que les actuels F1B volant tellement mieux que ces respectables
viellles machines, il me semble presque irrespectueux de continuer & chronométrer
ces derniéres. A quoi servirait de chronométrer Fangio aujourd’hui, & coté de
Schumacher ? En revanche, imaginer un impossible tour d’honneur, au ralenti, avec

les deux champions cote a cdte, quel beau réve ...

Ceci dit, les concurrents se sont mesurés quand méme mais, pour moi, c'est si beau

qu'il ne devrait pas y avoir de classement et, en tout cas, pas sur.la base des seuls
temps de vol. Pourquoi ne pas considérer que, pour la compétition pure, il existe déja
les catégories modernes et qu'elles devraient suffire ? ’

D’autant qu'aujourd’hui, pour les modéles anciens, une divergence entre les .
réglements étrangers et francais rend le classement assez peu significatif en termes.
de performances. Par exemple, André Meritte est second avec un modéle utilisant au
maximum 50 gr. de caoutchouc (régle frangaise) tandis que le vainqueur, le
britannique Chris Stracham, volait un poids de gomme bien supérieur dans son
-Gopland, conformément au modéle original et selon'la régle en vigueur chez lui. Il ne
m’appartient.pas d'en tirer des conclusions.-Mais il semble. clair que si on fient-a
comparer les performances des modéles anciens, entre'SAM, 4A, etc, il vaudrait -
mieux commencer par adopter.tous le-méme réglement.

Messieurs Beales st Rennesson font respectivement 3%™ et 4*™, Toujours est-l .que
toute cette exposition de beaux modéles-était magnifique et je crois que c'est 1a
I'essentiel. Je crois aussi que cela aurait bien plu & Philippe.

Remise des prix du Critérium le soir méme, puis sympathique banquét‘qﬁi: ne se
termine pas trop tard car, le lendemain, il y aura la Coupe d’Hiver. '

B — Dimanche 27 f{e\?rier 2005 : La Coupe d’Hiver Maurice Bayet

Comme annonce par la météo, on se réveille dans une ambiance de sports d’hiver
(sans la montagne}, sous la neige qui tombe et avec un vent notable. Cela pourrait
plutdt étre la retraite de Russie ; Le paysage de la plaine de la Beauce est simple a
peindre, la'moitié du haut est grise et la moitié du bas est blanche. Qn ne voit méme
pas oli-estla route. Une vraie Coupe d’Hiver, mais on est a la limite du volable. Que
va-t-il se passer 7 - - :

DESEIN A AL AT '

durchzufihren Dies war
besonders der Fall am zweiten
Tag - Sonntag - mit der Coupe
d’Hiver . Der zweimalige Sieger
der Jahre 2003 und 2004 ,
Helmut Werfl aus Deutschland
hatte die Hoffnung ein drittes
Mal den ersten Platz zu
erreichen .

Natirlich wurde dies
Unternehmen schwierig , da
sich fast nur echte
Siegeswillige bei solchem
Wetter , auf der Startlinie trafen
. FUr Helmut reichte es diesmal
nicht ganz, er besetzte “ nur *
Platz zwei !

Am Vortag , Samstag ,
gab es ein F1B Wettbewerb
der “ World cup “ 2005, bei
brauchbarem Wetter . Hier
hatten die deutschen
Teilnehmer, zahlreich vertreten
sehr gute Ergebnisse, und
Bernd SILZ landete auf dem
esrten Platz, vor Zeri ( NL ) und
Ghio (USA).

L
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SOMMES NOUS VRAIMENT DES
SPORTIFS DE HAUT NIVEAU 2

LU’évolurion générale du sport
et de sa place dans la socié+é, est
marquée, par une spécialisation de
plus en plus poussée, ourranciére 5 a
ta fois dans le matrériel utilisé et dans
les performances physiques et
menrales du sportif «

Cetre poussée parfois
incontrdlée e+ incontrdlable , vers
’avant , au nom de la performance et
des records , Youjours dépassés, a
mené 3 le culture d’une “ race “ de
champions o sportifs de haut niveau
qui s’entraine et parricipe a des
compétritions na*ionales
internationales .

et notamwment dans sa

« geuries “ prariquant la sélecrion
naturelle dés la plus jeune enfance ,
sur des criteres physiologiques
adaprés e+ promerreurs dans la
discipline envisagée , on¥ éré mises en
place « Dans le creuser “ racial ©
d’un pays, on rrouve dque les uns on?
les qualités musculaires requises
pour saurer courir 4 d’aurres pour
nager 5 faire du ski, pra¥iquer le
cyclisme , les courses de fond eeeeeee

On sélectionne , on fagonne
pour atreindre le hautr niveau , on
élimine Your aussi bien et vire ceux
qui le perdent . La réussite sportive
et sociale es¥ liée aux qualivés
sportives natrurelles ,» 3 'dge e+ 2
U’engagement personnel du champion

d’endurance dans le rravail quotidien

Compétitions qui rapporrent lors de Uentrainemeny . Des journées

parfois des revenus énormes parfois
presque opscénes , la consécration
personnelle et la reconnaissance du
pays ( voir arrributions Légion
d’Honneur et primes pour
parricipation aux J.0. )

Cette course en avant wopilise
des forces de soutien s pas Youjours
¥rés claires ou honnétes dont le put
final est de gagner . Si possible sur
¥ous tes +ableaux, érre le meilleur !
Pour mertre de 'ordre . et éviter des
dérapages des Fédératrions Narionales
et internarionales concoctent des
réglements y qui en principe devraient
évirer des 3iransgressions dans le
cadre du sportr concerné , noramment
par la lutre contre le dopage y qui de
Jour en jour prend un visage plus
secret (Jifficile 3 définir a fixer.

. Souvent ces réglements sont déja
dépassés quand ils enrrent en
:‘!bbﬁfa’rion s OU sont simplement
ignorés .

Dans le passé o er aujourd’hui
encore des pays - ex est - ont joué
avec jous les wmoyens possibles
scientifiques , médicaux 5 politiques et
sociaux y pour permerrre 3 leurs
sportifs d’étre sur le devant de la
seéne 5 codre que colre . Des écoles

fragiliré et d’inquiérude

en¥iéres 4 des semaines des mois des
anneés 5 v sont consacrés o Tout le
reste passe au second plan 4 la Vie
personnell.e, familiale «ee +out accroc
esy considéré comme une carastrophe
L
. Nécessiré aussi pour ceux 9qui
pratiquent des sporis techniques
d’avoir a disposition le weilleur
matériel sur le warché , donc
forcément le plus cher .
vou's faites 'addition de *ous
ces facteurs e+ vous aurez ('image
d’un “ sportrif de hautr niveau “
sacrifiant +ou‘r7 non plus a sa passion
mais 3 ses revenus sur un fond de
: J . d’étre
;iepasse e¥ jeté . Bonjour {’angoisse

]

Que vVviennen+ faire ces
considérations générales sur le spor?
de haut niveau dans nos lignes , we
direz vous ?

Eh bien c’est rout simple , parce
que 3 Yor¥ ou 3 raison » la FAJ] -CIAM -
et donc la FFAM considérent dans
leurs s¥aturs er réglements que les
aéromodélistes , sont des sportifs de
haut niveau . Voir places réservées
dans le Comiré de Direcrion «

Ills son+ done assujetrtis &

capaciré
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youtes les contraintes qui son?t
atrachées & cerre qualificarion ,
méme des contrdles anti-dopage sont
P"éVUS .

Pour voir plus clair dans ¥out
cela » il faur se poser un cerrain
notmbre de guestions .

Laéromodéliste

-s’entraine-+=il *ous les jours ,
physiguement et rechniquement ?

-3 =¥=il a sa disposition les
wmeilleurs modéles 2 .

-profite-r-il d’un soutien et
d’un travail en équipe ( de France
par ex.) ?
° -dispose-*~il d’un
d’entrainement ?

~dispose~+-il de wmoyens
d’information e+ de communication
dans sa spécialiré 2

-lui apportre-+-on des wmovens
d’équipement ou des équipements ?

-Es¥=il ,» de par sa condition
physique » en é+atr de prariquer un
sport de haut niveau ?

~des contrdles sont-ils effectués
2

-tous les réglements rechniques
sont-ils observés ?

—en constdérant sur la page
sulvante ce que L'on peut trouver auns
U.S.A sur les terrains ,  comme
bquipement de récupération  de haut

niveau, nous sommes el pas encore tout b
fait & niveaw !
- Vattribution de la licence 2005

Yerrain

de la FFAM , pour les tout NOUVEAUX
aéromodélistes , est soumise a4 uwne
démarche chez , le médecin . C’est
nouveaw , et L'on peut supposer que ce
dernier , le médecin , sait ce qu'est la
pmt’uque de Uaéeromodélisme , et quelles
sont Les efforts physiques fournis dans
ce eas ?

Par aillewrs les anclens quel que
sott Llewr Gge , méme canonigque , wWont
point besoin de s’y sowmettre, Leur Long
passé éant une garantie de lewr bonne
canté 1 La visite médicale , tout en
pouvant participer au sauvetage de la

Secu , par Ll'apport d’'un Euro ,

wencourage cependant pas les parents
des jeunes & aller souscrire une licence ,
et présente par un frein & Lentrée des
Jeunes dawns les clubs . ow ferait bien de
donner des explications officielles , du
pourguol de cette visite .

GORIE .

2E CALEMDRER
EN FRANCE —

L prioro et COMIRE
8 7 2. ODARARPEALL  ET

/‘adﬂ 7 DfA-Pc’A"M/X_

FAPPEL CONCER
NAM T ST TE CA7E -
DEVA COMECUR <

coupe e HONOE
ST INECRLTS SR

7. ctt/il 88 ERIVRE

7 r7. CHABOS sSoNT (ES

P,
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En prenant en compte toutes ces

| considérations , Ldélologiques , sportives |

et pratiques , je pense gque wous we |
I pouvons pas prétendre , sincérement ,

d'étre des sportifs de “ Haut Niveau “ en

en aéromodélisme tout court . Certes

, D
‘quelques uns parmi wnous , le sont MDWB
physiquement , par La pratique d'autres

. sports mais ce ne sont Lir que Les exeptions

' L qui confirment La régle .
33‘ ce sont Lla des faits qui

soulignent Lle fait que wous avons de
grandes difficultés, de wous faire
reconnattre et soutenir  par wos

organismes de tutelles centraux .
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pmtiquaw’c Le vol Libre , et emcore moins @ @@% l t

~ Coupe~-d'Hiver et

Lorsque I'on dessine un rapporteur d'angle avec un
rayon de 23 cm, le degré d'angle fait 4 millimétres, ce
qui autorise des mesures atteignant presque la préci-
sion de quart de degré. En voici deux usages.

1/ Vérificateur de I'exactitude des
gabarits pour I'hélice.

Je taille mes hélices dans une planchette de balsa
de 15 mm, dans un gabarit fait d'une plaque de
contreplagué de la forme de la pale, entourée d'une
bordure en alu. Je taille lintrados de la pale, guidé
par cette bordure en alu dont le dessin détermine
d'un coté le bord d'attaque, de l'autre le bord de fuite
de la pale. Rien que du trés banal.

rer les angles indiqués sur le rapporteur par le fil a
plomb avec les angles donnés par le plan de I'hélice.
Et au besoin & rectifier le gabarit d'un coup de lime.
Une hélice étant relativement étroite, une petite er-
reur sur gabarit se traduit par une erreur d'angle d'at-

taque relativement importante.

Tout cela a déja été dit... mais il ne me semble
pas 'avoir lu quelque part.

2/ Préréglage du modeéle au banc.

J'ai étendu ce systéme du fil & plomb au préré-
glage des calages de voilures. Voir V.L. 100 le topo de
A. Méritte.

Le modé&le correctement centré est posé sur un
banc de mesure, bien horizontal. Ce deuxieme petit

Axe.

(=]

T TS

"Palpeur” taillé dans le
carton d'un ancien
calendrier.

Rapporteur, au rayon de

23 cm. Feuille de rhodoid A - \I -
5 x 5 balsa A X

avec dessin au feutre fin.

Fil & plomb. Fait avec un

écrou, qui amortit mieux
les oscillations qu'un
plomb de péche.

~— Le gabarit vu en coupe.

La table vue en coupe.

-, appareil se fixe sous l'aile et sous le stab
par un élastique, et permet de repérer
avec exactitude le calage de l'aile et de
fixer -celui du stabilo.

140

A

»
>

3. Michaud —

230

Mon probleme est que le dessin et la ré-
alisation de ce gabarit sont entre mes mains
parfois aléatoires, et que ce n'est pas la
peine d'avoir étudié la théorie pour en arriver
a réaliser une hélice toute différente du pro-
jet initial. Aussi voicl un petit appareil avec

<~ |
i %M\ Fil & plomb

¥ +écrou de 10

[T Feuille de
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lequel je vérifie actuellement mes gabarits.

Supposons le "palpeur” posé au rayon 18
de notre gabarit. Le plan dessiné de I'hélice
indique que Vangle d'attaque de la pale doit
étre de 30° (par exemple). Je fais donc tour-
ner le rapporteur jusqu'a ce que le fil &
plomb soit sur 30°, et par une épingle je so-
lidarise le rapporteur et fe palpeur. Ceci fait,
il ne me reste plus qu'a déplacer le palpeur
de 2 cm en 2 ¢m sur le gabarit, et a compa-
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Le chapitre précédent explorait la stabilité stati-
que d'un planeur dons la plage de vol habituelle, a peu
prés entre 1 et 9 degrés pour l'angle d'attaque de l'aile.
Les hautes attaques au-deld de 10° font subir a l'aile
des décrochements de plus en plus étendus du flux d'ex-
trados, le stabilisateur est assez inopérant conire ce
fait, et c'est a l'aile qu'il revient de resserrer le virage
et ainsi de rétablir la ligne de vol. 1l en va différemment
pour le cas des attaques négatives. Selon le dessin du
profil du stabilisateur, un piqué peut devenir dange-
reux, mortel méme, ou rester un épisode vite oublié.
Voyons cela en quatre schémas.

Planeur Al centré & 54 %, stabilo plat & nez rele-
vé (les anglophones diront "avec Phillips entry"). En
fait il s'agit d'un semi-symétrigue Vintrados est
convexe, donc facilite I'adhérence du flux d'air aux
attaques négatives. La ligne médiane est juste assez
bombée pour placer la tralnée minimale au point de
travail nominal, soit a Cz = 0,25 environ. Le classique
Clark-Y aminci & 5,9 % (polaires de Althaus) nous
sert ici de référence. Son Cz mini est de -0,55, a peu
prés comme pour la Plaque plane.

Sur les graphigques qui suivent, et selon une ex-
cellente idée de B. Wainfain, les courbes seront re-
présentées par des droites et des coudes... ce qui
nous indiguera clairement comment fonctionnent les
diverses parties. Notre stab semi-symétrique est re-
présenté par une simple droite, dessinée en double
épaisseur sur le schéma ci-contre des 5 profils de
stab, et longeant d'assez pres le
Clark 5,9 %.

_ Le schéma des moments
est instructif. Le c6té droit entre

Episode 10
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teau horizontal entre +1° et -4°, Nous voyons de
suite que c'est la réponse a la partie inférieure de la
courbe de l'aile, 1& ol sur un graphigue des portances
la pente est plus raide. Forte pente pour l'aile, mais

pente sans changement pour le stab : le résuitat est .

inévitable. Cela donne quoi, pour le plané ? Disons
plutdt pour le piqué, car a -4° l'aile a une portance de
zéro. Cela donne qu'au lieu de redresser vite fait, la
commande & cabrer reste toute molle... Bon, il y a
toujours un moment cabreur, mais ¢a ne réagit pas

0° et 10° nous est connu. Cela
devient plus aventureux en-
{dessous de 0° d'attaque. La
courbe de l'aile se "casse” a
'attague de 19, chose constante
sur nos profils tres creux. Un

autre coude sévére se trouve

& -4° : les Cz restent de valeur
constante en-dessous de ce
point. Petit coude discret sur
Alpha = -1° : c'est la courbe
des Cm25 qgui est ici en cause. -
Le stabilo nous délivre une
courbe des moments qui est
quasiment une ligne droite ; ce
qui n'est pas rectiligne provient

des Cm25, encore une fois.
l.es moments du modele
complet dessinent un joli pla-

plus fort a -4° qu'a +1°. Et ce n'est pas tout ! Car a
ce moment-la ga peut piquer vraiment vertical, la vi-
tesse a triplé, les ailes commenceralent bien a flut-
ter... si elles ne sont pas dessinées bien rigides.

Bon, ce n'est pas catastrophique ici, mais vous
devinez qu'on est sur la corde raide.

séde donc 2 points de vol stable : & +6,3° et a -5,2°.
Un de trop, et vous serez d'accord la-dessus,

Les conclusions sont faciles a tirer. Ici juste quel-
ques notes pour le plaisir.

B. Wainfain ne fait pas exactement les mé-
mes calculs, et ne possede pas de statistiques

"planeurs" aussi précises que celles de notre
série "Rhapsodie®. Sa conclusion est que le
grand fautif de l'instabilité en piqué est I'in-
trados trop creux du stab. Et ¢a commence
dés que le CG passe derriere les 60 %. Ii
conseille aussi, comme le dit 'expérience

centenaire, de cambrer le stab nettement
moins que l'aile.

On pourrait trés bien imaginer
(souhaiter...) un stab qui aurait un gradient
nettement plus vigoureux dans la portion
basse de sa courbe de portance. Et seulement
a cet endroit. A qui I'honneur de la décou-
verte...? d'autant que ce n'est pas d'un inté-

Schéma suivant, SVP. M&me taxi avec 54 % de

\ CG, mais le profil de stab est creux. Pas trop, mais

nettement. 5305 : épaisseur et cambrure moyenne
de 5 %, fieche médiane située a 30 % de la corde. La
courbe décrivant les Cz du stab va changer : Cz limité
a -0,3 et plateau horizontal sur le graphique de la
portance. Le. flux d'intrados ne reste pas attaché,
pour les faibles attaques. Avec la conséquence visible
sur le schéma : le plateau des moments du modele
complet se prolonge indéfiniment vers la gauche.
Double bldme donc pour le choix de profils creux
au stab, tant que les CG sont relativement avant.
1/ la trainée est trop grande, car le Cz du stab n'est
que de 0,25 environ. 2/ par temps de grande turbu-
lence on se trouve un peu faible pour sortir d'un pi-

rét immédiat, les 75 % ayant vécu...

Les caoutchoucs volent parfaitement avec
des CG bien plus reculés que les planeurs :
leur inertie longitudinale et l'effort normai de
I'hélice en marche obligent a une MSS plus grande, ce
qui change beaucoup de choses.

Terminons par la précaution habituelle des au-
teurs dans ce domaine ultra-piégé : ne prenez pas les
degrés a la lettre, ni les Cz au mot... gardez simple-
ment le schéma de pensée (et ne lésinez pas sur les
essais au terrain }). La vision décrite ici est simple-
ment "statique" et ne rend pas compte des aspects
transitoires et fluents de bien des paramétres.

Et merci- encore aux initiateurs nommés Zaic,
Heise, K&ppl, Wainfain.

Prochain épisode : du Vé, en veux-tu ? en voila.

qué, surtout s'il est assorti d'un virage trop serré.

Le graphigue vous donne encore les di-
vers Cz gu'utilise le stab. De -0,50 a +0,50 :
on peut parfaitement choisir une plaque plane,
si I'on n'est pas trop regardant sur la trainée ;
un planeur de début par exemple ne perdra
rien en stabilité.

Allons-y maintenant pour un dessin fran-
chement dangereux... CG 74 % et stabilo
creux. Tant qu'on reste en air calme et qu'on
largue son planeur en douceur, ¢a va. On note -
cependant qu'a +1° d'attaque le moment re-
dresseur n'est que de 0,09 -- contre 0,13 pour
le modeéle précédent,

La catastrophe commence lorsque le pi-
qué est vraiment prononcé. En-dessous de Q°
d'attaque, la correction est de plus en plus fai-
ble. A -2,5° aucune ¢hance de récupération :
moment nul pour le taxi. La chose la plus pas-
sionnante arrive lorsque l'aile est & -5,2°, le
taxi ayant passé légérement sur le dos. Nous
avons 138 un parfait équilibre des moments
(moment d'aile et moment de stab d'égales
valeurs et de sighes opposés), et cet équilibre
est STABLE. En effet, diminuons {'attaque en-
core un peu (sur -6°): le taxi va cabrer et re-
venir a -5,2° Et inversement, si nous ca-
brons, le taxi va s'y opposer par son moment
devenu négatif, -- Cet &ne bété a 74 % pos-
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C’est avec plaisir que je réponds a la
demande de renseignements concernant
IRONIC mon Wake fétiche, des années 62 a 65 .
Je T'ai baptisé ainsi car a I'époque je venais
d’arriver & ST. Dizier ( Base Aérienne avec
bombardiers startégiques ) et avec Cheurlot et :
quelques autres comme Delcroix, parfois Cognet
nous nous livrions a de farouches empiognades
sur les terrains de Troyes , Chalons s .M. et
Epernay

Et mon sacré Wake parvenait souvent a
gagner dans des conditions inespérées . Plus
tard Cognet , s’en est souvenu avec son
Sarcastic car a I'image des héros d’Homeére on
combattait avec le verbe avant de brandir le
modéle ( belle tradition conservée ensuite avec
brio par J.P.Bet007 ....)

J'ai retouvé des éléments de plan parmi
de nombreuses feuilles (il y a 40 ans, mais le
souvenir m’en demeure précis )

Le wake avait été élaboré en se référant
aux modéles de certains Russes connus &
I'époque , notamment Smirnov et Matweev dont
les caractéristiques me plaisaient
particulierement - grand bras de levier , profil
creux et montée puissante ( trés vite je suis
d’ailleurs passé a la cabane creuse en cap
propre aux modéles de l'est. Le prfil GOT 417
utilisé m’avait donné de grandes satisfactions
sur un CH de type “FUIT “ de Beissac . Un léger
rabattu du trés large bord de fuite permettait un
plané tout simplement extraordinaire . En
montée rapide la trainée était réduite du fait des
tourbillons du 1/3 avant de l'intrados (007 en a
parlé ) Le BA devait étre presque tranchant sur
une épaisseur de 1 & 1,5 mm sous peine de
moins bons résltats .l.es modéles nordiques
comme Koster ou Schwartzbach ont bien
compris les avantages .

Au total IRONIC me paraissait excellent
et je I'ai donc emporté avec deux autres a
Wiener Neustadt , aux Ch. du Monde 1963-.

Le matin aux essais précédant la
compétition , les trois fusos des wakes étaient
disposés cOte a cOte appuyés contre la voiture -
portiére ouverte ..... un coup de vent subit I' a
rabattue, brisant I'arriere de deux fuselages et
écrasant I'hélice de I'lronic . Recollage rapide et
imparfait du fuso des deux wakes , sans
possibilté de vérification de plané en raison du
fort vent qui s'était installé . Vols plus ou moins
loupés ! Au 5 éme round pluie battante d’orage

Ecoeuré jai remonté Ironic, dont les pales
avaient été réparées tant bien que mal avec
l'aide de Josset , et , sourd aux supplications de
Fontaine , chef d’équipe , j'ai lancé le taxi
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matériau miracle

Une compilation de Sergio Montes, FRQ octobre 2004

INTRODUCTION.

tes modeles réduits d'avion ne sont pas différents des au-
tres types d'engins volants, grands ou petits : plus la cons-
truction est légére, mieux ¢a vole. Sur cette idée il est facile
de comprendre pourquoi le bois de baisa a été le matériau
standard dans la construction de modéles volants depuis qu'il
a été rendu disponible aux USA a la fin des années 1920, un
peu plus tard en Europe. Son excellent rapport résistance/
poids permet de construire des modéles qui durent, et qui
volent d'une fagon trés réaliste. Le balsa sait aussi absorber
les chocs et les vibrations, se colle, se coupe et se fagonne
aisément avec de simples outils a main.

L’arbre & balsa pousse a I'état naturel dans les foréts tou-

jours humides d'Amérique centrale et méridionale. Son do-
maine va du sud du Guatemala a travers 'Amérigue Centrale
jusqu'en Bolivie. Mais la source mondiale principale du balsa
qualité modélisme se situe dans le modeste Equateur, encore
qu'on exploite de nouvelles plantations en Papouasie Nouvelle
Guinée et en Indonésie. Le balsa réclame un climat chaud
avec pluviosité abondante et bon drainage. Pour cette raison
les meilleurs peuplements de balsa se trouvent sur les terres
hautes entre les cours d'eau des tropiques. L'Equateur est
idéal de ce point de vue.
" Le nom scientifique du balsa est 'ochroma lagopus'. Le mot
de 'balsa’ lui-méme vient de 'espagnol 'radeau”, en raison de
'exceliente flotabilité. En Equateur on le nomme "boya', la
bouée. .

COMMENT CA POUSSE.

L'arbre ressemble a un cotonnier avec des feuilles pouvant
aller jusqu'a 90 cm. Le meilleur balsa vient d'Equateur, ol se
rencontrent les meilleurs sols, la forte humidité et un vent -

9928

faible. L'arbre croit bellement jusqu'a 12 métres la premiére
année, et chaque année suivante y va pour 4 métres de
plus. Six mois aprés la germination le tronc fait environ 40
mm de diamétre pour 4 m de hauteur. C'est prét pour la
coupe au bout de 6 & 10 années, la hauteur étant alors de
19 4 28 m, et le diamétre entre 30 cm et 1,10 m. Si on
laisse pousser davantage, les nouvelles couches de bols ren-
dent trés dure la périphérie du tronc et le centre commence
a pourrir. La fig. 1 montre une canopée de balsa de 4 ans.
Lors de la coupe le bois est rempli d'eau, et trés lourd. Pour
cette raison les troncs sont séchés au four & proximité du
lieu de pousse ; pour les qualités inférieures le séchage se
fait au soleil. Aprés séchage ils sont découpés en gros blocs,
classés grossiérement et embarqués.

Quand il est libre de pousser a son gré, un arbre peut dé-
velopper un diamétre de 1,80 metre ou plus, mais alors on
n'en tire plus que trés peu de piéces utilisables,

La feuille de balsa ressemble par sa forme a une feuille de
vigne, mais en bien plus grand. Quand l'arbre est jeune, ces
feuilles peuvent aller jusqu'a 1,20 m en largeur. Elles dimi-
nuent & mesure que I'arbre vieillit, jusqu'a un diamétre d'en-
viron 20 a 30 cm. Le balsa est dans la jungle un des rares a
posséder un dessin de feuille simple, ce qui le rend assez
repérable.

A P'évidence la nature a fait du balsa un arbre "baby sit-
ter", qui va protéger les plantes plus jeunes du soleil trop
ardent pendant leurs années fragiles. Il n'y a rien qui res-
semble a des foréts de balsa nature. Elles poussent isolées,
ou comme de trés petit groupes trés dispersés au milieu de
la jungle. Elle reproduisent en poussant des centaines de
longues gousses de semence (visibles au centre de la photo
ci-contre), qui finissent par s'ouvrir et, sous l'influence du
vent, éparpillent de milliers de nouvelles gousses sur une
grande surface de jungle. Chaque semence est aéroportée
au bout de son -propre faisceau de fils d'araignée. Les se-
mences enfin tombent jusqu'a terre et sont recouvertes par
les détritus de la jungle. L3 elles dorment et s'accumulent
jusqu'a ce qu'un jour un trou se perce dans la canopée, as-
sez grand pour que les rayons du soleil atteignent le sol et
démarrent I'éclosion des semences. Partout ot il y aura une
ouverture, le balsa va pointer, fin comme un brin d’herbe.
Les agriculteurs parfois ont beaucoup de mal a préserver
leurs champs des pousses de balsa. Quand les nouveaux
arbres grandissent, les plus forts deviennent dominants et

les plus faibles périssent. A leur époque de maturité, on ne
trouvera qu'un ou deux arbres sur 4000 m? de jungle. Les
vastes feuilles et la pousse rapide du tronc mettent a-'abri
les espéces plus petites et procurent de I'ombre aux plus
jeunes pousses a développement moins rapide. Lorsque les
jeunes sont assez solides pour s'occuper d'eux-mémes, le
balsa commence & dépérir. Aucun doute, une croissance vé-
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loce, l'extension rapide d'une vaste couronne de feuilles
d'abord géantes puis graduellement plus petites, et une du-
rée de vie relativement courte, sont prévues pour faire de
I'arbre & balsa une "jardiniére d'enfants” parfaite dans I'éco-
systéme de la jungle.

BOCHERONNAGE.

Alors que la nature n'accorde qu'une courte vie au balsa,
les humains ont découvert qu'il était un produit extréme-
ment utile. Le début de 'exploitation du balsa date de la
premigre Guerre mondiale, lorsque les Alliés cherchérent un
substitut abondant pour ie lidgge. Le seul ennui du balsa était
qu'il fallait le sortir de sa jungle.

A cause de la fagon dont le balsa est disséminé dans la
forét primitive, il n'a jamais été possible d'entamer une pro-
duction de masse avec équipement et procédures spéciali-
sés. La meilleure fagon de travailler les balsas est de les
abattre & la hache, les trainer vers la plus proche riviére
avec un attelage de boeufs, les réunir en radeaux, et flotter
ceux-ci vers la scierie en aval. En raison du terrain vallonné
un attelage de boeufs souvent ne convoie a fa riviere gue
deux troncs par jour.

A la scierie ceux-ci sont d'abord coupés en grosses plan-
ches, puis soigneusement séchés au four.

PROPRIETES.

Le balsa, qui est a strictement parler un bois dur, posséde
I'un des rapports résistance/poids les plus élevés parmi tous
les bois, y compris le plus fourd, I'éb&ne. Le balsa est com-
posé de trés fines cellules en forme de tonneau, remplies
d'air. fa plupart des bois ont des inclusions d'une espece de
colle, lourde, ressembiant a du plastique, appelée lignite, et
destinée a coller les cellules entre elles. Pour le balsa la li-
gnite se trouve en guantité minimale. La résistance du bois
est donnée par les cellules, lesquelles ne contiennent prati-
quement pas de liquide, tandis que le bois est de la cellulose
pure.

Résistance du balsa (indice 100)
comparé a d'autres bois
Espéce Densité Flambage Flexion Compression
g/dm?
Balsa 128 72 70 75
BALSA 160 ... 100 ... 100 .... 100
Balsa 224 156 161 149
Spruce 448 230 260 289
Pin 448 222 277 288
Sapin Douglas 480 241 291 341
Hickory 800 379 638 514
Chéne 769 295 430 366
Tilleul 416 261 288 288
Noyer noir 593 301 506 512
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Seuls 10 440 % du volume d'un morceau de balsa est de
la substance solide. Pour que l'arbre puisse tenir debout
dans la forét, les cellules sont naturellement remplies d'eau
jusqu'a devenir assez rigides - comme un pneu de voiture
rempli d'air. Du balsa vert contient typiquement, en poids,
cing fols autant d'eau que de subtance lignée, alors que la
plupart des autres bois gardent trés peu d'eau. En consé-
quence le séchage est pour le balsa une opération a faire
trés soigneusement, avant qu'on puisse le vendre, Le sé-
chage est une opération fastidieuse, longue de deux semai-
nes, a mener jusqu'a ce que '’humidité ne représente plus
que 6 %. 1l assure aussi I'élimination des bactéries, champi-
gons et autres insectes qui se nichent dans le bois d'origine.

UTILISATEURS.

A l'encontre de nos croyances... l'industrie du hobby, qui
réclame la meilleure qualité du balsa, ne compte que pour
10 % dans le marché. Les utilisateurs principaux sont ['in-
dustrie des composites pour la marine, et 'isolation thermi-
que des gros tankers. Plus de trois millions d'engins navi-
gants ont été pourvus de balsa sous diverses formes. Les
autres industries intéressées sont les transports, l'aérospa-
ciale, le surfing... L'approvisionnement est virtuellement illi-
mité, vu que les arbres se seément d'eux-mémes et long-
temps avant le moment ol ils sont miirs pour la coupe.

LE TRAITEMENT DU BOIS.

L'industrie du hobby demande la meilleure qualité du bal-
sa, mais celle-ci varie grandement. Un bois parfait, sans dé-
faut, a la densité souhaitée, ne représente que la moitié de
la production de notre industrie. L'autre moitié sera considé-
rée comme rebut, elle comprend le bois affligé de défauts et
les chutes de scierie. Certains défauts concernent l'intégrité
du bois, d'autres restent superficiels. Citons : variations de
densité, fil du bois irrégulier, trous de vers, décoloration,
noeuds, crevasses, vrillages. Et encore une consistance irré-
guliere, des bosses, des déchirements, des variations dans
les dimensions.

Le balsa s'achéte en conteneurs de 20 ou 40 pieds (6 -- 12
m) depuis les plantations d'Equateur ou d'autres régions. On
peut spécifier la qualité du balsa, la largeur et la longueur.
L'épaissseur varie entre un ou deux pouces (25 -- 50 mm)
jusqu'a six ou huit (150 -- 200 mm). Les spécifications de
grain, densité, régularité, couleur... sont d'habitude confiées
au hasard et a la discrétion du vendeur,

Un ou deux mois apreés la commande, le conteneur de bal-
sa arrive dans un port des USA ou d'Europe (entre autres)
ol il subit une inspection aléatoire par les Douanes, les arri-
vages d'Amérique centrale ou méridionale étant susceptibles
de convoyer de la drogue. Ces inspections sont longuettes et
peuvent causer de sérieux dommages au balsa, des préléve-
ments de carotes dans le coeur du bois, des frappes répé-
tées sur les blocs pour détecter un son creuX...

Une fois le balsa livré au distributeur, les blocs passent par
une série de processus de sélection et d'usinage. La sélec-
tion initiale est l'une des étapes les plus importantes, elle
requiert un opérateur expérimenté, parfaitement au courant
des caractéristiques du balsa.

Chaque bloc de balsa est examiné a part, qualifié pour sa
densité, sa qualité, ses défauts et son grain. A cette étape
une face du bloc est soigneusement sélectionnée sur certai-
nes de ses caractéristiques, et traitée par un menuisier pour
dégager une surface de référence en vue de la prochaine
opération.

Aprés cela le bloc de bois se voit scié - encore approxima-
tivement - en planchettes variant en épaisseur entre 0,8 et
25,4 mm, sur de grandes scies a ruban de type industriel et
a4 marche continue. La sciure produite est si abondante
qu'on a besoin d'un systéme spécial pour I'aspirer. Les plan-
chettes ainsi obtenues passent ensuite par une machine a
laspect impressionnant, une ponceuse double face large
bande. Cette machine améne les planchettes dégrossies a
I'exacte épaisseur voulue. Les tolérances sont de quelques
millidmes de pouce, sur toute la longueur et la largeur des
planchettes, qui peuvent aller jusqu'a 1,20 m en long et 15
cm en largeur. On comprend que la ponceuse est soumise a
une surveillance permanente.

Aprés le pongage les planchettes sont coupées a la lon-
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gueur, puis soumises 3 une autre inspection précise, pour la autres peuvent ensuite &tre retravaillés en formes diverses
densité, le grain, et la qualité. A ce stade. intermédiaire le telles triangles, flaps, bords de fuite et d'attague. Ces opéra-
balsa est séparé en trois qualités : premiére, commerciale, tions utilisent des toupies et des lames spécialement étu-
et utilitaire. dides.
Les planchettes sélectionnées peuvent alors 8tre coupées i
en baguettes de diverses dimensions, a 'aide de scies a re~  POIDS ET DENSITE.
fendre spéciales. Les baguettes vrillées sont éliminées, Les  Le balsa, produit naturel, est irrégulier par essence. Le
poids spécifique en est trés divers, allant de 64 & 400 g par

dm3, avec une moyenne de
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Utilisations du balsa en fonction de sa densité. ;6‘2 ?)g\lls'gog:stEgif(iiiiﬁiogsugien:: o | ﬁ/ 2 ==
. : e s Un autre facteur a prendre en == === o . : =
"""" Densité Utilisation compte est la différence de ' H—{H g
s/t g/dm® . densité sur une méme planche. ! 3 —
Laguelle pourra étre lourde a — —
Ultra léger <4 <64 Indoor - Compétition - Trés fragile ltjnebeXttré?Jﬂgr!{csteleg:ﬁiﬁ;;au{l =
ro 16 : ; re bout o . 4
Tres le'g.eT 4-6 64 -96 Vol libre - Indoor a moteur caoutchouc n'y a pas de standard industriel = .
Compe‘qtgon pour définir la densité ou la ﬁ' " D
Deléger amoyen 6-8 96- 128  Baguettes - Empennages catégorie ; des définitions %
Demoyenalourd 8-12 128-192 Bagueties - BA et BF - Estampages "maison" existent cependant 7 ’
Bords - ailerons pour certains grossistes, par ; ¥ g / ,
Lourd 12-15 192-240 Baguettes - Estampages - Travaux spécifiques | exemple Superior Balsa en Ca- | Z
Trés lourd 16et+ 240et+  Structures - (en place de spruce) lifornie, voir le tableau ci- ; 1

contre, ( a suivre )

La FAI et son nouveau 1
Logo
Le FAl aintroduit un nouveau logo,

!
'FAI AND CIAM LOGO : tous les documents de la FAI ont donc eté v
The FAI have introduced a new logo, with the consequence redessines, diplobme , drapeau eftc ... pour :I'
that the documents, diploma, flag, etc, have been redesigned to y introduire le nouveau dessin ,a la place 2
. accommodate the new design instead of the old familiar eagle. du vieil aigle bien connu . Une spéciﬁcation '1
+ This has included a drive to have a logo for each sport iarinli i AtA
commission including CIAM, The design shown has been gggrté%haggﬁ cd;icggillngusrﬁgrg\llXMa eLtg Y
chosen after much discussion. The complaints that it showed a d p ; ! hoisi s P d b . )
. free flight model were countered by the explanation that it is essin , utc oisl apres € hombreuses Q
; the oldest competitive class and in the end an F1B was dISCl.!SSIOI’IS . Finalement f.Ut retenu_ UI”I t
_accepted. dessin montrant la plus ancienne activité N
—_— “aéromodelistique” en competition la 2
; catégorie F1B, a coté dulogo géneral. f,’l
‘ N
The FAT new logo Der neue Logo der ,
and the CIAM logo: Die FAI  hat einen neuen Logo

eingefiihrt, der auf allen Dokumenten der CIAM
auftreten wird also auch auf Diplom , Flagge u.s.
w. Die Zeichnung ersetzt den alten bekannten
Adler . Jede Sportart der FAI hat eine eigene
Verfassung mit dem Gesammtlogo so auch die
CIAM .

Die Zeichnung wurde nach langen
Besprechungen , mit der dltesten
Flugmodellklasse verbunden , das heisst die
Klasse F1B.

Uif
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DLG...

C'est le sigle qui monte : Discus Lanch Glider, pla-
neur lancé fagon discobole. Evidemment c'est repris
de nos amis de la RC, qui n'ont pas de mal de passer
du lancé-main classique (HLG, disent-ils) au lancé-
main rotatif (bon, mettez un meilleur adjectif, si vous
avez). En vol libre les affaires sont plus compliquées,
et il a fallu de multiples essais pour dégager les prin-
cipes de base. Entre autres une surface de dérive 3
ou 4 fois plus grande, la saisie du bout d'aile derriére

le CG. Et les gros modéles sont favorisés, 600 d'en- .

vergure et au-deld. Vous avez une vidéo a téléchar-
ger sur :
http://www.freeflightquarterly.com/launching VIR .wmv

POSTAL HLG + CLG + DLG.

Et donc on vous invite sans autre hésitation a un
concoutrs postal de lancés-main, de toutes tailles et
sous-catégories. "C" pour catapultés caoutchouc, évi-
demment. C'est I'ami Kevin Moseley (Angleterre) qui
organise, en lien avec Len Surtees (Australie), lequel
se fend en plus de quelques prix que vous pourrez
gagner : 3 kits de "Sting", d'envergures 21, 18 et 30
respectivement et selon votre catégorie. Réglement :

Vous ferez vos vols entre
le 1 janvier et le 30 juin inclus
de 2005. Maxi uniforme de 1
minute. 9 vols autorisés par
inscription. Mais vous faites
autant d'inscriptions que vous
voudrez/pourrez. Si vous fai-
tes 5 maxis, vous avez droit
aux flyoffs : chaque vol sup-
plémentaire est augmenté de
30 secondes, jusqu'a ce que
vous loupiez le maxi. Faux dé- i
parts : tout vols en-dessous de 15 s, et autant que
vous en voudrez faire... Le chronométreur doit don-
ner son nom complet et signer la carte de vol. Cette
fiche est & retourner a I'adresse de Kevin, les résul-
tats envoyés par Internet ne comptent pas.

Fiche d'inscription chez Kevin : soit a

kevfreeflight@hotmail.com

soita: 6 Kelmscott Avenue, Crossgates,

Leeds, LS15 8HQ - England

MEILLEURS LONGERONS.

Un long échange sur FFML a propos d'une question
toute simple : comment faire un bon longeron en "I".
Les notes qui suivent sont un condensé des interven-
tions les plus fulgurantes... et concernent plutdt les
petits avions pas trop sollicités.

William Henn (spécialiste maquettes caout). -- De-
puis peu je construis mes ailes avec une distance en-
tre-nervures progressive, les bouts deviennent plus
légers. Sur mes "Jumbo” (maquettes de grande tailie)

je mets un longeron en "I" de largeur dégressive.
Pour envergure de 1070 mm les semelles de 15/10
varient en largeur de 6 a 3 mm, semelle d'extrados
d'une densité plus grande. Les entretoises verticales
sont en 8/10 léger. Elles prennent tout l'entre-
nervures a I'emplanture, diminuent en largeur vers le
marginal. Cela donne des ailes vraiment robustes, et
légéres si le bois est bien choisi. Rien de neuf la-
dedans... on a vu cela sur d'anciens Waks ou Cou-
pes.

John O'Sullivan. -- Le systéme a entretoises est
excellent, mais & certaines conditions :

1/ Ajustage et collage sans trou ni point faible.
Ceux-ci concentrent les efforts et une cassure dé-
marrera 1a.

2/ La plupart des ennuis viennent du décollage de
la semelle supérieure. Consei! : ligaturer au fil & cou-
dre (structures légéres) ou kevlar.

3/ Sens du fil des entretoises ? 45° est I'idéal (un
double CTP). En-dessous de cet angle : plutdt pour
les profils épais. Vertical : bon compromis. Horizon-
tal : seulement quand on peut surdimensionner.

4/ Un "I" avec épaisseurs dégressives est sans
doute la meilleure solution. Un "C" marche aussi,
pourvu qu'il y ait une bonne surface de collage.

5/ En régle générale donner a la semelle d'extra-
dos une section double de celle d'intrados. Car c'est
en compression que c'est plus fragile, non en ten-
sion.

Hank in Omaha. -- Pour des modeles non FAI, j'ai
testé diverses solutions kevlar et contre-collés balsa
+ carbone, et abandonné la plupart a cause du poids
nécessaire de résine époxy. Les
meilieurs rapports résistance/
poids, pour les ailes, me parais-
sent venir d'un longeron en "I",
d'un nez en D-box, de nervures
géodésiques derriére le D-box, un
bord de fuite collé avec goussets,
et une lisse en haut et en bas de
I'endroit ou les nervures géodési-

Wakefielqg GUES se croisent. Longuet, mais
A.Vincre 1935 raide comme ['enfer.

Mike Woodhouse. -- Le top des
solutions : le dégressif pour.les longerons et le tra-
péze pour le dessin en plan. Pour les ligatures rien ne
vaut le fil kevlar. Spires trés rapprochées a {'emplan-
ture, plus laches vers le diedre. Le kevlar adore la
cyano. Frotter celle-ci du bout du doigt (ganté...)
pour bien imprégner.

Ian McQueen. -- Entre longeron en "I" et en "C",
pas de différence perceptible pour nos modeles peu
chargés. Sous forte contrainte FAI, le "I" sera un peu
meilleur, car moins déformable latéralement. S'il n'y
a pas de coffrage, ne pas oublier que I'entoilage lui-
méme soutient quelque peu le longeron sous défor-
mation latérale. Un de mes amis, professionnel dans
ce domaine, coffre ses longerons des 2 c6tés sur
25% de la demi-envergure, puis passe a un "C" jus-
gu'a 50%, puis réduit encore la largeur des entretoi-
ses. Pour les 25% extérieurs, les entretoises peuvent
étre omises, I'entoilage étant suffisant pour la résis-
tance demandée. On peut gagner jusqu'a 2/3 du
poids pour un longeron.
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?m—@m Di Rienzo

L'évolution des techniques, quels que soient les domaines, est inlcessanfe. Les progrés sont
tellement rapides que nous autres, pauvres &tres humains, imaginons que de nouvelles
inventions ne cessent de voir le jour. Et pourtant ce ne sont, parfois, que des techniques
oubliées qui sont simplement réinventées, améliorées et/ou modernisées. Le modélisme, et

bien entendu le vol libre, n'échappe pas & cette régle, comme nous allons le démontrer.

MODELE TOUT CONSTRUIT

Depuis quelques années dans toutes les catégories
du modélisme , des modéles tout construits ou méme
préts & voler sont proposés a la vente. Ce fait n'est
pas nouveau comme le prouvent ces deux encarts
publicitaires . Ci-contre une publicité extraite du
MRA n°159 de juin1952, a4 noter la mention
« avions tous construits et préts & voler» , et
ci-dessous une publicité extraite du MRA n° 253
d'avril 1960.

REMONTAGE SANS AIDE

Si le pied de remontage est devenu un
élément quasi  indispensable pour les
« tortilleurs de gomme », ce n'était pas le
cas il y a plusieurs décennies. En effet dans
les années 60, 70 et 80 peu de modélistes
utilisaient ce moyen de remontage, et
préféraient laide dune tierce personne
pour cette opération. Et cependant des
esprits ingénieux avaient imaginé le moyen
de remonter sans aide. Par exemple M.
Pierre Millot proposait la technique ci-
contre en avril 1943, dessin original du MRA
n° 58

Pour. passer de BONNES VACANCES
Pilotez un “* AVION DE FRANCE”

Avions constrults, préts a voler:

iy v

LE

LE RACER, env, 0 m. 45 : 70 m. de vol .. .. .. .. fr 875
LE ROITELET, env. 0 m, 33; 50 m. de vol .. .. fr. 540
L’AIGLE, env. 0 m, 75 ; 150 m. de vol .. . fr. 1.475

<« LA TALCOLINE », superlubrifiant, d’aprés la célébre formule
‘¢« Avion de France .»
de caoutchouc de 70 ¢.
"COLLE « GRANIT », réfractaire A 1’eau, tous collages :
modéles réduits, cartons, toiles, - plastiques, ete. Le tube :'35 fr
Dépositaires partout ou, & défaut, envol franco avec réglements

VAMPIRE, env. 0 m. 28. Alt, 15 m. T. acrobatles. fr. 590
Modéles & hélice (avec moteur de rechange) :

; _produit pur augmentant le remontage,
Le tube : 46 francs.

4 la comumande ou contre remiboursement, frals en sus

Eerire & :
VERRIERES-LE-BUISSON (Seine-ct-Oise) - = Notlce : 15 francs

L’AVION DE FRANCE, 86 bls, rue Etlenne-d’Orves

56, boulevard de Strasbourg - PARIS-10

SPITFIRE

. SPITFIRE « WICKER »,

sation en maquetle @

THUNDERBOLT .. .. .. ..

Détails don pldces lournies dems la boite SPITFIRE

DOCUMENTATION DU MODELISTE 60/61, franco

LA SOURCE DES INVENTIONS
YOUS OFFRE EN VOL CIRCULAIRE SES BELLES BOITES DE CONSTRUCTION

moquette ou 1/20° |
du chasseur anglads le plus connu. Envergure
560 m/m, pour MOTEUR 15 el 25 ce. Lo |
plan superdétaills. 150 Boite, la demiére née
des baites prélabriquées pm NAVIG
o Source des Inventions, la plus belle réall-
luselage en balsa en
deuxdemi coquilies crousées ot en forme ex-
térloure, ball moleur en controplaqué, ailes
aouveau procédé, bords d'atlaque et de luite
épauléa, enlaills et en forme extérieuro, lon.
gsron contreploqué de renfort el de lHaison
entre les deux ailes, caccords ciles fuselage
fagonnés, train d'atlerrissage en corde & pia.
no lormé st pantalon en conlreplaqué, 2 roues
pneus mousse, la roulstte de queue. palon-
nier, corde & piano, ronvel, réservolr, char
niére, cone, 6 boulons écrous rondelles el le
cokpit spicial, avec plan superdétailié

.. 59,50 NP

IX

pour

50,00 NF
60,00 NF

3 NF

Extrait du texte ci-contre :

Fuselage en balsa en deux demi-coquilles
creusées et en forme extérieure, bord
d'attaque et de fuite épaulée entaillée et
en forme extérieure, raccords ailes
fuselages fagonnés, train d'atterrissage en
corde a piano formée .........
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La saga des Bregunet type XIX

En novembre 1921, au VII® Salon de I’aéronautique,
apparait un nouveau Breguet : le type XIX, dit. de
« reconnaissance de corps d’armée ». Sesquiplan
biplace, il est équipé d’un groupe moteur Breguet-
Bugatti & 16 cylindres, de 450 ch, utilisé précédemment

sur le Léviathan. La structure de 'appareil est entiére- -

ment réalisée en tubes et toles de duralumin et d’acier;
le fuselage est revétu de tdles minces d’une sorte de
contre-plaqué métallique, ainsi que le bord d’attaque
de la voilure de 50 m?, le reste étant entoilé, Un radia-
teur torique a lames paralléles, destiné a4 assurer un
refroidissement énergique du groupe motopropulseur,
permet un profilage trés aérodynamique du nez de
I'appareil, que compléte I"énorme casserole qui caréne
le moyeu de Phélice quadripale en bois de 3,35 m de
diamétre. Le moteur Breguet-Bugatti, occasionnant de
nombreux ennuis au cours de la mise au point, est
remplacé, peu de temps avant le premier vol, en mai
1922, par un Renault 12 Kb de 450 ch, auquel succéde
finalement un Lorraine-Dietrich 12 Da de 375 ch, qui
améliore grandement la finesse aérodynamique de
Pavion. Ce prototype est présenté, le 17 féyrier 1923,
au Concours international de Madrid, ol il remporte
un succés tel que le gouvernement espagnol I'achéte,
ainsi que la licence de construction.

Trois types de base sont construits : le 19 A2 d’obser-
vation et de reconnaissance de corps d’armée, qui peut
emporter douze bombes de 10 kg; le 19 B2 de bombar-
dement de jour et de nuit, qui regoit huit bombes de
50 kg, trente-deux de 10 kg, deux de 200 kg ou enfin
quatre bombes de 100 kg, et le 19 GR de reconnais-
sance lointaine, Ces appareils sont généralement équi-
pés de quatre mitrailleuses de 7,5 mm, dont deux
jumelées, mobiles sur tourelle arriére supérieure. Plus
de 3 280 exemplaires de cet avion sont construits entre
1922 et 1934, en France d’abord, mais aussi en Bel-
gique par la SABCA (cent quarante-six avions), en
Espagne par la CASA (cent trois avions), en Yougos-
lavie par Ikarus, au Japon par Nakajima et en Uruguay
(deux exemplaires); beaucoup sont exportés vers la
Pologne, 1a Roumanie, la Gréce, I'Iran, I’Argentine, la
Bolivie et la Chine.

Mais le triomphe du Bre.19 réside dans les « grands
raids », caractéristiques des années vingt et trente, ois il
fait merveille! De 3 166 km a 7 950 km en ligne droite,
et méme 8 029 km en circuit fermé, son record fait plus
que doubler en six ans. Les premiers raids s’effectuent
par €tapes, sur des avions de série. Pelletier-Doisy et
Bessin partent vers Tokyo en avril 1924, mais leur
appareil est détruit & Shanghai, 4 I'atterrissage, et ils
terminent sur Bre.l14; Arrachard et Lemaitre s’envo-
lent vers Tombouctou en février 1925 sur un GR. Les
Japonais Abe et Shinohara joignent Tokyo & Paris sur
un A2 entre le 25 juillet et le 28 septembre 1925, et les
Polonais Raysky et Kubiac volent de Paris 4 Varsovie
via Casablanca et Constantinople, soit 7 850 km en
sept jours, sept étapes et quarante-sept heures de vol.
Sur les trois Bre.19 qui partent de Madrid le 5 avril
1926, seul celui de Gallarza et Arozmena atteint le
Japon le 13 mai, ayant franchi 17 050 km en seize
étapes et cent onze heures cinquante minutes de vol.
Devant ces succés et ’excellent comportement de
I’avion, Ia société Breguet décide, en 1926, de trans-
former trois appareils GR en machines de raid TR en
déplacant vers Parriére le poste d’équipage et en
insérant au centre du fuselage un réservoir supplé-
mentaire qui leur donne une autonomie de plus de
5 000 km. Ces trois machines, surnommeées « Bidons »

en raison de leur grande capacité en carburant, sont

-¢équipées de moteurs différents : Hispano-Suiza 12 Lb

de 600 ch, Lorraine 12 Eb de 450 ch et Renault 12 Kg
de 550 ch. Ces appareils connaissent la célébrité aux
mains de Girier et Weiss, Challe et Larre Borges, des
fréres Arrachard, de Costes et Le Brix. Mais leur
successeur, le fameux Point d'interrogation les surpasse
tous en s’adjugeant successivement, aux mains de
Costes et de Bellonte : e record du monde de distance
en ligne droite de Paris A Tsitsikar (Sibérie), soit
7 950 km, en septembre 1929; le record du monde de
distance en circuit fermé (8 029 km) en décembre 1929
et la traversée de I’Atlantique Nord, de Paris a
New York, soit 5850 km, en 37 h 19 mn en septem-
bre 1930. Surnommé « Super-Bidon »; le Breguet 19TF
emporte 5 570 litres de carburant, charge qui a obligé a
modifier la cellule du « Bidon » en allongeant le fuse-
lage de un meétre, en passant la surface portante a
59,94 m? (au lieu de 52,50 m?), en augmentant I’entre-
plan de 0,43 m, en adoptant le moteur Hispano-
Suiza 12 Nb de 650 ch, La CASA espagnole construit,
elle aussi, un Super-Bidon, qui, baptisé Cuatro Vientos,
permet & Barberan et Collar d’effectuer le plus long
trajet maritime réalisé jusqu'alors : Séville-Camagiiey
(Cuba), soit 7 240 km, en juin 1933.

Les succeés du Bre.19 incitent évidemment la société
Breguet 4 en tirer un appareil de transport, pour lequel

‘le marché semble d’autant plus sir que cette méme

société posséde des actions de la compagnie Air Union.
Un avion 4 fuselage, élargi, le 280T, est présenté au
Salon de 1928. La voilure, les empennages et P'atter-
risseur sont ceux des types XIX Grand Raid, mais la
cabine, trés spacieuse, est prévue pour huit passagers;
le moteur est un Renault 12 Jb de 500 ch. Quatre 28T
constituent la flotte d’essai d’Air Union, qui les utilise’
sur Paris-Londres et Paris-Lyon-Marseille. Le proto-
type de la version définitive de PPappareil, le 284T a
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moteur Hispano-Suiza 12 Lbrx de 580 ch, effectue son
premier vol le 17 février 1929 et, quelques jours plus
tard, immatriculé F-A1YB et baptisé Dragon &’ Annam,
prend le départ du Bourget pour un raid sur Hanoi, qui
se termine malheureusement & Bondy. Le 284T, pi‘o—
duit & huit exemplaires, est utilisé par Air Union sur
Paris-Londres et par Air Orient sur Damas-Bagdad.

Im November 1921 erschien zu ersten

Mal die neue Breguet XIX auf dem “ Salon de

I’Aéronautique “ .

' Zweisitzer , er hatte ein Breguet
Bugattimotor, 16 Cylinder mit 450 PS . Es war
ein Ganzmetallbau , Aluminium Stahl , mit einer
Fligelflache von 50 m2 . Der Motor war bei der
Entwicklung etwas unsicher und wurde durch
ein Renault ersetzt, der wiederum durch ein
Lorraine de Dietrich abgelést wurde . Dieser
Prtotyp der in Madrid vorgestelit wurde , hatte
sofort viel Erfolg , er wurde gleich mit der Lizenz
von Spanien gekauft .

Drei Versionen wurde gebaut : die 19 A2
als Aufklarer , die 19 B2 als Bomber , und ie 19
Gr als Vernaufklarer. Alle diese Modelle hatten
vier MGs, davon zwei auf Lafette .

3 280 Flugzeuge wurden gebaut
zwischen 1922 und 1934 . Belgien und
Spanien bauten ihre eigenen Muster und viele
weitere wurden an ,Polen , Rumaénien,
Griechenland , Argentinien , Iran , Bolivien ,
China Japan und Uruguay , verkauft .

Aber der grosse Triumph der B 19 waren
die Pionierflige , der zwanziger und dreisiger
Jahre . Rekorde wurden geflogen , 3 166, dann
7950 und endlich 8029 Kilometer wurden
zurlickgelegt . Der ferne Osten wurde mehrmals
angeflogen , Afrika , Amerika, Sibirien .

Alle grossen Namen der franz. Luftfahrt
flogen Uber die ganze Welt die B 19 , die mit
Zusatztank 5000 Kilometer ohne Landung
zuriick legen konnte . Fast alle Weltrekorde der
Distanz wurden erflogen mit der Breguet Bidon .

All diese Erfolge brachten die Société

Breguet dazu andere Versionen zu bauen , fir
Transport , Passagiere und weitere Fernfliige .

Im September 1930 wurde der
Nordantlantik von Coste und Bellonte , von Ost
nach West Uberflogen , das heisst 5850
Kilometer !

Diese Maschine diente als Vorgabe fir
den “Peanutkiinstler “ E. Fillon , zum Bau der
Breguet Super Bidon “ Point d’Interrogation “ -
Fragezichen -die Sie auf diesen Seiten finden .
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(=5 Vgux Solpkis VE MEUBENT TAS !
SIMABMENT (L6 DISTABAISSENT — AINSI
D/EMILE GERLOYD EN CE MARS 2005 &1
NE PLUS BEVOE. (= BoN CoPAgN] NEST AS
ON_ SUTET DE R2JOUSEANCT ~ILRESTE &
FAZE UN RE®PR SUB IMAGE w@_wr
HoMHE S reMap@UABLE | PLUTDT FAT PE
SOOVENIIES PONCIUELS QUE NISANT A UNE
ETUDE BIOZRAMIQUE (0/AUTES MIEUX
POCUMENTES sSENCHARGERONT)
LES CHAMPIONNATD DE FRANCE DU DEBUT,
DES ANNEES So ! ¢/EST POUR UN NOVILS
LA DECOUVERTE DU HAUT NIVEAU EN
PYIONS cADUTEHOUC. , COMPLETEMENT
ABASOYRD, PAR.LES PHENOMENALES
GU2IMPEES PES WAKEFIELD DEMILE —
EHEiLledr ! BT LEMEI LUVR. | Lo
TECHNIQUE (calluls na100 GeprMes ET
ABO GRAMMES DE GOMMHE [ ), LE REGLAGE
BT LA BULLOMETRIE ETAENT LA
AUTRE FLASH TERRAIN PE MONTCEAU
S MINES  MEME EPORUE , LE PEBALLAGE
PES Gang DE CHALONS /SADNE |, EMIE
AL MILIED , DES MOTOMODELES ULTZA
ERS (avsg) ) AVECUNE ENORME SUR-
PUSSANCE | DES RLANEDRS AUSST, QUL
NE DESCENDMENT TAMAIS — LA BANDE
PEBUTANTE PE ParAY LEMONIAL FAISAT
& QUIELLE PEUVAIT PoUR ESPIONNER

Pois UNe-LoN cve Beurse rEcPrOGUE
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-~ BT A Copse pes ANNEES M)Eo/&u~
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AILES , NoUS REMET BN CONTACT Ve85
PeEpUT DES ANNEES B0 _ INOUBLLAGBLE /
LA PRAIRIE PE SAONE | DES BULLES
ENORMES , DES WAKEFIELD &N AL
MAQS PAS (€5 Slens | </ETAIT TRoP four.
EMILE /N UN RIEN DETEMPS \L AVAT
RETOINT CE QU BTAIT A UBPORUE: L&
BANEE DFES ROMANAYS CSE?)Z&E/ GUY
FASCAL | FRANEOIS B (25 AUTIRES) &7
$E RELANCAIT 8ANS coMPLEXE NI PRO-
BLEME BINS B qU) BTAT ALORS UNE
COMPETIMION PLEINE P/ INTERET ,ET

- Bl TUSRU’A L y A RELATIVEMENT PEU

HOMME (Teop) MoDesTE. | PRATIGUANT
UN HOMOUR. POVR &L GNON ML -SOPRIANT
M- NARKRUOls BT UACCENT QUL VA
AVEC TOUTOURS PRET A SE DEVOLER
EN TOUT (Y coMpPris Lo, SERIE DE

SES MANDATS De mMajeeE),ESPRIT en
EVEIL CONSTANT , LEST UN' BEAY
PARCOVRS , &1 U351 UNTROU PANS €
CEUR. DE CEUX U\ BESTENT — S MONE
SON BEFOUSE, RUI TRAVERLE SANS /BN
CACHER DES JoURS DIFFICILES, FovReA
MeEsoreEr. UE$TIME Porer A sON
PFOHMHE PaR (ESOUTIEN 6 Ue-TENTERONT
PE LU\ APPORTER. C2UX QUI ONT BlaN
CONNL EMILE, ET au| NE RISRUENT PAS

DE VouBleR. — GEORGES MATHERAT.
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Nous savons tous , que de plus en plus,
la reléve fait et fera dans I'avenir , défaut
dans notre activité Vol Libre . Les raisons
sont tres nombreuses et trés diverses ,
ce n’est pas ici , ni le moment ni-'endroit
d’enter dans les détails de cet état de fait

Nous vy reviendrons plus tard ,
mais avant d’en étudier les détails et les
raisons ( analyse ) pour ensuite essayer
de trouver des solutions ( synthése ) il
serait bon de faire un tour de table , avec la
participation de tous ceux qui sont encore
aux commandes d’une pépiniere de
jeunes.

Je m’adresse plus particuliérement,
a Mrs . Brochard ; Reverault , Moriceau ,
Dupuis , Besnard , et autres personnes
plus ou moins connues ou inconnues qui
animent des sections de jeunes a travers
la France dans des clubs comme Mandres

, Toulouse , jallais dire etc ....mais je ne
suis pas sdr que ce dernier existe ....!

Il nest pas facile d’établir une liste
questions réponses en ce domaine , mais
, quelques lignes générales pourraient

servir de guide : mode de recrutement ,
installation des locaux , financement ,
fréquence des réunions, terrain , maniére
et moyens de formation ( surtout en ce
qui concerne les “ formateurs ),
documents souhaités pour I'animation (
plans, revues, suggestions des jeunes
......... ) , pratiques sur le terrain |,
engagement des parents ..

.Si vous avez des jeunes ...et des
moins jeunes qui ont envie de prendre la
parole , n’hésitez pas a leur donner la
parole, Vol Libre latranscrira!

A la rédaction , on serait heureux ,
enfin , de consacrer des pages aux
jeunes , afin d’essayer d’assurer I'avenir
de notre activité . e
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FIO@ SERGE RLLEGRET

De temps en temps il est bon de se
laisser aller & des considérations personnelles qui

_ trouvent un écho positif ou parfois négatif chez le

lecteur .

Serge Allegret , et il voudra bien m’
excuser du retard de la publication de ses
cogitations , est un exemple de ceux qui ont de
temps en temps ie courage d’'empoigner ferme
la plume pour réler en bon Gaulois ...

“ ... le tout & I'avenant , découpé en
séquences dont la premiére est :

La philatélie : je m'inscris aprés les
noms cités dans V.. 155 en donnant pour la
premiére fois mon E maii : allegret@hotmail.com
- C'est avec beaucoup de remords que je
commence cette rubrique : en effet en publiant
mon article sur la philatélie aéromodéliste tu
avais regu un courrier d’'un Allemand amateur de
cette catégorie et tu m’en avais envoyé des
photocopies: Le franchouillard que je suis avait
été KO ,anéanti, pulverisé . Moi qui pensais
avoir bien fouillé I'Yvert et Tellier page par page ,
ligne par ligne , je pouvais me rhabiller | Touty
était depuis la période 1933-45 jusqu’aux letires
affranchies des trois timbres du championnat du
monde - ( j'avais bien demandé si des Frangais
..... aucune réponse ) . Ma seule excuse , mais
bien piétre , était ma méconnaissance de
'allemand , personne autour de moi ne pouvait
m’aider ; j'aurais pu essayer I'anglais ( datantde
1941-47 , hum ! ) méme pas . Malappris je suis
et je reste désolé, en espérant que ta nouvelie
rubrique me permettra de renouer contact ?

Je suis comme toi dubitatif sur ces
timbres neufs , véritables photos d’avions
réduits, bien souvent jai failli abandonner ou du
moins arréter la collection vers 1950, 1960 .
Aprés c’est devenu un vrai commerce peu
attractif . Que penser des oblitérations ? jai
comme cela un carré de quatre timbres de
dirigeable du Yemen, l'oblitération : 01 04 1961,
me semble remplie d’'un humour possible ......
En revanche en rangeant ma collection

d’Allemagne je tombe sur un timbre de 1890-

1900 avec une belle oblitération , ni trop grasse
ni trop séche, bien lisible << Strassburgh >> le
pied pour un prof d’histoire . ......

Je pense que cette rubrique pourrait
donner lieu & des recherches a des discussions
ades problémes a résoudre , justement j’en ai un
aposer : 1956 Yvert et Tellier, Russie page 375
n° 1875 : 225 éme anniversaire du premier vol
en ballon par Kriakoutny , cela fait donc 1731,
donc 52 ans avant Montgolfier ,Pilatre 7?77 alors
:faux ? vrai ? légende ? propagande ? Les
Russes logiques avec eux-mémes n’ont rien
émis pour le bicentenaire de 1873 alors que
tous les autres pays de leur obédience ont émis
‘plus que de raison pour 1983 . Alors solution ?

LES JEUNES
la base de tout .

Pour faire du vol libre il faudrait savoir
que cela existe | Si, si, on ne nous connait pas !
Quand je montre mes modéles a des amis ou a
des personnes de rencontre , c’est toujours les
mémes rfemarques
Ca vole ? mais comment ? il n’y pas de radio 7 ¢a
fient tout seul en Pair ?” i faut bien dire que nos

_ modeéles n’ontrien a voir avec ce que I'on voit sur
un terrain d’aviation on un aéroport | Seul le
hasard trés rare d’ailleurs peut en montrer aux
gamins . Personnellement c’est en avril 1942
qu'allant & 'EPS , je vois affiché le MRA (

ancienne couverture avec son avion stylisé ) un

coup de vent la couvertute s'écarte , je vois un
avion , le virus est attrapé !! Cela n’arrivera pas
aujourd’hui ; a la devanture , c’est du Gala , du
VSD, de l'lci Paris etc...etc.... J'amais unr vraie
revue aéronautique ne s’expose . A l'intérieur, le
nombre des revues est formidable , toutes les
unes sur les autres , les titres n’apparaissent que
trés peu , on peut tout juste voir MBA qu’est-ce
que cela veut dire ? comme en plus le vol libre
est exclu de toutes les revues , nous voila mal
partis | Pourtant on pourrait raisonner plus il y
aura de vol-libristes plus de ceux -ci pourraient
~aller a la RC pour le plus grand bonheur des
commercants , et du nombre d’abonnés aux
revues ? Autour de 1945 il y avait des
expositions de modéles réduits ( mairies préaux ,
commercgants ... ) maintenant ? Qui dit jeunes fait
automatiquement penser a I'école ; alors tu vois

1% Ah ce sont des avions ?
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il nous faudrait un inspecteur ( d’académie ,
national , technique ) qui

qui se chercherait un créneau , tu sais le genre
maths modemes , grammaire nouvelle, natation
etc ... créneau qui lui permettrait de faire une
belle carriére : papotage discours devant les
médias, en plus il pourrait cueillir au passage ,
palmes ,rosette de la [égion d’honneur et ainsi
de suite . 1l suffirait que ce monsieur se rende
compte que tout chef- lieu de canton
développé a un ou deux bricos tracs, bricos
machins et que curieusement les enfants
n‘apprennent plus a tenir un outil quelconque ,
et que le modéle réduit , on devine la suite ....

- En somme une résurgence d’une autre
maniére d’un tandem que tu as dd connaftre
SFAT Salomon - Maldant . Ensuite , initiation
au modele réduit dans les IUFM ainsi que dans
tous les organismes qui forment des éducateurs
, des moniteurs qui animent tous les ateliers
proposés aux enfants pendant les jours de
congé et les vacances .

Tout cela devrait étre organisé ,
coordonné : on pense tout de suite.... CLAP !
Comme tout bon citoyen , comme clapiste de
base, je ne sais absolument rien sur:

-I'ostracisme de la Fédé contre les
licences CLAP pouvant éire comptées dans les
résultats d’un club : je me souviens que tu en as
été victime , moi aussi .

-Pabsence totale des clapistes dans les
championnats de la Fédé

-sur les accords Fédé Clap et desaccord
guand le CLAP est passé a 'UFOLEP

-sur la disparition du CLAP

Le CLAP était un formidable réservoir de
jeunes : la Fédé n’a pas su ou n’a pas voulu s'en
servir ?2?? une fautre trés grave de la part
d'une Fédé qui doit compter sur les jeunes ,
faute unique parmi toutes les fédés sportives ?

Notons au passage que ni MRA ni MM ni
d’autres firent ou font des reportages sur le
National CLAP , de la faute a qui ?

Y avait-il des histoires politiques . le L
était -il génant ? En tout cas il faudrait tout
reprendre & zéro .

On - ( qui -la Fédé par exemple ) pourrait
envisager une démartche & IEducation nationale
, au ministéere des sports ( le vol libre en étant un )

. ‘ z . /J/
afin de relancer notre sport, a sépararer de la RC"’/‘ZI:;;muum L lr S e Co T e

notre champion Paysant Le Roux a déclaré (
revue de la fédé ) qu'il pratiquait un sport lui
procurant de I'exercice physique , c'est WEBER
qui podométre en poche s’était apercu qu'il avait

-fait 19 km dans sa journée , ce sont mes éléves

qui au retour de leur *premier concours étaient
partis au lit pour la premiére fois au lieu de
regarder le film de TF1 le dimanche soir ( dixit
leurs parents ) et ce sont les mémes qui deux
jours aprés étaient venus me trouver “ Msieur,
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on voudrait faire de la télécommande , c’est
beaucoup plus technique .....”

Enfin pour en finir presque sur ce sujet
intarissable mais primordial, pardon
incontournable ( il faut étre a la mode ) le
recours a un journal de jeunes (10 -14 ans ) qui
présenterait la construction de modéles comme
cela se faisait avant guerre ( sieécle dernier )
(Pierrot Magazine , jeunesse magazine efc .... au
tout début de Vol Libre je t'avais envoyé un
document montrant et expliquant tout ce qu'il
faisait .

En conclusion de cette premiére
séquence : On ne nous connait pas on
pourrait dire : on nous a oubliés car
invisibles ...... !

Exemple quand un de nos pongistes a
atteint la finale d’'un championnat du monde (ou
olympique ) les clubs de ping pong ont été
débordés d'inscriptions de jeunes dans les
semaines qui ont suivies .......

EQUIPES NATIONLES ,
concours , doping , terrains ( dans le
desordre ! ) ‘

Notre Fédé ( jusqu’a maintenant ) est la
seule fédé sportive qui sélectionne les membres
de ses équipes nationales un an avant les
championnats . Les autres sélectionnent ceux
qui sont en forme un ou deux mois avant ! Or
chez nous c’est le modele qui doit étre en forme
, ce n’est pas sOr que ceux d’octobre soient
aussi bons dix mois aprés .... en plus on, peut
admettre qu’un modéliste concocte pendant
les mois d’hiver un super modéle : donc il
participe aux “ concours “ (.?) hebdomadaires ,
se qualifie pour le championnat , participe aux
sélections et .... deux ans apres ! il serait “bon “
pour I'équipe ? Sportivement parlant c’est idiot
et illogique . Comme dans les autres sports la
sélection doit se faire sur la saison sportive en
cours surtout sur la participation aux concours
inter .
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Lorsque en 1944, les B 29 américains
firent leur apparition , dans le ciel du Soleil Levant
armee japonaise dit constater qu’elle n’avait

- rien & opposer a ces intrusions a 30 000 pieds

d’altitude .

On se doutait bien qu’un jour ou Pautre
cela allait arriver , mais on pensait que ce serait
bien plus tard, vers la fin de I'été 45 . L'armée
pensait développer un chasseur & partir du Ki
61-11 KAl , les essais avaient déja commencé
mais on se heurtait au probléme de la
motorisation . Vers la fin de 1944 les usines
produisirent des moteurs de diamétre assez
faible pour convenir & la cellule du Ki-61 1l KAI .
la situation générale et le manque de temps
amenérent les ingénieurs a se pencher sur des
moteurs plus puissants destinés a des
bombardiers . 1l apparut que seul le moteur en
étoile Mitsubishi Ha 112-11 , quatroze cylindre en
doible étoile , avec 1500 Cv pouvait convenir .

Cependant il avait un diametre de 1, 22
m difficilement adaptabble sur un fuselage qui n’
avait que 0, 85m | Les ingénieurs se mirent a
étudier un FW 190 A et un Aichi. . D4Y 3 dela
Marine japonaise pour trouver une solution
d’adaptation .

Les travaux se firent trés rapidement et
en février 45, 3 nouveaux modéles dénommeés
Ki 100 firent leurs premiers vols . Quoique plus
legers , mais avec une surface alaire moindre , le
nouveau modeéle n’'avait pas des performances
supérieures au Ki 61-11 KAl . Mais peu a peu on
arrivait & exploiter tous les atouts du nouveau
modéle , et on se lanca rapidement dans la
transformation de deux cents Ki 61 Il KAlen Ki
100 la, qui entrrent immédiatement dans la ligne
de front . Il fut une surprise pour les Américains ,
en livrant bataille aux B 29 et aux Grumman F6F
Hellcats qui apparurent audessus du territoire
nippon . D’un entretien facile , et avec des
performances de manoeuvrabilité
exceptionnelles il permettait méme a des
pilotes débutants d’avoir des chances de survie .

Le succes du, nouveau modéle fit que
'on apporta dautres modifications , avec une
verriere modifiée , linstallation d'un turbo
compresseur , et une injection d’eau. + méthanol
, dénommination Ki-100 li fit ses débuts en mai
45 . Plus lourd , le supercharger , lui donna des
performances nettement supérieures audela de
8 000 m d’altitude , et la vitesse maxi atteinte fut
de 590 km/h a cette méme altitude . Une
production importante devait étre lancée mais les
bombardements massifs des usines de
production ne le permirent point , la capitulation
survenant alors .
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Bois de construction

-balsa 30/10 -3 mm

-balsa 20/10 -2 mm

-balsa 150u 10/10 -1,50u1mm

-baguette ronde hétre diametre 2
mm

-cure dent

Le choix du balsa doit se faire sur

balsa moyen et balsa dur * .

Outillage

-photocopieuse

-papier carton - bristol

-stylo a bille

-cutter

-ciseaux

-régle métallique

-sous main chantier parex CTP
30 X50cm

-pongoir grain moyen et fin *

-papier verre , moyen et fin

-pinceauxbrosse et petit gris *.

-feultre fin ou Rotring 0,2 0,5

-vrille * -

Autres matériaux

-bouche pores*

-colle rapide cyano

- peinture blanche vinylique * (bat .
-gouaches

-fixateur cheveux lacque™ .

-pate a modeler .

-bracelets élastiques *

CONSTRUCTION Séquences
-photocopier plan sur papier bristol
-découper soigneusement les

différentes pieces aux ciseaux
-reproduire les piéces sur les

planchettes de balsa correspondantes

avec le stylo bille en suivant les contours .
-découper a 'aide de la régle

métallique et d’un cutter les pieces en

balsa

-poncer selon besoins les pieces

-traiter au bouche pores

-reponcer tres ,trés fin

-ajuster a sec -sans coller - les
différentes parties, pour arriver au modéle
terminé.

-introduire si nécessaire le diedre

surl’aile. ,

- coller I'ergot de catpultage dans le

fuselage . .

-passer une couche diluée de

peinture vinylique sur toutes les pieces
pinceau large

-procéder aprés séchage ala
décoration finale en utilisant le mélange de
peinture gouache tube + vinylique. Vous
pouvez pour cela utiliser des bouchons

- de bouteilles d’eau minérale , pour chaque

nuance

.
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I'élastique .

-assembler les. parties séchées et
coller avec de la cyano en place .

-passer une ou deux vaporisations
de lacque de cheveux . Les couleurs
s’assombrissent et deviennent plus vives

AVERTISSEMENTS

Ces maquettes d’avions
catapultées n’ont évidemment pas des
qualités de vol performantes, il faut donc
vous contenter de vols de quelques
secondes , apres un réglage progressif a
chaque essai, pour apporter les
corrections nécessaires . Pour commencer
essayer d’'obtenir le centre de gravité
indiqué, avec I'ajout de petites quantités
de pate a modeler sur le nez du fuselage
. Le bon angle d’incidence * au départ nul,
s'obtient avec le rajout de petits ailerons
- rectangles de bristol- au bord de fuite du
gouvernail de profondeur , pliable vers le
haut ou vers le bas - trés peu s’entend .

Sivous les utilisez pour le vol ,
abstenez vous de monter sur la maguette
tous les accessoires , train d’atterrissage ,
bidons , bombes, roquettes etc.... car au
retour au sol , tout cela, tres fragile , se
casse . Pour les modéles d’expositions
ou de collection, en statique il faut
é,vkilemment les monter . Cela fait plus
réel.

REGLAGES - VOLS

Choisissez un terrain d’evolution en
herbe .

Munissez vous d’un lacet
d’élastique d’environ 25 4 30 cm de
diametre . Restes d’écheveau de moteur
caoutchouc CHetF1B.

Tenez délicatement la partie arriére
du modele entre le pouce et I'index:
pour pouvoir étirer I'élastique .

L’angle de catapultage se situe aux
environs de 60 a 70°. Commencez par
des envois timides pour voir ce qui se
passe, et essaipar essai avancez en
tatonnant, en augmentant la tension de
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" En amvant éul.lvfér-r‘a.iin, les concufre;nts se regroupent a Fabri du vent et de la neige,
-dans le béatiment en dur qui est au bord de la piste (merci M. Patte, pour tout et pour

le café, sans parler du vin chaiid qui viendra plus tard). Les concurrents de la veille
sont rejoints par les nouveaux arrivants qui s'entassent et papotent. Iy a |a des
noms connus : Helmut Werfl (qui a gagné en F1G lors des deux éditions
précédentes de la Coupe d’Hiver), les Manoni qui nous viennent d'ltalie, nos sudistes
Lavenant, Frugoli.... Le temps passe et tout le monde attend une décision des
‘organisateurs. . : .

La météo prétend que la.neige va s'arréter dans la matinée, qu'il y aura ensuite des
éclaircies ensoleillées mais que le vent déja-assez fort (30 Km/h), dans le meilleur
des cas, persistera. Tout le monde est dubitatif : d’accord pour voler dans le vent,
d’accord pour voler dans la neige, mais.les deux 3 la fois, c'est difficile et c’est trop.
Faut-il annuler la compétition ? Ce n’est pas simple car beaucoup sont venus de loin
pour voler, et il serait décevant de les laisser repartir sans avoir ouvert leurs caisses
a modeles. Mais il ne faut pas non plus que tous'les modéles qui sont dans les
calsses soient pulvérisés ou perdus.

Vers 10 heures du matin, la chute de la neige diminue et les organisateurs
annoncent qu’une décision sera prise au plus tard pour 11 heures. En effet, les avis
sont partagés et certains concurrents, avec de la route qui les attend, commencent a

“prendre-lechemindu retour.

Mais la neige cesse et le soleil fait son apparition. Lair est alors bién propre et la
visibilité est excellente. Il reste cependant un vent de Pordre de 5 m/seconde. £n
quelques instants, quelques membres du PAM, réunis en petite « cellule de crise »,

inventent sur un-coin de table un réglement Coupe d’Hiver « simplifié » et adapté aux

con&itions de vol'trés particuliéres du jour.

Ce réglemént est alors, 2 11 heures, présenté aux concurrents en précisant que de

deux choses l'une ;

» Soitily a au moins 10 concurrents intéressés par le fait de concourir dans ces
nouvelles conditions, : : o

» Soit la compétition est tout simplement annulée. .
Le nouveau réglement, simplifié spécialement pour cette-année, est le suivant :

1. 1l est proposé une compétition d’une durée de 4 heures, débutant 4 11h30 et
se termihant donc & 15h30. Dans cet intervalle de temps non compartimenté-
enrounds : ’

2. Etre concurrent en Moderne (F1G) éonsiste‘a effectuer:seulement 3 vols en
F1G, ay moment de son choix et quel que soit le nombre de modéles utilisés
‘pour cés vols : dong, 3 vols F1G 4 faire. Pour cela, on-peut aller-jusqua
. casser-ou perdre autant de modéles différents que I'on veut. C'est le
concurrent:qui voit: Ce sont.les vols qui comptent, pas le ou les modéles (dés
. lors qu'ils sont, bien entendu, conformes aux spécifications. du F1G).

3. Il est aussi possible d'étre concurrent en Angcien, en présentant un seul
- modéle ancien pour effectuef 3 vols (donc, 3 vols en Ancien).

4. Pour les plus courageux, il est enfin possible d'étre.concurrent dans les deux
catégories & la fois, en effectuant dans'les 4 heures les deux séries de 3 vols:
(soit 6 vols au maximum). Bien entendu, il faut dans ¢e casiannoncer avant,

" chaque vol la catégorie concernée et fournir la-fiche correspondante au-
:chrono (car ce réglement simplifié n'interdit pas de voler en:F1G avec un
modele ancien. La aussi, c'est le.concurrent qui voit).

5. Pour le premier vol, le maxi est fixé a 2 minutes (120 secondes) mais, en.
fonction de la météo, I'organisation se réserve la possibjlité de modifier (a la
.hausse comme & la baisse) la durée du.maxi & tout moment, décision qui
deviendrait alors applicable, sans exception, & tous les vols restant encore &
effectuer. .

6. Un-éventuel (gt improbable) fly-off pourrait gvoir liey & partir de 15h30, a une
heure fixée ultérieurement par I'organisation s'il y a lieu.

Voila pour les nouvelles régles proposées. Il y a immédiatement eu 11 ou 12
.candidats disposés & voler etle concours va avoir-lieu dans ces conditions.

en F1G; la compétition-a lieu dans le vent et avec un beau soleil surla neige. Trojs
vols en 4 heure;;, cela laisse en moyenne 1h20, pour faire son vol, retrouver le
modéle, le ramener et pour se préparer pour le:vol suivant. Vive lesibalises.
Malheureusernent, il y'aura pas mal de modeles cassés. Au final, dix candidats
seront classés. Notre ami Helmut Werfl s’est bien déplacé jusqu’s Viabon avec le
projet de gagner pour fa 3°™ fols consécutive mais cela ne va pas étre facile, Ni
méme possible en réalité. Helniut a bien‘commencé par aligner deux maxis, mais-il
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Es wurden auch ALTE
- Anciens - F1B geflogen ,
die natdrlich nicht mehr an die
Leistungen der Heutigen
herankommmen . Sie sind aber
fiir das Auge die “schonen
Zeugen “ einer anderen
Epoche , mit einer
unnachahmlichen Vielfalt die
man nie wieder sehen wird .

Leistung und
Wettkampf im Freiflug sind nicht
alles , man kann sich auch ganz {
einfach  nur freuen Uber .
schéne Modelle und deren '

Fluge .
“A propos “ warum gibt
es in Deutschland so wenige

Freiflieger die “ Oldtimer *

lieben und fliegen ?
Oder ist dies nur ein
falscher Eindruck ?
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 EINBLATTPROPELLER FUR F1K-MODELLE - WARUM?
Rudoif Hobinger

Ich bin 1994 in die Klasse FiK eingestiegen, und habe
immer mit gutem Erfolg Einblattpropeller verwendet.
Wegen der hdufig an mich gestellten diesbeziiglichen
Fragen versuche ich hier, meine damaligen Uberle-
gungen und Berechnungen einigermaBen nachvoli-
ziehbar zu dokumentieren.

Einflu des Propellers in F1K

FLK Modelle werden im Kraftflug mit sehr geringen
Steigraten geflogen, im Stechen meist nur im Schwe-
beflug in Bodenndhe. Zigl ist die Minimierung des Gas-
verbrauches des CO, Motors, und damit das Erreichen
mdglichst langer Motorlaufzeiten. Der Gasverbrauch
ist umso geringer, je weniger Motorleistung im Flug
bendtigt wird.

Po = G-Vsink/ Tl [1]

Py = flir Schwebeflug erforderliche Motorleistung
G = Modellgewicht

Vank = Sinkgeschwindigkeit des Modelles

n = Wirkungsgrad des Propellers

Bei gegebenem Mindestgewicht (75 Gramm in F1K)
hdngt die benoétigte Motorleistung von der Sinkge-
schwindigkeit des Modelles und dem Wirkungsgrad
des Propellers ab. Nun hangt aber die reale Sinkge-
schwindigkeit wegen der im Flug immer auftretenden
Stérungen auch vom Stabilisierungsverhalten des Mo-
delles ab, das durch die Propellereigenschaften merk-
bar beeinfluBt wird. Dies sollte bei einem F1K-
Propeller, neben seinem Wirkungsgrad im Entwurfs-
punkt, beachtet werden.

Idealer Wirkungsgrad

Der Propellerantrieb beruht auf dem Prinzip der Pro-
pulsion — eine in den Antrieb strémende Luftmasse
wird beschleunigt, und erteilt somit dem Flugkérper
einen entgegengesetzt gerichteten Impuls (Schub).

Die einfache axiale Impulistheorie nimmt an, daB der’

Antrieb die ihm zugefiihrte Leistung verlustfrei und in
einem Strahl mit homogenem Querschnitt in Be-
schleunigung der durchflieBenden Luft umsetzt. Hier-
aus 188t sich der (nur theoretisch erreichbare) "ideale
Wirkungsgrad” eines hypothetischen Idealpropellers
ableiten. Er héngt von der Strahigeschwindigkeit ab.
Je gréBer diese im Verhaltnis zur Fluggeschwindigkeit
ist, umso schlechter ist der Wirkungsgrad.

m=2/(1+ V/V) - 21

ni = Wirkungsgrad des Idealpropellers
V = Fluggeschwindigkeit
Vs = Geschwindigkeit des voll entwickelten Strahles

Bild 1: Idealer Prbpellerstrahl

" Ein Propeller mit groBem Durchmesser beeinflut pro

Umdrehung mehyr Luft als ein kieinerer Propeller. Die
zum Erzielen eines bestimmten Schubes ndétige Be-
schleunigung der einstromenden Luft ist daher gerin-
ger, und die Strahlgeschwindigkeit kleiner. V¢V ist
kleiner als beim Propeller kleinen Durchmessers, und
der ideale Wirkungsgrad ist besser. Zusammenhang:

(1-n) / nd =P/ (2.Ap V) [3]

P = vom Propeller absorbierte Leistung
A = vom Propeller bestrichene Kreisflache
p = Luftdichte

Aus dieser Beziehung 1aBt sich fiir die Klasse F1K
(Fluggeschwindigkeit ca. 4m/s) der ideale Wirkungs-
grad in Abhdngigkeit vom Propellerdurchmesser und
der absorbierten Leistung darstelien:

'E 600 ; ;
= — — —200mW /
& 400 +—o 500 MW At
(12}
] / P
w " P
g T l——T"
p v, e 7 =
a 9

0,6 0,7 0,8 0,9 1,0

WIRKUNGSGRAD

Bjild 2: Durchmesserabhéngiger Wirkungsgrad

Je gréBer der Durchmesser bei gegebener Leistung
ist, umso besser ist der ideale Wirkungsgrad. Offen-
sichtlich soliten also Propeller mit moglichst grofem
Durchmesser verwendet werden. '

Realer Wirkungsgrad

Die' Impulstheorie setzt Bedingungen voraus, die von
realen Propellern nicht erfiillt werden kdnnen (Homo-
genitdt des Strahles, Energietransfer ohne Verlust).
Die weiterfihrende Blattelemente-Theorie geht von
realistischeren Voraussetzungen aus, und ermoglicht
die grobe Berechnung des realen Wirkungsgrades
eines Propellers.
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Bild 3: Blattelement der Breite dr im Abstand r

N = NProfil X MNinduztert [4]

n = realer drtlicher Wirkungsgrad des Blattelementes
weon = Wirkungsgrad unter alleiniger Beriicksichti-
gung der ortlichen Profilveriuste

Ninduzier = Wirkungsgrad unter alleiniger Beriicksichti-
gung der ortlichen induzierten Verluste

Profilverluste

Die Richtung und GrboBe der Anstrémung eines Blatt-
elementes resultiert aus der Fluggeschwindigkeit V
und der &rtlichen Tangentialgeschwindigkeit Q.r, und
ergibt den "Helixwinkel” @ (induzierter Anstellwinkel
vernachlassigt). Aus der am Blattelement wirkenden
Luftkraft L, die sich aus Auftrieb A (normal zur An-
stromrichtung) und Widerstand W (in Anstrémrich-
tun@) zusammensetzt, ergibt sich Schub S und Dreh-
moment M des Blattelementes.

Bild 4: Kraftkomponenten am Blattelement
Profilveriuste in Beiwertschreibweise:

Nerofil = tan®d / tanf® + arctan(Cy /Cs)] 5]

@ = prtlicher Helixwinkel
Cw = Ortlicher Profil-Widerstandsbeiwert
Ca = 6rtlicher Profil-Auftriebsbeiwert

Die Profilverluste héngen vom Verhdltnis Cy/Ca ab
(reziproke Gleitzahl). Nun héngen Cy und C; aber von
der Reynoldszahl (Re) des Blattelementes ab.

Re=wv.t/v [6]

v = grtliche Anstrémgeschwindigkeit
t = Tiefe des Blattelementes
v = kinematische Viskositdt der Luft
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Oberhalb der “kritischen Reynoldszahl" iegt sich die
Grenzschicht der Profiloberseite beim Umschlag von
taminar auf turbulent nach kurzer Abldsung wieder an.
Fs wird hoher Auftrieb bei geringem Widerstand pro-
duziert (iiberkritische Strémung). Unterhalb der kriti-
schen Reynoldszahl kann sich die Grenzschicht nach
dem Umschlag nicht wieder an die Profiloberseite an-
legen, der Auftrieb bricht zusammen, und der Wider-
stand wird sehr gro3 (unterkritische Strémung).

Tragfiiigel — — — Propeller
tiber-
———RE-KRITISCH—— kritisch

——
— —

T T 1

REYNOLDSZAHL >

Bild 5: Abhdngigkeit von C; und Cw von Re (Prinzip)

Untersuchungen haben ergeben, daB im Vergleich
zum planaren Tragfliigel das Profil am rotierenden
Propeller mit groBerem Anstellwinkel (hdherem Ca)
betrieben werden kann, bevor Stromungsabri
eintritt. Weiters wurde gezeigt, daB die Strémung
gegeniiber dem Tragfliigel bei deutlich kleineren
Reynoldszahlen noch (iberkritisch bleibt. Diese
Phanomene werden auf den EinfluB der Zentrifugai-
und Corioliskrdfte auf die Grenzschichiteilchen
zurickgefihrt. Auf Grund der verfiigbaren Information
nehme ich an, daB sich die Umstrémung des
Blattprofiles eines Propellers bei Re = 20000 {dinne
"Normalprofile”) bzw. Re > 10000 (maBig gewdlbte
sehr dinne Plattenprofile) ohne Verwendung von
Turbulatoren sicher (iberkritisch verhalten solite.

Bei den naturgemaB sehr kleinen Reynoldszahlen an
F1K-Propellern mu3 vermieden werden, daB Blattseg-
mente (vor allem im duBeren Blattbereich) unterhalb
der kritischen Reynoldszahl arbeiten, mit geringem
Auftrieb bei hohem Widerstand. Dadurch wird der
Schub kleiner, das Drehmoment gréBer, die ange-
strebte optimale Schubverteilung nicht erreicht, und
der Wirkungsgrad des Propeilers schlechter. Daher
kann bei gegebener Leistung und Drehzahl der Durch-
messer eines FiK-Propellers nicht beliebig groB
gemacht werden, da dann das Blatt zu schmal wird,
und die kritische Reynoldszahl unterschritten wird.

Einblattpropeller

In F1K gebrduchliche kommerzielle Zweiblattpropeller
{180-240 mm Durchmesser, 200-240 mm Steigung)
werden mit 800-1500 U/min betrieben., Dabei treten
am Blatt Reynoldszahlen im Bereich 7000-25000 auf,
an den Grenzen fir kritische Profilumstrémung.
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Wie sieht aber die Sache bei einem &quivalenten

Einblattpropeller aus? Um den Schub des Zweiblatt-
propellers bei gleicher Drehzahl zu erzielen, kann der
Durchmesser bei &hnlichen Profilen, Blattbreiten und
Reynoldszahlen (und daher in etwa gleichen Profilver-
lusten) deutlich vergréBert werden. Ich habe deshalb
zwei dquivalente Propeller berechnet, fiir an die Klas-
se F1K angepaBte Vorgaben:

- P =300 mW, n= 1100 U/min, V = 4 m/s
- Plattenprofil, C; innen 0,8 > auBen 0,5
- Durchmesser 2-Blatt 200 mm, 1-Blatt 280 mm

Bild 6: Aquivalente I5ropeller (flach), M 1:2

16000
TS

_IJ12000 = N ‘\
N 8000 Z Y
il
® 4000 — — — ZWEIBLATT —

. EINBLATT

1 1 i

) 0 20 40 60 80 100 120 140
BLATTRADIUS (mm)

Bild 7: Aquivalente Propeller, Re-Verteilung

Einflu3 der Blattstreckung

Wie beim Tragfliigel wird durch den EinfluB des freien
Wirbelsystemns die Richtung der anstrémenden Luft
am Propeller derart beeinfluBt, daB sich der aerodyna-
mische Ansteliwinkel o verringert. Der geometrische
Einstellwinkel muB um diesen Betrag, den “indu-
zierten Anstellwinkel” o; vergréBert werden, um die
vorgesehenen Cy-Werte einzuhalten.

w-r
Bild 8 Induzierter Anstellwinkel

Dadurch vergréBert sich aber auch der Helixwinkel @
um den Betrag von o;. Bei gleichem Auftrieb und Wi-
derstand des Profiles des Blattelementes wird der
Schub kleiner, das Drehmoment gréBer, und der Wir-
kungsgrad schlechter, siehe dazu [Bild 4]. Der an

“einem Blattelement induzierte Ansteliwinkel ist daher
ein MaB fur dessen induzierte Verluste.

o = Ca / (mA) [71

oy = Ortlicher induzierter Ansteliwinkel

A = effektive Streckung

Naherungsforme! fiir die grobe Berechnung der am
Blattelement wirksamen effektiven Streckung: -
A = 8r.5in® / (B.1) [8]

r = lokaler Blattradius
B = Blattzahl
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Bild 9: Aquivalente Propeller, induz. Anstellwinkel

<

Q

Der dquivalente Einblattpropeller hat {iber den gesam-
ten Radius eindeutig kleinere induzierte Anstellwinkel,
und sollte daher, bei gleichen Profilverlusten, deutlich
geringere induzierte Verluste und einen -besseren Ge-
samtwirkungsgrad aufweisen.

Induzierte Gesamtverluste

Die Blattelemente-Theorie berlicksichtigt nicht die In-
homogenitdt des Strahles. Schon der Zweiblattpro-
peller weicht erheblich von der Idealvoraussetzung
des vollig homogenen Strahles ab, und viel mehr noch
der Einblattpropeller. Hier hilft die Wirbeltheorie.

Bild 10: Realer Strahl, Zusatzgeschwindigkeiten

Durch den EinfiuB des von den Bldttern abstrémenden
freien Wirbelsystemes werden am Propeller selbst zu-
satzliche Geschwindigkeitskomponenten in der mit der
Fluggeschwindigkeit V einstromenden Luft erzeugt
(induziert). Sie wird axial (in Flugrichtung) um den
Betrag V.a und tangential (in Drehrichtung) um den
Betrag Q.r.a' beschleunigt. Die resultierende Zusatz-

geschwindigkeit wird als "induzierte Geschwindigkeit”
vi bezeichnet.
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Bild 11: Wahre Geschwindigkeiten am Blattelement

Winduziert = (1-a") / (1+a) [93

- a = Faktor der ortlich induzierten axialen Zusatzge-

schwindigkeit ("axiale Interferenz")
a' = Faktor der &rtlich induzierten tangentialen Zu-
satzgeschwindigkeit ("tangentiale Interferenz")

Die induzierten Verluste sind ein Minimum, wenn das
Verhiltnis (1-a')/(1+a) (ber das gesamte Blatt kon-
stan{ ist. Dies kann durch eine entsprechende Zirku-
lationsverteilung erreicht werden. Sie ist das Aquiva-
lent zur elliptischen Zirkulationsverteilung beim Trag-
fliigel fur konstanten induzierten Abwind.

Der reale Strahi ist aber inhomogen. Durch die be-
grenzte Anzah! von; Propellerbléttern strémen getren-
nte freie Wirbelschichten ab, die sich gegenseitig be-
einfluBen, .

Bild 12: Freie Wirbelschichten (Zweiblattpropeller)

Dadurch werden zusatzliche radiale Geschwindigkeits-
komponenten im Strahl induziert, die sich auch auf die
Geschwindigkeiten am Propeller auswirken ("radiale
Interferenz"). Ihre GréBe hdngt von der Blattzah! und
vom Fortschrittsgrad (Verhiltnis Flug~ zu Tangential-
geschwindigkeit) ab.

O LLeNT

L.Prandtl hat bereits 1919 eine Naherungsgleichung
angegeben (F-Funktion), die dies alles beriicksichtigt,
und mit der die optimale Zirkulationsverteilung mit
ausreichender Genauigkeit berechnet werden kann.
Ich habe diese in der endgiiftigen numerischen Fein-
analyse verwendet.

Mumerische Feinanalyse

Die Simulationen fuBen auf der 1934 von H.Glauert in
brillanter Form présentierten Wirbeltheorie [Ref.1].
Das Rechenprogramm wurde auf Basis der Methode
von E.Larrabee entwickelt [Ref.2].

Programm-Input

» Geforderter Schub (Leistung), Drehzahl, Flugge-
schwindigkeit, Blatizahi, Durchmesser.

« Das Profil wird an 10 Blatistationen durch Dicke,
wolbung, und Auftriebsbeiwert beschrieben,

Programm-Output rm
X

« Abhangig vom lokalen Re wird der benétigte Profil
anstelwinke! und der Widerstandsbeiwert berechnet

» Blattgeometrie (Blattbreite und -winkel an 10 Stati-
onen) fiir optimale Zirkulationsverteilung

« Idealer und realer Wirkungsgrad, etc.

Gemeinsame Parameter fiir alle Simulationen
« Laistung 300mW, Fluggeschwindigkeit 4m/s

« Blattprofil gewoéibte Platte G6 417a

« C, = 0,8 (Nabe), linear reduziert auf 0,5 (Spitze)

Der Kernpunkt der Simulationen war der Vergleich von
Zweiblattpropellern mit dquivalenten Einblattpropel-
lern gréBeren Durchmessers, bei gleicher Drehzahl
und anndhernd gleicher Re-Verteilung liber das Blatt,
fur folgende Betriebsbedingungen:

(M) Propeller mit kleinem Durchmesser bei hoher
Drehzahl (1400 U/min).

(B) Propeller mit mittlerem Durchmesser bei mittlerer
Drehzahl (1100 U/min).

(C) Propeller mit groBem Durchmesser bei kleiner
Drehzah! (800 U/min)

Simulationsergebnisse (Auszug)

Propelier A2 Al B2 B1 C2 C1
Blattzahi ' - 2 1 2 1 2 1
Durchmesser mm 150 220 200 280 250 330
Drehzahl U/min 1400 1400 1100 1100 - 800 800
Induzierte Verluste % 18 9 11 6 8 5
Profilveriuste % 9 10 10 10 9 9
Realer Wirkungsgrad % 75 82 80 85 84 86
Steigung bei 0,7R mm 218 202 258 250 345 334
Blattwinkel bei 0,7R Grad 33 23 30 22 32 25
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Zusammenfassung

Mit auf anerkannten analytischen Methoden basieren-
der Software-Simulation wurde 1994 die Sinnhaftig-
keit der Verwendung von Einblattpropellern fiir Flug-
modelle im Bereich kieiner Leistungen und Reynolds-
zahlen untersucht, speziell fiir die FAI-Klasse F1K
(Freiflugmedelle mit COy-Antrieb). Bei vorgegebenem
Schub und Drehzahl 188t sich, fir beziiglich des Blatt-
profiles und der Reynoldszahi vergleichbare Propeller,
folgendes feststellen:

—O—2ANEIBLATT —o— EINBLATT

0" ¢l Bl'l l
<
17
R cz_ [ \*
=038 \r\ -
14
= N
: | A

0,7 1 L

700 900 1100 1300 1500

DREHZAHL (U/min)
Bild 13: Vergleich Wirkungsgrad '

Entsprechend der Theorie haben mit niederer Dreh-
zahl betriebene Propeller groBen Durchmessers einen
besseren Wirkungsgrad als mit héherer Drehzahl be-
triebene Propeller gleicher Bauart, aber kleineren
Durchmessers.

Da die értlichen Blattbreiten und Reynoldszahlen der

untersuchten dquivalenten Propeller vergleichbar sind,
sind die Profilverluste anndhernd gleich. Jedoch wer-
den beim Einblattpropeller die Nachteile des weniger
homogenen Strahles durch die Vorteile des groBeren
Durchmessers mehr als wettgemacht. Seine induzier-
ten Verluste sind deutlich kleiner als die des Zwei-
blattpropellers. Der Gesamtwirkungsgrad des Einblatt-
propellers (A1, Bl, C1) ist daher immer besser als der
des dquivalenten Zweiblattpropeilers (A2, B2, C2).

—O—ZWEIBLATT

—&—EINBLATT

40 ; T -
€ L.c2 B2 A2
ol Fo SN ) R ——)
< 30 ;
Z ’1 |

\

?— 20 ct ‘ —?
é B1 At

10 l 1

700 900 1100 1300 1500

DREHZAHL - (U/min}
Bild 14: Vergleich Blattwinkel

Fiir einen F1K-Propeller ist, neben bestem Wirkungs-
grad im "Entwurfspunkt” (Vorgabewerte fiir Schub,
Fluggeschwindigkeit, Drehzahl fiir die ungestdrte Flug-
bahn), von groBer Bedeutung, wie er sich beim durch
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Stérungen verursachten Uberziehen des Modelles
verhdlt. Einblattpropeller groBen Durchmessers (Al,
B1, C1) haben bei gleicher Steigung einen signifikant
kleineren Blattwinkel als die dquivalenten Zweiblatt-
propeller (A2, B2, C2). Sie werden sich daher beim
Uberziehen des Modelles toleranter verhaiten (weni-
ger Leistungsverlust des Propellers, spateres AbreiBen
der Blattstromung).

Die Ergebnisse dieser Uberlegungen wurden in der
Wettbewerbspraxis weitgehend bestétigt. Neben per-
sénlichen Erfolgen hat mich sehr befriedigt, daB die
meisten FiK-Spitzenflieger seit geraumer Zeit eben-
falls groBe Einblattluftschrauben verwenden.

Bild 15: Erfolgreiche F1K-Einbiattpropelier, von links:
Burcin 2003, Hébinger 1998, Hébinger 1994
Referenzliteratur

(1) H. Glauert "Airplane Propellers”, in Durand "Aero-
dynamic Theory” Vol. IV/L 1934

(2) E. Larrabee "Analytic Design of Propellers having

Minimum Induced Loss", NFFS Sympo Report 1977

(Handzeiclénémgen und Foto von Walter Hach)
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Le petit dernier de Jean-Francis reprend sans
hésitation la formule de ses prédécesseurs QOki-Lele et
Oki-Lebo (VL 72 et 130), a croire que ¢a marchait. Gros.
moteur pour se dégager des turbulences terrestres --
notre ami est trés sceptique sur les montées ultra
longues des spécialistes US ou Australiens...-- et une
belle sous-dérive. La surface d'aile a été ramenée de 10
et 9.4 dm? a un petit 7,94 dm2. Une construction
renouvelée pour les voilures a presque réussi le pari
habituel du P30 : rester dans le poids, surtout sil'on tient
a une minuterie mécanique. Et une particularité : le bloc-
hélice Gizmo Geezer, acheté tout terminé en plastique,
pas tout-a-fait satisfaisant pourtant, car interdisant
I’écheveau tendu.

Quelques détails de construction. Le longeron du stab
est en 10/10 balsa renforcé de FDC, les entailles pour
nervures sont sciées ensuite. Le tube fuselage est en
10/10 balsa, entoilé a I'enduit de papier japon. Le stab
est entoilé de mylar, I'aile de papier japon et mylar.

Un point intéressant a discuter serait I'emplacement de
la dérive. Poussé dans ses retranchements, l'ami Jean-
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IR TOTAL 4139¢
' Moteur 10 grammes

Francis déclare volontiers que cela permet a la dérive de
rester en dehors des tourbillons sous toutes les
configurations de vol. D'ailleurs regardez la quille des
bateaux, précise-t-il, tout en-dessous de la coque. Nous
n'irons pas jusqu'a contredire un gars de la Céte...
Marseillais de surcroit... mais enfin... la sous-dérive a
une longue tradition en France, école Valéry entre
autres, et elle enseigne ceci. En grimpée sous contre-
couple, un modeéle caoutchouc est en dérapage
permanent vers la gauche. D'ol par le diédre un roulis a
droite. Une dérive haute renforce ce roulis a droite, une
dérive basse donne du roulis a gauche. Et c'est
remarquable surtout aux moments ol la vitesse du
modele- diminue dans un cabré. Une sous-dérive rend
ainsi superfiu un vrillage d'aile. Mais requiert davantage
de vireur a droite. Et diminue la souplesse dans les coups
de tabac... d'aucuns diront plutdt que la stabilité latérale
est renforcée par le jeu contraire du vireur et de la
dérive. Bref, a chacun de savoir ce qu'il veut.

Ce qui ne nous empéchera pas de souhaiter pleins
succeés a ce sympathique petit oiseau. -JW-

6 brinsde 3 mm ou 4 de 45 mm
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DES MONOPALES ...
POURQUOI ?

... chez les modeéles F1K

Rudolf Hobinger

e

En 1994 j'abordais la catégorie F1K et me mis a utili-
ser des hélices monopales. Avec un succés continu.
On m'a souvent posé des questions a ce sujet, aussi je
vais essayer ici de documenter mes réflexions et mes
calculs de I'époque, d'une fagon un peu pius utilisable.

L'influence de I'hélice en F1K

Les modeles F1K volent au moteur sous un trés faible
angle de grimpée, et aux flyoffs la plupart du temps a
la vitesse du plané et tout prés du sol. Le but est la
réduction au minimum de la consommation de gaz par
le moteur, et donc l'obtention de durées moteur les
plus grandes possibles. La consommation de gaz est
d'autant plus réduite que la puissance nécessaire au
vol moteur est faible.

Po = G. Vg /1 1]

Py = puissance moteur pour vo! horizontal

G = poids du modele

Vsink = Vitesse de descente verticale du modéle
n = rendement de I'hélice

Avec un poids minimum imposé (75 g en F1K) la puis-
sance nécessaire dépend de la vitesse de chute du
modéle et du rendement de I'hélice. Cependant la vi-
tesse de chute réelle, en raison des perturbations su-
bies en permanence, dépend aussi des capacités de
stabilisation du modéle, lesquelles sont nettement in-
fluencées par les caractéristiques de 'hélice. Ce fait
doit &tre pris en considération pour les hélices Fi1K, au
méme titre que son rendement au point nominal.

Rendement idéal.

Le travail de I'hélice repose sur le principe de la pro-
pulsion : une masse d'air pénétre dans I'élément pro-
pulsif, se trouve accéléré, et ainsi transmet a I'aéro-
dyne une impulsion dans le sens opposé, la traction.
La théorie de I'impulsion simple dans le sens axial
suppose que le propulseur transpose sans perte et en
un flux de section homogéne l'air qu'il regoit et qu'il
accélere. De cette idée on peut déduire un "rendement
idéal" (dans le seul domaine théorique) pour une hé-
lice elle aussi supposée idéale. Ce rendement dépend
de la vitesse du flux d'air. Plus celle-ci est grande par

rapport & la vitesse du vol, plus le rendement est fai-
[s][=H

no=2/(1+Vs/V) {2]

m = rendement de I'hélice idéale
V = vitesse de vol

Vs = vitesse du flux complétement développé

HELICE IDEALE

e . 32 e ——- {5,

Fig 1 : Flux d'air idéal pour une hélice.

Une hélice de grand diamétre, & chaque tour, travaille
davantage d'air qu'une hélice plus petite. Donc pour
obtenir une traction donnée I'accélération du flux inci-
dent n'aura pas besoin d'étre aussi grande, et la vi-
tesse résultante sera plus faible. Vs/V est alors plus
faible que sur I'nélice de petit diamétre, et le rende-~
ment idéal sera meilleur. Combinaison :

(1-m)/n® = P/(2.A.p.V?) [31
P = puissance absorbée par I'hélice

A = aire du disque balayé par I'hélice

p = densité de l'air

Cette relation, et la vitesse de vol d'un F1K aux envi-
rons de 4 m/s, permettent de représenter le rende-
ment idéal en fonction du diamétre de I'hélice et de la
puissance absorbée :

600 5
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E —— - 200mWV ’
o0 :
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o —— RENDEMENT
08 0,7 038 09 10

Fig 2 : Rendement en fonction du diamétre.

Pour une puissance donnée, plus grand est le diamé-
tre, meilleur est le rendement idéal. A I'évidence donc
les hélices devraient utiliser le plus grand diamétre
possible. .

Rendement réel.

La théorie de l'impulsion requiert certaines conditions
qui ne sont pas remplies par les hélices réelles : ho-
mogénéité du flux, transfert d'énergie sans perte. Al-
fant plus loin, la théorie des éléments de pale part de
données plus réalistes et autorise un calcul global du
rendement.

Fig. 3 : Element de pale de largeur dr au rayon r.
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N = Nprofit X Minduit

n = rendement réel local de I'élement de pale

nerofil = rendement tenant compte de la trainée de
profil uniquement

ninduit = rendement tenant compte des pertes induites
locales.

Trainées de profil

La vitesse de vol V et la vitesse tangentielle locale Q.r
donnent la direction et la grandeur du flux incident
pour un élément de pale, et par suite I' "angle d'hé-
lice” ® (on néglige ici I'angle d'attaque induit). La por-
tance A (perpendiculaire au vecteur vitesse) et la trai-
née W (dans le sens du vecteur) se combinent pour
donner la force aérodynamique L, qui & son tour se
décompose en traction S et en couple M pour chaque
élément de pale. o

-~

Fig 4 : La décomposition des forces sur un élément.
Pertes de profil, ici décrites en coefficients :
nperofit = tand®d / tan] @ + arctan(C./Ca) ] 51

® = angle d'hélice local

Cw = coefficient de trainée local du profil (Cx en fran-
gais)

C. = coefficient de portance local du profil (Cz...)

Les pertes de profil dépendent du rapport Cw/Ca
(inverse de la finesse). Cw et Ca eux-mémes depen-
dent du nombre de Reynolds (Re) de {'élément de
pale.

Re = v.t/v [6]

v = vitesse incidente locale
t = corde de I'élément de pale
v = viscosité cinématique de I'air

Au-dessus du "nombre de Reynold critique" la couche
limite commence par se décoller de I'extrados, puis
recolle en passant de I'état laminaire a I'état turbL,x-
lent. On obtient une portance élevée pour une trainée
réduite. En-dessous du-Re critique la couche limite ne
peut plus se recoller & I'extrados, la portance
s'écroule et la trainée devient trés grande.

— — — Hélice

e e ——
—_——

| PORTANCE Fig 5 : Por-

s0US- ur- tagcc::- et
critique Trainée en

relation

avec Re
(schématj-
guement).

|—— Zone critiqua —-

critique -
| TRAINEE

—_———

Nombre de Reynolds >>
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Les tests ont cependant révélé qu'une hélice en rota-
tion supporte de plus grands angles d'attaque (de
plus grands Ca) qu'une aile en vol rectiligne, avant
que le décrochage ne se produise. On a montré aussi
que 'écoulement reste sur-critique sur une hélice, par
comparaison a une aile, jusqu'a des Re netternent
plus petits. On attribue ces phénomenes a l'influence
de la force centrifuge et de la force de Coriolis sur les
particules de la couche limite. En me basant sur les
informations disponibles, je considére donc que
'écoulement devrait rester sur-critique - sans |'aide
de turbulateurs - pour les profils de pale classiques
minces jusqu'a Re = 20000, et pour les profils trés
minces et peu bombés jusqu'a Re = 10000.

Pour les Re évidemment trés faibles des hélices F1K il
faudra éviter que des éléments de pale (surtout dans
la région extérieure du rayon) ne travaillent en-
dessous du Re critique, avec peu de protance et
beaucoup de trainée. Ceci diminuerait la traction, on
n'obtiendrait pas une répartition optimale de celle-ci
le long de la pale, et le rendement de I'hélice serait
sacrifié. En conséquence on ne pourra pas, a puis-
sance et rotation donnés, augmenter & volonté le dia-
matre d'une hélice F1K, car la pale deviendrait trop
étroite, et le Re critique ne serait pas atteint.

Monopale.

En F1K les hélices bipales habituellles du commerce
(diamétre 180 & 240 mm, pas 200 a 240 mm) tour-
nent a 800 - 1500 tours/minute. Ce qui produit sur la
pale des nombres de Reynolds dans la region des
7000 - 25000, a la limite pour un écoulement critique.
Comment se présente alors ['affaire pour une mono-
pale équivalente ? Pour obtenir la méme traction avec
la méme vitesse de rotation, on pourra augmenter

nettement le diamétre, tout en gardant des profils, m

des cordes et des Re semblables (et donc des pertes
& peu prés semblables). J'ai donc calculé deux hélices
équivalentes, sur les données suivantes convenant 4

aux F1K :

P=300mW, n=11001t/min, V=4m/s

Profil plaque mince, Cz central 0,8 > extérieur 0,5
Diamétre bipale 200 mm, monopale 280 mm

~ BIPALE

100 >I

140 1

MONO

W}

Fig 6 : Hélices équivalentes (profil plaque)
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Fig 7 : Répartition des Re pour les 2 hélices.
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Allongement de la pale.

Tout comme pour l'aile, le systéme de tourbillons li-
bres influence I'air incident sur I'hélice de telle fagon
que l'angle d'incidence aérodynamique s'en trouve
diminué. L'incidence géométrique doit donc étre aug-
mentée de cette quantité, nommée angle d'incidence
"induit" oy, pour que soient maintenues les valeurs de
Cz prévues.

e

™
L OOF
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a.r
Fig 8 : Angle d'incidence induit.

Or ceci augmente aussi I'angle d'attaque @ d'une va-
leur égale a o . Avec une portance et une trainée
constantes pour le profil de I'élément de pale, la trac-
tion diminue, le couple nécessaire augmente, et le
rendement se détériore, voir Fig 4. L'angle d'inci-
dence induit, sur un élément de pale donné, est alors
une bonne mesure pour ses pertes induites.

o = G/ (mA) (71

«; = angle d'incidence induit local
A = allongement effectif

Formule approximative pour le calcul de I'allongement
effectif & I'oeuvre sur 'élément de pale :

A = Br.sin® / (B.t)

r = rayon de pale local
B = nombre de pales
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'Fig 9 : Hélices équivalentes, angle d'incidence induit.

De toute évidence la monopale équivalente montre
sur P'ensemble du rayon des angles d'incidence in-
duite plus petits. Elle devrait donc, a trainées de profil
egales, développer nettement moins de pertes indui-
tes et un meilleur rendement global.

Pertes induites totales

La théorie des éléments de pale néglige la non-
homogénéité de I'écoulement. Une bipale s'écarte dé-
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ja largement de la condition d’homogénéité idéale, et
une monopale le fera d'autant plus. Il faut ici faire ap-
pel & la théorie tourbillonnaire.

Fig 10 : Ecoulement réel, vitesses supplémentaires.

Le systéme des tourbillons libres issu des pales crée
(ou induit) sur I'hélice méme des composantes vi-
tesse supplémentaires dans la vitesse V de l'air inci-
dent (vitesse du vol). L'air se trouve accéléré axiale-
ment (dans la direction du vol) d'une quantité V.a --
et tangentiellement (dans le sens de la rotation)
d'une quantité Q.r.a'. La vitesse supplémentaire ré-
sultante est désignée par v;, "vitesse induite”.

Mnduit = (1-a")/(1+a)

a = facteur de la vitesse axiale induite supplémen-
taire locale ("interférence axiale")

a' = facteur de la vitesse tangentielle induite supplé-
mentaire locale ("interférence tangentielie™)

Les pertes induites seront minimales si le rapport
(1-a")/{(1+a) est constant sur toute la pale. On peut
réaliser cela par une distribution correcte de la circu-
fation. De la méme fagon que sur une aile la réparti-
tion elliptique de la circulation se construit avec une
déflexion induite constante.

Cependant {'écoulement n'est pas homogeéne. Le
nombre limité de pales fait que des nappes de tourbil-
lons libres se détachent, et vont s'influencer récipro-
guement. '

Fig 12 : Nappes de tourbillons libres (bipale).

Ceci va induire dans I'écoulement des composantes
vitesse radiales supplémentaires, qui changeront les
vitesses présentes sur I'hélice ("interférence radiale").
Leur grandeur dépend du nombre de pales et du pa-
rametre d'avancement (rapport vitesse de vol sur vi-
tesse tangentielle).

L. Prandtl dés 1919 donnait une équation approchée
(fonction F) qui reliait tout cela et permettait de cal-
culer avec assez d'exactitude la répartition optimale
de la circulation. J'ai utilisé cette équation pour I'ana-
lyse numérique finale.

Analyse numérique détaillée.

Les simulations se basent sur la théorie tourbilion-
naire présentée en 1934 sous forme brillante par H.
Glauert (ref.1). Le programme de calcul a été élaboré
d'aprés la méthode de E. Larrabee (ref.2).

“Input.

*  Traction requise (puissance), vitesse de rotation,
vitesse de vol, nombre de pales, diamétre.

+ Le profil est précisé pour les 10 emplacements sur
la pale : épaisseur, cambrure et coefficient de por-
tance.

Output.

* En fonction du Re local, calcul de l'incidence né-
cessaire au profil et du coefficient de trainée.

* Géométrie de la pale (corde et angle de calage
pour 10 emplacements) pour une répartition opti-
male de la circulation.

* Rendement idéal et réel, etc.

Parameétres communs a toutes les simulations.

* Puissance 300 mW, vitesse de vol 4 m/s

*  Profil plaque creuse Géttingen 417a

* Cz = 0,8 (au pled) ramené linéairement a 0,5 (au
marginal)

L'intérét principal des simulations était la comparai-

son entre les bipales et les monopales équivalentes

de plus fort diameétre, a vitesse de rotation égale, et a

répartition a peu prés égale des Re le long de la pale,

et ce pour les conditions suivantes de fonctionne-

ment :

(A) Hélice de petit diamétre avec grande vitesse de
rotation (1400 t/min).

(B) Hélices & diametre moyen et vitesse de rotation
moyenne (1100 t/min).

(C) Hélices a grand diameétre avec vitesse de rota-
tion faible (800 t/min). )

Conclusion.

A partir des méthodes analytiques reconnues, des si-
mulations conduites en 1994 ont montré la pertinence
de I'utilisation d’'hélices monopales sur des modeéles
d'avions dans des conditions de faible puissance et de
petits nombres de Retnolds, et spécialement pour la
catégorie F1K de la FAI (modeles de vol libre dotés de
moteur CO;). A traction et vitesse de rotation don-
nées, il est possible de conclure sur les résuitats sui-

R

vants, pour des hélices de profil et de Re compara-
bles :

Fig 13 : Comparaison sur le rendement.

Rejoignant la théorie, des hélices de grand diamétre,
tournant plus lentement, ont un meilleur rendement
que des hélices tournant plus vite, de construction
semblable, mais dotées d'un diamétre plus petit.
Comme les cordes et les Re des hélices testées sont
trés proches, les pertes de profil sont de grandeur
comparable. Cependant chez la monopale le handicap
d'un flux moins homogéne est largement compensé
par I'avantage du grand diamétre. Ses pertes induites
sont nettement plus faibles que celles d'une bipale. Le
rendement total de la monopale (A1, B1, C1) est en
conséquence toujours meilleur que celiui de la bipale
équivalente (A2, B2, C2).
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Fig 14 : Comparaison angle d'attague.

Pour une hélice de F1K, a cdté du rendement au point
nominal (données pour la traction, la vitesse de vol,
la vitesse de rotation, en vol non perturbé), I'impor-
tant sera son comportement lors d'un cabré du mo-
déle causé par un dérangement. Des monopales de

grand diamétre (A1, B1, C1)
ont pour le méme pas un

Résultat de la simulation ( extrait)
Hélice A2 Al B2
Nombre de pales - 2 1 2
Diamétre mm 150 220 200
Rotation t/min 1400 1400 1100
Pertes induites % 18 9 11
Pertes de profil % 9 10 10
Rendement réel % 75 82 80
Pasa 0,7R mm 218 202 258
Angle d'attaque 40,7 R degré 33 23 30
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angle de calage significati-
vement plus petit que les
bipales équivalentes (A2,
B2, C2). Elles vont donc lors
d'un cabré ou décrochage
du modéle montrer plus de
tolérance (moins de perte
de puissance a I'hélice, dé-
crochage plus tardif de
{'"écoulement sur la pale).

Les conclusions de cette
étude ont été largement
confirmées dans la pratique
de la compétition. A cbté
des résultats personnels il

BI C (1
1 2 1
280 250 330
1100 800 800
6 8 5
10 9 9
85 84 86
250 345 334
22 32 25
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constructeurs de pointe en F1K se sont mis & utiliser

=1 m'a été trés agréable de voir que la majorité des
=
~= ) égalernent de grandes monopales.
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I 'C.\_'_l(Dessin main et photo de Walter Hach)
P | (NDT. Les coefficients, etc, sont repris ici d'apreés
I'écriture originale allemande. Angle d'attaque signifie
I'angle de calage de I'élément de pale par rapport au i
\disque de I'hélice. Angle d'incidence signifie I'écart en- Fig 15 : Hélices monopales a succés, de g. & d.:
tre le profil de 'élément de pale et I'air incident. Burcin 2003, Hbbinger 1998, Hibinger 1994.
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Durant les déja, longues années
de publication de VOL LIBRE nous
avons toujours eu le plaisir de trouver ,
des plans , toutes catégories , dessinés
par J. KACZOREK (Pologne ) et cela
déja bien avant la levée durideau de Fer
.llaune fagontres particuliére et
orlglnale de dessiner ses plans et son
écriture , est aussi trés ...artistique . Nous
apprécions tout cela beaucoup et si dans
les derniers temps nous avons eu un peu HOMTAGLE PLAN
moins de chefs d’'oeuvre de sa plume , il
n'en reste pas moins qu’il reste une
source d’émerveillement 3 chaque fois .
Nous pouvons qu 'en remarcier . 9 TR
Nous avons a ce jour un plan d’un 2t 1
EZB polonais , catégorie qui bien sir nouvelles, etles publications consacrées 3
entrant dans laspecuahte Vol d'Intérieur . a “I'lndoor “ sont de plus en plus
5 AR g \_ A ce propos nous avons a la rédaction , lrregulleres ou absentes ....... pour quelles
Ml;hoG : F.Nl} ITER I o_’ ces derniers temps relativement peu de raisons ?
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esta egahte dans ce cas avec Yves Aubry qui en a fait autant. Aubry fait son. 38me yol |
avec un petit modsle, un MIKADO de Plerre Dupln Il réalise'un vol: de 95 seoondes

Ce score va luj suffire pour gagner car. Helmut Werfl avec Sorl modele moderne.tout
recouvert de mylar, va avoir un probléme a ia montée (le froid surlaiminutetie ? ) et il
ne pourra aligner que 82 secondes au demier vol I n'y aura dong pas de fly-off:

e Maurice. Bayet avec un petit MIKADO. Werﬂ
et Pierre Marrot (F) feront 3*™ et 4%

En Coupe d'Hiver anciens, il n'y aura pas de fly-off non plus, personne ne réalisant

Yves Aubry (F) gagne en F1G la Coup
(GER) est second, David Beales (GB)

les 3 maxis. Les premiers résultats sont les suivants :

1) Pierre Olivier Templier (F), avec un Babar 1953 atfribuable & son pére,
2) Michael Marshall (GB) avec.un Zigolo 1952 (modéle de Guido Fea)

3) Pierre Marrot (F)'avec un Jumpitig Il (Morissef);
5_) Chris Stracham (GB) avec un Fuit 11 (Belssac).-

Une rapide remise des prix a ensulie précédé un verre de I’amltle pns assez

rapidement avant due chacun reprenne la route du retou

On s'est bien amuss, ¢'était intéressant car ces concours ont du § adapter «én
temps réel » aux conditions-locales ét c’étaif assez lmprewsxble et marrant. Mergci &

tous d'étre-venus et & 'année prochalne !

Viabon; c'est bien :Merdi, M. Patte ]

WAKEFIELD F1B voll | vorz | voi3 | vaM
temps e vol max no | 10| 0| 20
| |mant 120 | 120 | 150 | 180
s Nowns Préngmy | Nasionakité
suz ’ Bernd GEr4st  J 120 | 120 | 150 | ;e | 210 | s | 393
i |zEm Ansdoo  |NED260626 | 120 | 120 | 150 | mo | 20 | s | 37
¢ a0 Wait usaisszs | 120 | 10 { 150 | 200 | 2e0 | s0 | 352
i [wooLNER Mike Gers9s7 | 120 | 10 | 10 20 | 20 | m0 | 347
| lzEreERg 1gor GER 120 | 20| 150 | 20 | 20 | s | 35
} [SCHMELTER Ui GER249 120 | 120 | 150 | 210 | 200 | a0 306
; [RUYTER IPim MEDso99 | 120 | 120 | 150 | 210 | 2a0 | m0 | 208
| |BELMBRECHT  (Helo GERI83 120 | 120 | 150 | 20 | 200 | sw0 230
i loruavEs David R 9641 120 { 120 | 150 | 210 | 200 | 80 77
 IsavzEr Kl 320090031 | 120 | 120 | 150 | 20 | 210 | s | 26
{ frevESCRL Scrge © |FRA 668 o {10150 | 210 200 | 80 | 2m
{[pARBERIS Didier [Fra 551 0 | 120 [ 150 2] 240} 800 | 2
MONNINGHOFF ~  [Peter GER 26 120 ] 1o | 150 | 210 |20 | ms0 262
BUISSON Guy FRA 504 2o § o] uso| 210} 200 ] 80 | 26
koLIC Fean SER 1036 po {10} 1o | 20 ) 2] 80 | 22
PEERS Russcl GER27418 | 120 [ 120 | 150 | 210 | 200 | me0 | 2w
FAASSEN Miciid  |NED659345 | 120 | 120 | 150 | 20 | 200 | 80 } 8
pare Dicter GER 1579 o] 120 150 | 20| 260 | 80 0
VOSKENS ™ g oo o SN O RN ECH RS BN
MARQUOIS Berman  |FRARS0S035 | 120 | 120 | 150 | 194 ] 200 | 824
MEUSBURGER Hara Autsorss | 120 o120 | 10 | 210 | 217 | 8w
MARQUOTS Jrea FRA 1202 20 {10} 150 | 20| 213 | s
wooDEOUSE Michasl  |GER3a262 | k20| 120 | 250 | 202 | 204 | 6
{rEvPLIER el Olivier |[FRA 1026 120 | 120 | 150 | 180 | 198 | s
EVATT pichait  [GER 31373 120 |20 | aso {2 | 184} T2
[RAPIN . |Fraogis  [FRA283 us | oo | 15| 1 | 203 § 734
VAN EEDE Ton MEp21331 | 120 | 10 | 130 | 157 | 157 | 04
(GARET Cioude 2503009 103 | 10| 150 ) 1§ 15| e
PREAU |anngtin  [FRA 2091 o | 120 | us | o104 565
"WAKEFIELD ANCIENS voll | vol2
temps de vol max 150 150 150 450
maxi 150 150 150 450 |
N° modéle Noms Prénows Nom duo Modéle
20 STRACHAM Chris  |WAK ANCIEN COFLAND 36 le 150 150
196 MERITTE André (WAK ANCIEN R.CIZEK 55 - 144 150 150
5  [BEALES David WAK ANCREN FLYANG MINS9 | 100 | 103 | 132
141  |RENESSON André 'WAK ANCIEN MORISSET 46 90 91 108
100 [WEBER Clande WAK ANCIEN ARISTOCRAT38 | 86 | 8 | o4
8 IBINET Claude WAK ANCIEN LEFORT 54 94 78 101
177 |FARLEY Nicholas 'WAK ANCIEN COPLAND 36 g9 85 | o7
154 ADJADJ Luncien | WAK ANCIEN YUWAK 54 95 79 94
12 |BINET Claude 'WAK ANCIEN ARISTOCRAT38 | 80 | 64 | 117
167 |DELCROIX Jaoques  |WAK ANCEEN CAMELEON 54 oo | 1271 11
218 'WHITR John Hilton (WAK ANCIEN JWHITE 51 84 81 56
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COUPE D'HIVER ANCIENS
Noms

|STRACHAM Chris

MOLINIE Michet

215 |WHITE Jobn Hilton
| BEATES David -

Prénoms
204 JTEMPLIER Pierre Olivier C.H Babar 53

111 PMARSHALL Michact

155 |AUBRY Yves

87
198
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Mon Cher André,

Je te dois des remerciements pour m’avoir immortalisé avec |"Aristocrat” et la belle coupe a
la main ; car a cette coupe est rattachée une gentille anecdote qu’il vaut mieux raconter.

Pour ces championnats, nous avions trouvé une chambre d’hdtes 8 Manoncourt s/ Seille, soit
environ 4 25 Km de DELME, chez une dame d’origine allemande avec en plus I’accent si
caractéristique. Cette dame d’une trés grande gentillesse, bien stir ne connaissait rien au vol
libre, ni aux modéles, mais comme en plus de son amabilité elle avait aussi un esprit curieux,
elle a posé beaucoup de questions sur notre loisir. Alors le Dédé, quand on Pattaque sur ce
sujet, il cause, il explique, il montre quelques modéles.... Et bicn siir la dame ainsi tres
intéressée avail méme décidé de venir voir nos exploits avec une amie. Malencontreusement
le temps trés venteux du jour réservé aux modéles anciens, ne nous a pas permis de faire nos
démonstrations. 11 fut donc décidé a Pinitiative de Bernard MONNIER, d’organiser un
concours d’élégance « au sol » (quelle pitié !) avec en prix, la jolie coupe offerte par Christian
RAVEL du GPPA, musée d’Angers. Il se trouve qu’elle m’a été remise de trés trés peu sur la
trés belle réalisation d’ André BOUR et de son superbe planeur bipoutre.

Retour chez notre logeuse. Jai eu I’idée de lui montrer ce trophée pour bien lui faire
comprendre qu’il n’y a pas d’argent & gagner et que c’est juste pour s’amuser. Et elle, la
gentille, avec en prime un grand sourire et avant que je n’ai pu placer une parole : « oh !
Merci beaucoup, ¢a me fait trés plaisir, je vais la garder en souvenir ! Encore merci ! » Que
[aire ? Que dire ? Dans cette situation ? Je n’ai vraiment pas eu le courage de lui dire que non,
¢’était juste pour la lui montrer ... le bel objet avait tellement I’air de lui plaire .... Bon c’est
sGrement bien ainsi, j’ai été content de I'avoir une journée et elle est trés contente de la
garder. Bah ! Ainsi tout est pour le mieux ; et puis André BOUR la méritait autant que moi,
nous sommes donc a égalité, je n’aurais pas ainsi ’impression de lui avoir piquée de si peu.
Le sort a voulu que nous ne I’ayons ni I’un ni ’autre.

Mais au fait, peut-étre qu’André n’avait pas une logeuse comme la notre ?

André MERITTE

P.S. Je ne sais pas a quelle date tu [Etes tes deux fois trente cing ans. Alors pour étre sir de ne
pas oublier «k BON ANNIVERSAIRE ANDRE ! » Moi, c’est dans 15 jours ! Et on va faire la
féte 11 1935, 2 x 35 ¢a se tient bien tout ¢a. Avec toutes mes amitiés.

V)74 Q/£0/’42 Jres /?/7//5/27/&?. Z—?CO/’J

CONCOURS VOL LIBRE

En Vol Libre, afin de retrouver le gott de
la simplicitée, I’Aéromodélisme Club
Thouarsais projette d’organiser un
concours spécifique en décembre 2005
ou janvier 2006 sur une base monotype.
La Chouette est un Coupe d’Hiver
propulsé par 10 grammes de caoutchouc.
Ce concours spécifique se déroulera en
plusieurs étapes : un concours régional
suivit d’'un concours international jumelé
avec le concours du Poitou puis un
concours international jumelé avec la
Coupe du MRA et enfin un concours lié
aux Championnats de France. D’une
construction trés simple a la portée de
tous les aéromodélistes, jeunes ou
adultes, le plan de ce modéle est
disponible contre 2,5 € + frais de port
(frais de reprographie) auprés de la revue
Vol Libre ou de Michel Reverault 1,
chemin du Grand Cornet a 79100 Saint-
Jean de Thouars. Tél : 05 49 68 01 55

2-mail : mreverault@wanadoo.fr
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Page 4 eme de couverture . Guy
Buisson en compagnie d’Albert Koppitz
. Si notre ami Guy , figure ces derniéres

la mémoire et les souvenirs , nous
alourdissent les coeurs .En ce début de

Jacques VALERY , parti depuis quelques
années , et de René Jossien ,ilyaunan.

années tres bien dans différents
championnats , nul doute que Albert y est
pour quelque chose . Lui en retour se
retire et se fait de plus en plus discret ,
dans la catégorie F1B dans laquelle il a
été durant de trés logues anneés , sans
doute le meilleur de ’hexagone , tout en
sachant qu’il a toujours été le constructeur
, et dans le détail , de ses propres
modéles .
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