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LA CRISE

A la sortie de cet hiver , un
peu long , et méme par
moments un peu froid,
quelques compétitions , en
particulier en Coups d’Hiver
sont venues , mettre en avant
une actualité encore un peu
hésitante . Avec le printemps ,

les choses vont en
s’accélérant , et bientot le
grand cirque, des concours
Coupe du Monde va

reprendre . Nous allons voir
si la période de crise actuelle
, va également se sentiir au
niveau de la participation ...

Il faut dire que depuis bien
longtemps , en Vol libre nous sommes en
période de crise , aigue ....

Les nouvelles avec , appel de
participation  au “peuple Vol Libre
concernant le renouveau ...en passant par
la case des jeunes , ne sont pas trés
bonnes , pour ne pas dire mauvaises
..... J. Blanchard et J.P. Laureau n’ont pas
réussi a rassembler , autour de leur
projets, les grandes foules .....

On ne sait pas non plus ce qui se
passe au CTVL , et quelles sont les
initiatives prises pour sortir de l'orniére !

Existe-t-il vraiment une politique ,
volonté générale , FFAM ,CTVL, pour
mettre en place un programme, réfléchi ,
cohérant dans le but de réallumer le feu
sacré du vol libre .... dont nous sommes
encore porteur , sans savoir pour combien
de temps .
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De conception
personnelle, tout en
incluant , des tecniques
et des éléments de

f construction modemes |,
4 / actuels - ce planeur 8
i ‘ . \i\; éme aux >CH. d'Europe |,
V2 o W) présente quelques
ii ' {u caractéristiques
I originales /

i - sous dérive
e p actueliment hors mode
Vbl od ef ; .
Kohle P& e 42,0 LA 13 v o, 88" -ailes en revanche , dans
o fET i P on la lignée de ce qu'on fait

aujourd’hui , avec triple
diédre .

Nervures
trongonnées  dans un
bloc stratifié , avec surla
partie inférieure -
intrados-du bois dur |
hétre . Ensemble
chapeauté avec du
carbone  unidirectionnel
80g.

L'ensemble est
a la fois élégant et sobre ,
tout en témoignant de
recherche d'originalité au
niveau de la construction

centre de
gravité a 51 %

Angle
d’incidence 3,2 °

Aires : aile 29,8
dm2 -stabilo 3,95 dm2
totale 33,75 dm2
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ensemble nez hélice de

chez Andruitkov , pour
‘ Vivchar , cela est de sa
1 propre “usine “.
'; Utilisation
! massive de carbone et de
= kevlar dans les deux cas
‘ . C’est du solide , a défaut
d’étre trés original .

X . *
5 O
0 1| N Voila deux moddles FiB R |
, > qui ne présentent pas de ip"‘ R
110 i grandes originalités . lis N A Y
sont tous les deux , tout 13 A
M a fait dans les lignes "»j\
i classiques actuelles des N
{ modeles réalisés par les ;»:
‘ . 28 constructeurs des pays li;
"-’T %1 de l'est , comme on les i,';{w
) /@/ trouve dans le commerce 0,?
o g , et sur tous les terrains P’
> lors des compétitions 'f"
internationales . N ,;o,'
g Conformes aux o B
C normes “ prét a voler © Al
J W, LL\W Quelques  différences ? :
mineures , dans le profil, ! .’
_ ou dans la structure des +
' Raove, oo™ déérives .
, Les dimensions /
ol correspondent aux /.
Q\ lignes des modegles tous ¥+
N) temps . <l
Q}, Pour le modele hongrois %
)
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plage de stabilité, mais le changement de performance sera proba- 0 = =
blement minuscule, sinon nul. Puis, quand un vent reviendra, vous / N

DECALCO PERSO.

Je fais d'abord mon dessin sur ordinateur, avec un pro-
gramme tel CorelDraw ou PhotoPaint. Puis impression papier
au plus précis possible - plusieurs exemplaire pour le cas
zoll...

Maintenant photocopie (plusieurs !) sur un copieur cou-
leur de qualité. Le toner est beaucoup moins sensible al'eau
que l'encre de imprimante (méme avec plusieurs couches
de Krylon, l'eau fera couler cette encre). -- Pour la suite on
ne travaille que sur les copies. Découpez votre motif en
gros, par exemple une cocarde d'aite, tournez-ie dos en l'air,
poncer doucement au papier abrasif pour amincir la feuille...
si vous ratez, il vous reste d'autres copies... cela donne une
cocarde plus mince qui sera plus facile a appliquer. -- Dé-
couper & présent au plus fin : fame et régle pour les lignes
droites, ciseaux fins pour les arrondis. Spray repositionnable
sur le dos de la cocarde, exemple 3M Spray Mount. Utiliser
une pince brucelles fine pour placer la cocarde encore hu-
mide, presser doucement avec un tissu non pelucheux.

Une fois sec, le motif ne se distinguera pas beaucoup de
I'entoilage. Ca ne brillera pas comme une décalco classique,
le blanc reste blanc méme sur fond sombre. [Mark Fineman]

RUGOSITE.

{ La question revient régulierement : lisse ou rugueux ?
Ici une réponse concernant les F1A de compétition, par
"CHE" sur NFFS Forum.)

Il y a effectivement une améliora-
tion en mettant un entoilage lisse & &
Iintrados et plus rugueux sur l'extra-
dos. Amélioration, car le vé longitudi- s—._ 5~ )
nal se retrouve plus grand, et le lar- X;«%\ﬁt« e
gage un peu meilleur. C'est plus pro- ; 5
noncé sur certains profils, minces et
trés cambrés, que sur d'autres. Je n'ai
pas encore testé un bord d'attague
lisse comme le font certains.

Je prends de !'Icarex pour l'extra-
dos. Essayez de mettre son nervurage
dans le sens de {'envergure, puis a
environ 45° : en biais c'est encore un
peu meilteur - mais on n'a pas ici une opinion générale...

( NDT - L'ami CHE en 2007 testait 6 entoilages différents
sur une de ses demi-ailes de F1A, largage doux & 52 m et
altimétre en fonction... Puls entoilages complets sur 2 taxis

% avec le meilleur et le pire des résultats. )

- Commentaire de John Buskell, ancien pro aérodynami-

® cien. Du point de vue théorique, on ne peut vraiment 8tre

sdir de rien pour la question des turbulences sur 'aile, a nos
petits nombres de Reynolds !

VIS OU LEST ?

Question : Si le vent fait 5 m/s ou plus, faut-il plomber le nez de nos
Catapuités, quand ils sont réglés finement pour temps calme ?

devrez remetire tout le lest sur le nez pour rétablir la stabilite.

Souvent on n'a pas complétement compris que la stabilité d'un
avion est déterminée par la position de son centre de gravité, et
qu'ensuite les incidences peuvent étre changées pour donner ta
vitesse de vol exigée par cette position du CG. Si vous cherchez a
obtenir le maximum de performance temps calme, je crois que ce
sont les incidences qu'il faudrait travailler, et pas la position du CG.
C'est ce qui se fait d'habitude dans les catégories FAIL S'il y a un
flyoff vraiment temps neutre, certains modeélistes tourneront la vis de
réglage sur le stabilo pour faire voler 'aile & un angle d'aftague un
peu plus élevé, a une vitesse un peu plus faible, un peu plus prés du
décrochage, et avec une foute petite amélioration de la vitesse de
descente.

TONY M .

Il est vrai que les catégories FAI reglent d'habitude lincidence
pour obtenir e maximum en air caime. Cependant c'est surtout
parce que le centre de gravité est essentiellement fixe (le lest avant
est soit un nez pour les modéles de caoutchoug, soit un moteur pour
les motomodales, ou du plomb et des composants électroniques,
etc., pour les planeurs). Ainsi il est plus facile de juste visser/
dévisser la vis du stab, et ce n'est pas nécessairement la meilleure
méthode. Mais on ne fait pas toujours de cette fagon. Un exemple.
Avant le dernier fiyoff matinal au CM 1993, jai décidé d'ajouter une
petite quantité de pate a modeler tout & farriere de mon Wakefield
(No. 23) pour tirer le max du réglage. Mon compeére Doug Rowsell
ne voulait pas risquer de perte de vitesse, donc a décidé de ne pas
changer son réglage (nous volions avec des modgles identiques
avec la méme performance temps neutre). Résultat : je me suis
retrouvé 3éme, et il a fait une fine 5éme place, et vous savez, a ce
jour it a encore des regrets de n'avoir pas rajouté ce petit peu de
pate | Souriez... il me redit cela au moins une fois par an.

Plus récemment les wakeux. ukrainiens de pointe (Kulakovsky,
Andrjukov et Vivchar) sont connus pour avancer e CG pour condi-
tion de vent et de turbulence (sans autre changement aux calages).
Je me rappelle qu'Alex scotchait un quarter ou une autre pi¢ce de
monnaie adéquate sur le nez de son modéle. Vivchar a maintenant
des lests soigneusement usinés, des genres de colliers a faire cou-
lisser sur les roulements & billes de son
hélice, calibrage a 1 gramme, 3, 5, et 7

g:"r“?ﬁ - g suivant fa météo. Le lest le plus lourd

est réservé aux conditions les plus
e méchantes (pour la Grande-Bretagne
S peut-ére ? )

i Jiai aussi du mal & accepter (du moins

c'est mon expérience) qu'un modéle
réglé pour temps calme pourrait se
sentir & l'aise dans de grands vents
sans changement du réglage, et vice
versa.
Pour ce qui est des catapuités, vous
savez que le vé longitudinal est déter-
miné par les besoins de la grimpée,
non ceux du plané. Ainsi un changement de calage n'est d'habitude
pas & conseiller (¢ga conduit au looping et ce genre de choses).
Donc, pour augmenter la stabiité¢, un avancement du CG est sou-
vent le seul moyen d'y arriver en pratique.

PEE TEE:

Je ne suis guére fortiche pour les réglages, mais je suggére que la
meilleure solution est de faire un essai en vol avec le taxi tel qu'il
est, et de voir comment il se débrouille, avant d'ajouter du lest sur ie
nez ou de changer les calages (¢a, ¢'est ma tendance perso). Je me
souviens qu'un auteur HLG connu conseille de lester l'avant et
d'augmenter le vé en méme temps - mais au fait, de combien ?

Je dirai encore qu'en comparaison avec une météo typiquement
GB... 5 m/s nous semble une bien douce brise, Le temps de nofre
Championnat national (et autres) est invariablement flanqué de

e vents de 10 m/s. Cela nous met hors de fa vue les CLG de 30cmen | | BO.7 Mo gooiiBlgyensy T L B 1 AP A0 2. (BAY A PR -

HEPCAT: un rien de temps, et pour moi plus c'est grand mieux c'est. (N : ; - %@é‘gﬁkﬁiﬁq@gf%@égééi%‘ggg i“é

C'est une question intéressante. Je pense que la plupart d'entre e ik . ) : : . vER P&em%‘ywﬁqg?.g W BHITE .4 é% y.oMpP
nous le fait (ajouter un peu de plomb sur le nez) de temps en temps, [ et pour que nos estimés lecteurs ne loupent pas le sel de ces 24l - ) T Q=D . SIESEHHANL. 4 A& ,s,:gg@g; Y 'f,g T
mais est-ce bien nécessaire? Je ne crois pas. Un bon modéle de vol  échanges... Hepcat est famical et anglais John Barker... Tony le i A?%E%%%ggg’%“ A4G 2~ H‘ﬁfﬂ)ﬁéﬁﬁﬁigf%w .
fibre, bien réglé, n'aura pas de probléme avec le vent, et un madéle Canadien co-champion du monde 1993 par équipe F1B avec taxis Y -3 SLeh oy gi% %‘j@ﬁ kzg%;}g%%n;‘%ﬂ
réglé pour le vent va probablement travailler aussi bien dans le sans IV, et conseiller de Bob White pour le réglage de son Nr 22 . éﬂ RIRER @,u,% . g?q : P.og 2pE ;3"

calme. Toutefois, nous sommes de grands perfectionnistes, et nous champion du monde en France 1987. PeeTee reste modestement LEYAYOY. A sgq» %j mw”i 172, = .
sortirons le modéle un jour de calme, en pensant que nous pouvons  anonyme, CLG et petits caoutchoucs, et tous trois ont écrit dans 2LACH »@;@Qv’x‘" LEMLA KD WSS,

faire mieux, et nous allons commencer a supprimer des parts de www.hippocketaeronautics.com.]
poids du nez, et le modéle accepte cela parce quil a une certaine XXXKXKXKXXKXXKHXXNAKAAK
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Quelques remarques , concernant ,
VOL LIBRE ; dans sa rédaction et dans le
réglement - administration - des abonnements

Rédaction

I1 est tres difficile , de rédiger , sans erreurs ,
des textes & impression immédiate , aprés
écribure . Bien souvent, beaucoup plus que
normalement permis , des fazutes de frappe ,
et d’inattention , 8’introduisent dans le texte .
Chaque faute est de trop , tout ceux qui
comme moi , onb traqué les fautes des autres ,
dans leur profession , le savent , et sont
toujours un peu honteux quand cela leur
arrive 4 eux-mémes . C’est aussi mon cas .

Ne pogsédan pas de lecteur - final -
étranger avant impression et publication ,
certrains jours sont “ fautifs “.

Je n'al pas non plus le courage , de
mettre les textes , pendant quelques jours
“au frais “afin d’éviter , pourtant en double
lecture & “ chaud “, des lettres qui manquent
, d’autres qui sont en trop , ou des fautes de
tout autre ordre , sur le moment invisibles &
la relecture .

Je suis donce , toujours
particulierement admiratif, quand des textes
me parviennent, je pense ici surtout a J.
Wantzenriether , sans aucune erreur , ou la
maitrise du clavier et le doigté , sont
parfaits .

Abonnements

La tenue du fichier des abonnés , sa
mise & jour , sont une préoccupation
constante , mais comme cela se fait , au jour
le jour , selon les réglements , passant par la
boite aux lettres , la banque , la poste, les
correspondants étrangers ,par chéque , en
liquide, sur des comptes il m’arrive de temps
a autre d’oublier un abonné alors qu'il est &
jour , ou , de fournir un abonnement & un
autre qu'il n’a pas payé

Tout cela n'est pas bien grave , et je
demande humblement 3 tous ceux , qui se
retrouvent ,dans ces deux cas , de me le
signaler , par K. mail ou téléphone , pour
pouvoir remettre de 'ordre dans la maison
Vol Libre .

Je rajoute que lorsque , pour une
raison ou une autre , Vol Libre ne fait plus
partie de vos lectures favorites , il est facile
de le décommander , avec les moyens de
communications & notre disposition
N’oubliez pas que le petit avis de
réabonnement , figure en fin d’abonnement
dans votre livraison .

VOL LIBRE
Bulletin de liaison
pour [I'ensemble du
Paéromodélisme vol libre . _
Publié depuis 1977 ( 31 ans
actuellement au 182 é&me nuUMero aves
11 170 pages .

"_intemational
monde de

Chaque numéro comporte 60 pages
avec une parution tous les deux maois .

i

Abonnement sur 6 numéros ( 1¢
mois) 35 €, frais de portinclus .

ABONNEMENT

Auprés de
André Schandel

i6 chemin de
Beulenwoerth

67 000 STRASBOURG

France
tél - 0388 313025
e.mail :
schandel@wanadoo.fr
Comptes : poste CCP 1 190 0t
Strasbourg

banque : CME 67 code 1027¢
compte 12175640

| IBAN : FR 76 1027 8019 0000 0121
- 7564 065

DB Kehl: 664 70024 0869727

andre

Demande d’abonnement

NOM
Prénom
Adresse

a partir du N°

jusguau N°

111362




CONTRIBUTION _ Consbruisez fites constryioe des P 30!

f
C est avee vne réelle s*mpé?&ch‘on que §al Yu dgs mes premiers
2ssats grimper ctte pelite chose qu on appelle P30 (enfrangais
P F62am)-(longueor comme gnvergure) -Ces pekits endins volgnt
mome tFgs bign avee un gimple remontade & la main' Pas de
problgme d'hidice puisque celle & viene oblicatoirzmznt™ AU ommeng.
Povrquot chgrcher de midi & 1dh. D'avtre Part la ille convient
pacticoligrzment blgn & des touk jevaes !
FAITES FAIRE UN P30 & vos CADETS | , .
Personnalignt constivctpur de P 30 & Valle grodesique (e ne paX
blen sor consaillgr catte struckore on peu compliquée . Un multi-lon.
garons raduit & sa plus simple expression (23 Textrados,un & tinfra.
-dog) fera (' affaire Vindt s nervurgs dont & en 3o/ (0 : cantre,,
Cassure du digdre marplnauX - 9n commenca par taile (3 pﬁm@aui/
done enduite zn trows _%};{5 . Lo stabilo solt. ) -
Pas de Prob(imgz_ A'ghdoib tendeor pour lz _?USQ\ﬁgﬁi, Lres

simple . 1 paut 2tre constitvd d'vn simple tobe de diamatre ons- |

tant, roole sor un tube dg 20 mm . Pour ce )‘n? favt trovver vne plande

de balsa/io \épérc: L4 grammes max( .ol wne plaﬁam 10/(0 SCEA -

iablczliw\anl: andniZ a ('iht'éric'mr) le complemant de colidite sgra apporté
P& Lentollage jdo modelspan (eger 2 pase miqux que e japon TMpaoma.
'Elaz A (‘W\du‘lgﬁg Qau dm&ngam&_\sgﬁut pg)s lovrd . 1 A3

Voild 2voqud \e probléme. <le de ia pgzr{’,cc"mdﬁcg‘z, e PRo -0na
lg droil d'vtilisgr 40 g c‘\'éb&fﬁw,maig on a ntérdt Aoctie "z |
rd@le A pas S\ug Az 40 gammes (le moins possible)- St 1% Wm\‘i’—?g
ng falc que 35 grammes , olaczr 5gramumes de last ol A (avant™ ce qu
prrmel davancgr laile ‘et d'allongerle BL ce qui ameliore les perfor
NAaNces.

L edneveau ne devait pas poset de probldme - tovt le monde
utlisg AL Bx4 do commera ...tNon | T'on conmals un qui refend doéxd
2t se fait do 21 sw & 2 qul donne L eelnaveay plos long , plus de tours
et un coup de fovet abtdnod au lancer, =

Probigme | Le mmcmtdgf; deladnavean j0sterent. Avec 4x4 su-
Ex4 @A fait bravcovp de toors & cordptier- Un comarade & rgsolu mon
pmb”«ama (cekait Vepoque dgs Mmaquetbizs 66 qui vlilisalent des dohakaiy
Cbﬁ?\g;@rabias>¢h Me £atant Lo boitler A'engreanacies qui wtiplie par
DR pzo plos de A% - , o

si ous ne wus sentez pas d attaque A piloter un petit grovpe
(sik Sprant trgs blen) | caste lgs Kits! (UKRAWIE. o0 0.5.) poisque, &
notre ﬁip@f{u@,tout est trop fond | trop dt.@%ﬁd(sﬁ A _gg‘(m Dadleors
W an existera. peot @re Blentot azs ook & voler, Te m'amose beay.

coup & {alre dz A& pub pour e joueds tout falh que g 0%, Erendrais
avcn plaisic & falre voler pasr mon wmpte | we quine m’empeche
i:a{qg d"if,tm; «:ompr;'z;h@ng‘\@... L'assantiel est da communiquer le gout
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Coucou, me revoilal

QUL jai hiberné, et pas seulement
a cause du froid de cet hiver qui cette
année méritait au moins son nom, d’autres
raisons peuvent mettre notre entrain et nos
envies en léthargie...

A présent le beau temps fait
repenser aux vastes horizons, préparons
nos affaires, peaufinons nos itinéraires...

Cirons nos pompes pendant que
nos hommes en révent!

Pour certains c’est sirement déja le
branle-bas de combat

le meilleur élastique est déniché

les caisses sont révisées

les modeles sont fin préts.

Les camping-cars se préparent a bondir
sur les routes de France et dailleurs,
revient le temps des escapades, des
concours et aussi des frayeurs...

Car d’autres tempétes seront essuyées,
d’autres enlisements non programmes,
d’autres modéles sur des arbres perchés.

Ainsi va le vol libre au cours des années
Un plaisir pour tous sans cesse renouvelé!

Le printemps donne des ailes,
pas seulement aux modéles !

A bient6t alors? Jacqueline

Hello

I's a long time I've written for Vol
libre, I've lein in hibernation for three
months...no ideas; no high spirit; no will...

Now, the Spring is arriving, we can
all be enthusiastic of new trips with our
travellin companions; dream about large
skylines; open air life; various adventures
on the fields...

Dear Edna, | hope you've received
my personal letter, we'll debate about all
that in Poitou won't we? It will be better
than discuss politics!

Before that | have to look over my
englishbooks again, nevertheless the
more | read the less | remember! Perhaps
because André and I, we have begun with

learning Portuguese (1) and our old brain
isn't able enough to collect so much of new
informations, and in the same time to keep
all the acquired knowledge..;

With the best will in the world...I'l
done what | can, | cannot say like Obamal

See you later, _
Yours Jacqueline

Ja, da bin ich wieder, fUr einige
Worte mit ihnen zu teilen ,das ist so gut
wenn man allein sprechen  kann,
besonders auf dem Papier, wenn ich
weniger Zeit brauche als wenn Jemand
vor mir steht und wartet auf das was ich
sagen will...

lch bin wieder aufgewacht, nach
einem Winterschlaf von drei Monaten und ¢
freue mich sie alle wieder in diesem neuen §
Jahr bald zu treffen. ’

Liebe Frau De Boer, dieses Malim
August werden wir miteinander sprechen
konnen, von lhrem Land, Holland, denn im &

nachsten Monat fahren wir Beide hin um Neghef

uns die Tulpenfelder anzuschauen. Fur
Kunstmahler wie wir (es glauben zu sein!),
wird das ein wundervoller Anblick sein, und
ich weiss jetzt schon dass ich viele Mihe
haben werde fir die Farben dieser
Blumen herzustellen wenn wir
zuriickkommen!

: ich denke dass alle deutschen
Freiflugliebhaber schon bereit sind fur die
grosse Wanderung, und natlrfich auch die .
Frauen die mitreisen und fir alles gesorgt
haben.

Frau Seren hat sicher alles sehr gut
getan fir seine preiswertigen Mannerferein
immer in guter Form auf die Flugfelder zu
schicken under lhrem mitterliche
Schutz. Sie hat sicher auch eine schone
Frauenarbeit geplant wenn ein bischen
Zeit bleit swischen zwei Siegerfitigen.

Bis bald mit einem guten Moral!

Immer treu, Jacqueline
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Depuis quelques années, nous constatons une diminution constante ,
importante des effectifs cadets et juniors aux CH. de France . Cette année le
décompte est particulierement dramatique , nous sommes arrivés au plus bas , tout
prés du néant définitif .

Cette évolution n’est pas nouvelle , nous en parlons depuis des décennies ,
mais semble-t-il , rien ne sert d’en parler , il aurait mieux valu agir . Agir ou , au
plus haut niveau , donc a la FFAM et au CTVL .

Pouir sortir de cette spirale mortelle , pour le vol libre , il faut administer au
valétudinaire , des potions curatives puissantes , efficaces . Comme elles ne
peuvent étre magiques il faut se rassembler et s’engager , en ayant au préalable
effectué un diagnostique complet .

Pourquoi les jeunes nous manquent-ils ?
ll'y a sans aucun doute des raisons , que I'on peut qualifier de collectives
de société |, et d’autres individuelles .

COLLECTIVES

-pas d’information sur le vol libre

- absence de moniteurs formateurs dans la discipline

-aucune initiative de la part des instances supérieures- FFAM -

-disparitions totale de I'aéromodélisme , du vol libre , dans les établissements
scolaires

On peut ouvrir ici une parenthése , concernant, ce que fut dans le temps , le
CLAP ( Centre Laique d’Aviation Populaire ) né sous le Front Populaire de 1936,
et disparu a la fin du siecle dernier , sous le couperet des multiples réformes de
I’Education nationale et de suppression s de postes . . UFOLEP successeur du
CLAP n’a pusauver la mise, au sein de Ligue Francgaise de I'Enseignement .

La FFAM a livré a I'époque une guerre sournoise au CLAP , sous soupgon
de concurrence , et malgré les efforts de certains , J. Valéry par exemple , cette
politique , par ailleurs trés POLITIQUE , a participé au demantélement du CLAP .
Aujourd’hui , on peut s’en mordre les doigts , car incontestablement le CLAP
constituait un IMMENSE VIVIER pour 'aéromodélisme en général et le vol libre en
particulier .

Le nombre de participants jeunes , scolaires , aux rassemblements ,
départementaux, regionaux et nationaux, était impressionnant et ne sera plus
jamais retrouvé . Ayant moi-méme milit¢ longtemps pour le rapprochement sinon
pour le fusion des deux organismes , avec des réunions parfois pénibles a Paris ,
le refus de coopération resta a l'ordre du jour , pour des questions de licences et
de fréquentations de terrain . N’oublions pas non plus:, que de trés nombreux
stages de formations , furent organisés ,a travers toute la France , pour former des
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enseignants et des moniteurs , d’associations , aux techniques de I'aéromodélisme
sans oublier une revue Modélisme CLAP spécifique a tous les débutants .
Aujourd’hui c’est le vide total .

- interdiction quasi totale de fréquenter les terrains d’aviation , avec des
reglementations , drastiques civiles et militaires , ignorant ce qu’est le vol libre et
I'assimilant a la RC considérée comme d’angereuse

-coupure du cordon ombilical, de I'aéromodélisme avec la famille
aéronautique , en particulier avec les aéroclubs . Il ne faut pas s'étonner que I'on se
retrouve sur le plancher des vaches .

-supression des subventions diverses , pour des raisons d’économies a
tous les niveaux .

-absence d'intérét et de présence des personnalités dirigeantes de la
FFAM lors des ch. de Fance vol libre .

- médias trés peu présents pour le vol libre

- peu de transparence , sur les aspects financiers , des ch. de France , des
deéplacements des équipes nationales , et des participants aux compétitions FAI .

-aucune formation de formateurs

-CTVL en vase clos, dans la région lle de France .

INDIVIDUELLES

- activité manuelle non maitrisée

-activité physique redoutée ,

- déplacements impossibles , parents non concernés , carburants chers
-aspect non ludique, trop contraignhant

-discipline collective et individuelle , non consentie .

-achat de matériel de construction compliqué, presque impossible .

- souvent impossibilité de réaliser les modeles a la maison .

-absence de terrain d’entrainement local

-matériaux chers et fragiles

-activité non reconnue , comme faisant partie , du monde des ordinateurs et

autres jeux, sur écran .
J A SUIWRE. .. .. = plaply. 4 . svstidesd 5
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Bonjour a tous

Imprimer ou, au moins, lire les 3 piéces jointes.
C'est un extrait du dernier numéro de la revue de la FFAM "Aéro-Modéles"
C'est I'histoire d'un club que J-P Thébault doit connaitre .... Poitou-Charente : c'est sa région ...

L'auteur y parle, au début et avec nostaigie semble-t-il, du CLAP de la Vienne

“On ne redira jamais assez l'importance qu'a eu cet organisme pour les modétistes en herbe" écrit Serge Delabarde ...
Merci Serge ...

C'est conjugué au passé, malheureusement 1

{.a photo au bas de la page 44 ne semble pas toute récente ...
Mais la légende mérite quand méme réflexion .....
Entre autres, cette phrase : "Et si I'Education Nationale reprenait ce dispositif formateur ..... "2

Remarque, en passant, de l'ancien "délégué CLAP" des Vosges :

Est-ce I'Education nationale en tant qu'Administration qui a, au siécle passé (eh oui ...}, manifesté un trés vif intérét pour la valeur
pédagogique de l'activité ?

Ou est-ce en premier lieu la volonté d'un grand nombre d'enseignants militants, motivés et persuadés de cet intérét, regroupés en

majorité au sein du CLAP ? Une action qui n'était pas exempte de difficultés parfois, que ce soit pour convaincre la hiérarchie de la -

“Maison" ou l'inertie des élus, permanents ou services ici et Ia dans quelques structures de la LFEEP ...

Chacun a son idée en fonction du vécu ...

P. Corbiéres ne m'aurait pas contredit ... !

Et il n'y avait pas que des enseignants pour former les jeunes a l'aéromodélisme au sein du CLAP.

Certains oublient que le CLAP était un service spécialisé de la LFEEP (il y avait quand méme petit un lien avec I'Education
Nationale ... ) et que la porte était ouverte a tout membre jeune ou adulte d'une association socio-culturelle adhérente.

J'en profite justernent pour rappeler qu'une association extra-scolaire affiliée au CLAP et composée essentiellement d'adultes n'est
pas une “fausse section CLAP", comme j'ai pu l'entendre trop souvent ...

Un hurluberiu avait en effet affirmeé - c'était au milieu des années 80 - que "les statuts (?) du CLAP limitaient impérativement le
nombre d'adultes d'une section CLAP a 1 pour dix jeunes" . Ou avait-il trouvé ¢a ? Mystére I!! ’
It devait avoir passablement abusé de la bouteille ce jour-1a 3t}

S'it existe un taux d'encadrement - minimum - pour les activités péri et post-scolaires et les sorties en dehors des locaux de
I'école, en fonction de I'age, l'article des statuts mentionné plus haut n'est que pure invention ... malveillante.
S'il faut au moins 1 adulte pour 10 jeunes, ce n'est pas la méme chose .... Il C'est méme tout le contraire ...

Bref, ceci dit, je constate que certains semblent regretter fe "bon vieux temps" ol le CLAP amenait chague année sur les terrains
de I'Hexagone des milliers de jeunes aéromodélistes, quasi exclusivement en vol libre ou en VCC. Le signataire, compétiteur
connu, n'est plus tout jeune, il a donc autorité pour en parler ...

Ca me fait plaisir car certains ont, & une époque pas trop lointaine, volontairement cherché a discréditer le CLAP par des propos
déplacés ou des manoeuvres bien ciblées ... pour gagner quelques nouveaux adhérents peut-étre ?

Je ne suis pas sOr que le résultat soit 2 la hauteur de leurs ambitions |

Mais ce n'est pas la cause essentielle de la diminution du nombre de nos adhérents ...

C'était seulement un petit coup de pouce dont nous n'avions pas besoin.

Pour finir et en paraliéle,

Suite a un article paru dans le dernier Vol Libre d'André Schandel dans lequel il est justement question des difficultés a recruter des
jeunes dans cette activité, j'avais poste quelques mots sur fe forum et sollicité des avis.

Schandel avait d'ailleurs ajouté au texte initial dactylographié une petite réfiexion signée de {'un d'entre nous. -

Réactions = 0

J'ai également posé des questions sur certains points du réglement RC (moto-planeurs RC a moteur caoutchouc ?7)
Réactions = 0

Je miinterroge sur la pérennité de {'aéromodélisme au sein du "M-CLAP" ... et l'utilité du forum ... .
Je rappelle que Fintitulé des sujets dans un domaine donné est a linitiative de ceux qui “postent” et que les reponses se font en
cliqguant sur le bouton répondre (titre inutile dans ce cas}

222992927
Amicalement
Jacques . .
: DERRIERE LE DONON , DONT JACQUES A .
Jacques DEFRANCE |, ¢1é LeE MAIRE PENDANT DE LONGUES :
quel beau nom , il sonne ANNEES TOUT EN Y EXERGANT SA
comme celui d'un froi du PROFESSION D’ENSEIGNANT , SUR LES

passé de I”’Histoire de France
, et pourrait étre celui d’'un
Président

de la République actuel ....
sa famille a monté la garde
sur la ligne bleue des Vosges
... dans les moments
difficiles .

C’est aussi de I'Histoire .....

LONGTEMPS
DEFRANCE

JACQUES NE

SEULE COMMUNE , IL A REUSSI
RAYONNER s SUR

. DES PASSIONNES
LE PETIT VILLAGE DE MOUSSEY, DANS TOUTES LES CATEGORIES,
NICHE AU FOND D’UNE VALLEE EN ETANT LICENCIE A LA FFAM &
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TRACES DE SA MERE , SERA ENCORE
MARQUE PAR LES

S’EST PAS
CANTONNE , PAR SON ACTION , DANS SA

TOUT LE
DEPARTEMENT DES VOSGES , ET PLUS
ENCORE AU NIVEAU NATIONAL ,; LE
TOUT AU SEIN DU CLAP AU SERVICE
D’AEROMODELISME
TOUT

. IL A Joug UN ROLE IMPORTANT AU
NIVEAU DE LA COMMISSION
NATIONALE CLAP PENDANT DE
LONGUES ANNEES , JE CROIS MEME
COMME PRESIDENT UN CERTAIN TEMPS
SI MES SOUVENIRS SONT BONS . . IL A
EGALEMENT SOUTENU ET A PARTICIPE

>

A L’ORGANISATION DE NOMBREUX
RASSEMBLEMENTS REGIONAUX ET
NATIONAUX AVEC UNE EFFIICACITE
DISCRETE MAIS TOUJOURS
PERTINANTE .

C’EST DES PERSONNAGES DE
SON GENRE QU’IL FAUDRAIT , EN GRAND
NOMBRE , POUR REETOFFER LE TISSU
DELABRE DE L’AEROMODELISME  VOL
LIBRE D’AUJOURD’HUI . .
JE SAIS QUE CELA VA LE FAIRE
ROUGIR , MAIS IL MERITE , CES
QUELQUES LOUANGES .......QUI M’ONT
ETE INSPIREES PAR LES LIGNES QU’IL

NOUS A DRESSEES , POUR CONSTATER
, COMME D’AUTRES , QUE FORUMS |,
QUESTIONS , INCITATIONS s
INVITATIONS .......A ....... ENGENDRENT
DES REPONSES AU NIVEAU ZERO !

UN AUTRE JACQUES y
BLANCHARD , ET UN JEAN PIERRE ,
LAUREAU , QUI ESSAIENT DE LANCER
CE QUE MOI JAPPELLE ¢ UN COMITE
DE SALUT PUBLIC “ FONT LE MEME

" CONSTAT , JUSQU’A CE JOUR .

J’AL  MOI-MEME SOUHAITE
CONNAITRE LES DATES DE NAISSANCE
DES ANCIENS , POUR NE PAS LES
OUBLIER , ET LEUR RENDRE HOMMAGE
DE LEUR VIVANT . CONNAISSANT
LEUR DISCRETION, J’AI DEMANDE A

CEUX QUI LEUR SONT PROCHES DE LES .

“CAFTER “ RESULTAT AUCUN

1Iny
[RERH

SANS

JE ME DENONCE DONC MOI-
MEME EN PREMIER , JE SUIS NE LE 10
04 1935 ... EN ESPERANT QUE

D’AUTES MODELISTES SONT NES UN
JOUR OU L’AUTRE DANS LE PASSE .....
NON ?

P R

Peace unto yourself
for few short hours .
Looking out of the plane’s
window , to see the world
below: All that was made
for me .

La paix en soi pour
quelques courtes heures .
En regardent par le hublot
de TPavion, pour voir le
monde en bas : tout ceci
a éte fait pour moi !

Frieden in sich selbst

, fir einige kurze Stunden

. Sicht aus dem

Flugzeugfenster , auf die

Welt da unten . All dies

~wurde fur mich geschaffen

FRANK ZAIC.

Ont participé a ce numéro
VOL LIBRE 186

Thermiksense - Ron Assmus
-Denis Broutin -Vardi Mihaly -lgor
Vivchar -Jean Wantzenriether
Jacques Delcroix - Jacques
Defrance - F.F.N. -John Godden -
Mick Aikman - Lee _Hing-Michel
Picol -Maurice Bodmer . -H. Barr -
Walter Hach - Laurent Thevenon
Didier Barberis - J. Kazcorek
P.Bruning- Gerard Pierre Bes -
Jacqueline  Schirmer - Andre
Schandel -
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Ce que nous avons en revanche,
c’est que nos rangs s’éclaircissent , de plus
en plus , non seulement chez ,nous mais
sur toutes les longitudes et sous toutes

latitudes ....

Aux USA cest une
véritable hécatombe , et cest la preuve
que noyau dur du vol libre a atteint la

imite d’age ... dans d'autres pays le
méme phénomeéne est en route !

Pour animer un peu la réfiéxion |,
dans le sens du renouveau , autrement dit
pour avoir une “ positive attitude “ nous
langons quelques éléments d’analyse sur
la situation actuelle — ... Alors si vous
voulez participer au forum ... allez y !
Nos lignes sont ouvertes , a tous
Sortez de Fhibernation devenez actifs

DIE KRISE .

Nach einem langen Winter

der sogar ein wenig kalt war
;wird der Freiflug wieder
aktiv, besonders in der Klasse CH

in sudlichen Gefilden , ohne
dass der H. Werfl in den
Ranglisten erscheint ...... wo ist

der Mann ?

Der Frihling , wird ohne
Zweifel , wieder die Zugvigel
vom Freiflug, im Weltkup , uber
lange Strecken und Tage tber
die ganze Welt  streuen ...
Oder hat da auch die Krise
zugeschlagen ...
Bénker ?

3

wie bel den

Krise im Freiflug haben wir
schon lange ... schaut Mal auf die
Jugendlichen die wir noch fliegen sehen
...... Es 1st , zumindest in Frankreich

schon erbirmlich , wir hatten noch nie
so wenige !

Einige Leute versuchen
verzweifelt eine Wiedergeburt zZu
erlangen , offensichtlich ohne Erfolg
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Verband ( FFAM ) un
g Fachausschuss -Freiflug - sind
N abwesend in der Jugenforderung ,
N “ schwarze Zukunft . Gibt es wirklich
W\ .
Lo = noch irgendwo Jemanden , der den
‘Soao i B
‘e, H . . .
i politischen Willen hat  emn mneues
B
RS . .
e Freiflugfeuer zu entfachen ....? Feur das
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mit dem steigenden Alter
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Warp: ' - %1s washout LH tip

other panels flat.
Dihedral: tip 3%"
centre panel flat

“fair amount" of down =
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NOTES

1. Do not fix wing-mount to fuselage until model
is complete and fully assembled with rubber motor

installed.

2. Move wing and mount fore and. aft until model
balances at 1%" (38%) from TE of wing.
3. Fix mount to fuselage and fit suitable dowels

for wing fixing in fuselage.
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solder short length

of 18 swg brass tube
to shaft - cup washers
each side \\

wire stirrup
20 or 22 swg

‘very small bobbin

18 swqg shalft
18swg brass tube bushes
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CHIMERA F1D by Nick Aikman 1o / "o
Constructional Details MU {_ﬂf

Component Subcomponent Details Weight

122 -0 THpPIcAl—.

i
: e AR )
WING SPARS 035 to 065 to 035 by 035 constant. 4.7 1b. A grain. Plus 3 | 0.108 g. i w
x 003 boron, : Lfs,x
TIPS 050 by 030 to 032 by 030. 5.0 Ib A grain. 0.046 g. T
RIBS 013 by 045 constant. 4.2 1b. C grain. Plus 3 x 003 boron. 0.068 g.
Weight of dry frame. 0.226 g. g
Weight of wing complete with dihedral/tubes etc. 0.304 g. I
TAILPLANE SPARS 041 to 055 to 041 by 030 constant. 5.2 Ib. A grain. 0.052 g. 1 6‘ Y
TIPS 040 by 030 to 030 by 028. 5.0 Ib. A grain, 0.022 g. ! A : ’ :
RIBS 028 to 050 to 028 by 023 constant (Andrews). 4.3 1b. C | 0.018 g. i / © \
grain. ):[ ] (1 d
Weight of dry frame. 0.098 g. SF ! =
Weight of tail complete with dihedral/tubes ete. 0.140 g. 0 , i Il Y \
MOTORSTICK BLANK 012 by 0.845 wide by 9.75 long. 4.0 1b. C grain. Plus 3 x | 0.118 g. 8?‘ | :-1 ; {9
003 boron at 3, 6 and 9 o clock. ‘1 i gd(‘ﬁ ' N ﬂ
BEARING and HOOK | 013 Stainless steel. > f %o | g I 5
STUB/EXTENSION 009 by 0.840 wide by 4.75 long. 4.0 1b. C grain. Plus 3 x | 0.048 g. T : tw- g . —
003 boron at 12, 4 and 8 o clock. ) N ' ¢
PLUG-IN for BOOM 009 by 1.75 long. Same wood as extension. Trim to fit | 0.020 g. g Q ¢ N3
boom taper. : ‘ 0
BRACING POST 048 to 035 square. 5.5 Ib. A grain. 2‘0 81
WINGPOSTS 058 by 048 oval. 4.00 tong. 5.00 tb. A grain. Plus 2 x | 0.042 g. T
J| 003 boron. Tubes are 055 dia’. 7 b
Weight of complete stick. 0.328 g. )
TAILBOOM BLANK 009 by 18.00 long. 0.840 wide to 0.40 wide. 4.00 1b. C | 0.116 g.
grain. Plus 2 x 003 boron top and bottom. o
TAILPOSTS 048 by 042 oval. 1.50 long. 5.00 tb. A grain. Plus 2 x § 0.020 g. ’
003 boron. Tubes are 045 dia’. L
Weight of complete boom. 0.168 g. ' b W
PROPELLER SPARS 080 by 080 tapered to 038 by 038 by 9.25 long. 4.00 1b. | 0.096 g. ' 0
A grain. Plus 2 x 003 boron. a)
OUTLINE 023 by 023. 4.4 1b. A grain. 0.024 g.
RIBS 013 by 040 flat. 4.2 1b. C grain. Plus 2 x 003 boron. 0.022 g ﬁ
VP HUB Balsa yoke 080 by 080. Kevlar hinges onto tissue tubes. N U
Carbon driver arm with 008 actuator wires and spring. P d‘
Spring dimensions arc 3.5 turns around an 025 mandrel K//
with approx’ 30 degrees pre-load. 5 »'Q
Weight of complete hub. 0.096 g. ?D\:j:%’g?iﬂ PP;:XB
Weight of complete propeller 0.252 g. 4 -0
g[é)\?EEIIzING g(2K/%\AApplied with 3M | Most recent versions use crinkled film. =
2 prayMount.
RUBBER March *02/May *99. GHE “:L‘D'\J Fal
Weight of complete model. 1.192 g.
Ballast. 0.010 g, [Fe OF-O5
Flying Weight 1.202 .
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( Chapitre 3)

Wakefield,
ﬁou)oe-cl ‘iver
30, Gpen

_J. Wantzenriether

Résumé des propos précédents... A la grimpée en
surpuissance, nos taxis d'extérieur a montée rapide
ont besoin pour le stabilo d'un point de travail précis,
facilement repérable sur une courbe Cz=f(alpha)
(Cz comme fonction de 'angle d'attaque alpha). On
sera toujours trés pres de Cz = zéro. Mais au plané,
il faut un autre point de travail pour le stabilo : le Cz
est proche de 1,05 en wak. On constatera avec tris-
tesse... que ce point de travail n'est plus a cheval sur
la courbe que nous avons utilisée pour la surpuis-
sance. De la viennent les grosses difficultés de ré-
glage de nos taxis : on aura ou bien un bon plané, ou
bien une belle montée, mais pas les deux... et l'art
du modéliste compensera difficilement un dessin mal
choisi (subi ?) du stabilo. Nous avons vu au chapitre
2 qu'une des approches pour une harmonisation sur-
puissance/plané est la réduction du gradient de por-
tance du stab (profil et/ou allongement). -- Subi,
oui : lorsqu'on copie simplement sur le plan d'un taxi
existant...

POLEMIQUE SUR LE SOUFFLE...

Un excellent ami m'envoyait un courriel coquin :
As-tu bien tenu compte, dans tes calculs de surpuis-
sance, du souffle de I'hélice sur le stabilo, et peux-tu
me donner ta formule ? -- L'ami en question ne sa-
vait pratiqguement rien de nos essais en France a ce
sujet... dans les années 1970... articles de "Vol Li-
bre" faisant foi. 1l se rangeait du coté des modélistes
pilotes "grande aviation", qui comme pilotes ont ef-
fectivement fort a faire avec {e souffle -- et qui ou-
blient que d'autres modélistes de chez eux ne sont
pas d'accord. A titre d'illustration, voici un site modé-
liste qui a proposé un gros échange sur le théme en
question:

www . hippocketaeronautics.com/index.htm

It s'agit surtout de maquettes caout. Lesquelles
ont par ailleurs beaucoup moins de puissance au mo-
teur que nos taxis outdoor de compétition. Et voici le
chapitre crucial :

www . hippocketaeronautics.com/hpa_forum/
index.php/topic,124.0.html

"Il faut aller voler sur un avion réel et bien voir ce
que I'énergie d'un souffle d'hélice réalise autour et
sur un stab ou une dérive". [Bruce].

Ot cela devient un peu caricatural, c'est lorsque
l'auteur ajoute :

"Il existe quatre réactions distinctes lorsqu'on vole
sur un avion réel propulsé par hélice : facteur P, pré-

cession gyroscopique, souffle et traction.”

Impossible de déduire quoi que ce soit d'une telle
vision : il y manque le couple de renversement. Nous
savons que celui-ci, a la surpuissance, est d'une in-
tensité telie qu'il géne n'importe quel modéliste
caouichouc... sauf celui qui sait en tirer toutes les
conseéquences hénéfiques.

Différents essais ont donc été faits chez nous &
propos de l'influence présumée d'un souffle. Brins de
laine a l'arriére d'un wak a gros moteur (I'aile a été
enlevée au préalable): ¢a volette dans tous les sens,
ne montrant qu'une belle brochette de tourbillons
irréguliers. Partie droite d'un stab de Coupe entiére-
ment sectionnée, la partie gauche étant supposée
recevoir un flux d'air plus positif a la surpuissance
(seul résuitat : un déthermalisage catastrophe). Du
cdté de la théorie : que devient le souffle aprés étre
passé sur l'aile, qui n'est pas un élément négligea-
bie ? Si nous savons les effets d'un souffle de moto
FAIL.. en Wak le flux est immensément plus dilué,
sur un diamétre quadruple et une vitesse de rotation
25 fois plus faible. -- Plus déterminant : nous avons
pu résoudre tous les problémes de réglage en tra-
vaillant d'une part sur le contre-couple, d'autre part
sur le dessin du stabilo (profil et/ou allongement). Ce
qui ne veut pas dire que l'effet de souffle n'existe
pas... mais nous faisons I'hypothése qu'il disparait
complétement, dans la pratique, devant des paramé-
tres autrement significatifs. (Pareil d'ailleurs pour
I'effet gyroscopigue... il n'y a que du temps a perdre,
avec cet autre parametre, en caoutchouc).

Dernier point. Dans le calcul des paramétres équi-
librant le taxi en survitesse, on obtient pour le stab
une valeur de Cz qui est incontournable. Quet que
soit I'environnement, vibrations, souffle, couple mo-
teur, nombre de Reynolds. La guestion qui suivra -
sur quel angle se joue ce Cz ? - ne dépend que de fa
"polaire” Cz=f(alpha) choisie. Et on se rappeliera que
nous sommes trés proches de la portance nulle.

VE LONGITUDINAL.

Nous savons que le probléme de la surpuissance
est un cabré excessif. Lequel est dii a la vitesse aug-
mentée, mais surtout au calage du stabilo qu'on a
déterminé pour le plané. Les Wakeux 2008 réglent ce
probleme en diminuant le vé longitudinal pendant 4
secondes (ou alors en deux étapes pour les fous de
la mécanique). Ceci "leve" la queue du modéle, et on
n'en parie plus... bref, on fait comme les motomodé-
listes FAI

On peut se poser la guestion : qu'est-ce qui dé-
termine le vé nécessaire au plané ? Un petit retour
dans ['Histoire va nous éclairer. Années 1960 - 1980,
par exemple dans la grosse collection des Year Books
de F.Zaic. Nulle IV sur ces Waks, stabilos souvent
creux, ou plans-convexes relativement épais, poids
de la gomme limité. Le vé longitudinal se situe entre
3 et 4 degrés, rarement en-dessous. Serait-ce une
question de profil ? Le graphigue suivant semble bien
appuyer cette hypothése. Allongement de 5. Sur un
Cz constant de 0,30 l'angle d'attaque est différent
suivant qu'on a un profil trées bombé, style profil
d'aite, ou un profil typique de stabilo, le 795 déja
cité. Le graphique donne une différence de 3 degrés,
mais la soufflerie a utilisé la corde réelle, du BF &
I'extréme avant du BA - alors que nos habitudes
prennent la ligne tangente a l'intrados : nous retien-
drons alors une différence de 1 a 1,5 degrés.
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Conclusion : avec un profil moins cambré, vous
risquez d'avoir un vé longitudinal plus petit au plané.
Pour la survitesse, c'est tout gain... 20 ans plus tard,
les 1V fant fonctionner les stabs avec quelques 2 de-
grés de moins : BF du stab "descendu" de 2,5 mm
pour la phase surpuissance.

Un petit coup d'oeil sur les planeurs F1A... Les
stabs & profils plats sont réputés pour se treuiller a
grande vitesse et tirer peu sur le cdble. Inversement
la mode des années 1970, en Allemagne du moins,
avec des profils en plaque creuse, donnait une belie
traction sur le fil. Témoin Arno Deubel, champion
national 1974 : il avait utilisé cela de fagon systéma-
tique et développé un style de treuillage fort tactique
- a 'époque on ne "tournait" pas (sauf en France en
crochet déporté). Treuiller le taxi a mi-hauteur, et
faire du cerf-volant en attendant la bulle; celle-ci se
chargeait de faire grimper le planeur trés vite au
bout du fil, et on larguait alors. Autre possibilité si le
vent le permettait : planeur a mi-hauteur, reculer
bien en aval des chronos, attendre qu'un collégue
largue son modéle dans "du bon", -- Cette évocation
vous est-elle utile...? & vous de voir. Toujours est-il
gu'avec des profils différents au stab on peut obtenir
la méme qualité de vol, mais avoir des comporte-
ments différents et ciblés dans fes périodes hors-
plané. Un profil trés creux au stab demande un vé
longitudinal nettement plus grand, et ne demande
qu'a étre utile a quelque chose. C'est-a-dire... nuisi-
ble pour nous.

REDUIRE ENCORE LE VE !

Une autre excursion chez les planeurs devrait pré-
ciser ['effet de la place du CG sur le vé longitudinal.

Voici un tableau sur la valeur du Cz en fonction du
centrage. Il s'agit de planeurs de grande compéti-
tion, formules FAL (F1A et F1H actuellement, A2 et
Al dans notre jeunesse...), donc parfaitement au
point tant pour la stabilité que pour la performance.
Ces planeurs ont l'avantage d'un fuselage ultra-fin,
n'intervenant pratiquement pas sur le jeu naturel des
voilures (les trainées des appareiis 8 moteur ne don-
neraient pas de résultats probants).

On remarque que le Cz du stabilo augmente a
mesure que le CG recule. Autrement dit, I'angle d'at-
taque du stab sera plus grand -- donc le vé sera plus

faible. Comme déja souligné au chapitre 1, il ne faut
pas transposer directement la variation de {'angle
d'attaque (dans le flux d'air) sur le vé géométrique :
c'est toute la construction de I'équilibre des moments
qui varie, et qui va commander le vé. N'empéche que
la tendance est réelle. On voit ici la raison, mais ce
n'est pas la seule, pour laquelle les anciens Waks
étaient souvent centrés "arrigére", au contraire des
planeurs : on vole avec un vé plus faible, on a moins
de tendance a cabrer a la surpuissance.

0.6

Cz stal?

0.1 0z 03 04 05 06

a.7

0.8

Pour ces planeurs, la beauté de la chose réside
dans le fait qu'avec un vé plus faible les taxis centrés
arriere ont exactement la stabilité qu'il faut, pas un
poil de moins. Sinon ils ne seraient pas devenus
champions, dans le vent et les thermiques comme
dans le calme. D'accord, leurs réactions longitudina-
les sont un peu plus paresseuses que pour des cen-
trages avant. Il y a 1& un choix a faire... en caout-
chouc ce choix est vite fait, pas vrai ? On choisira de
grimper 10 métres plus haut.

Illustration par la méthode de réglage des Waks
selon le champion du monde 1987 Bob White - &
trouver dans le Sympo NFFS 1988. Bob décrit les
premiers tests de plané a la main sur le légendaire
pré herbu :

"Pour mes avions je démarre avec un CG a 75%
et 3 degrés de vé longitudinal. Bien entendu d'autres
modeles pourront avoir un autre point de départ.

Avec les lancés a la main on va tacher d'obtenir
lincidence correcte et le CG pour un plané souple,
avec la sécurité requise pour le vol moteur.

On ajuste les cales du stab pour un long plané en
ligne droite. Puis on fance le modeéle a une vitesse
plus élevée : il doit décrocher et redresser rapide-
ment.

On recule maintenant le CG en changeant le lest,
on enleve de llincidence jusqu'a obtenir un plané
cool. Ga devrait maintenant décrocher a une vitesse
plus élevée. On répéte ce processus jusqu'a ce que le
modéle pique aprés son décrochage, ou alors plane
en descente trop raide, aprés un lancé rapide. A
cette étape le CG se révéle trop afriére et doit étre &
nouveau avancé jusqu'a ce gu'un lancé rapide soit
suivi d'un décrochage et d'un redressement en dou-
ceur. On aura alors habituellement un CG dans les
75 a 85% suivant le dessin du taxi.

Comme les choses ne sont jamais identiques, fe
but de ces tests plané est de trouver le point ol ce
modeéle particulier volera le mieux. La méthode est
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de reculer le CG jusqu‘a obtenir une situation d'insta-
bilité, puis de l'avancer pour récupérer une stabilité
suffisante. La raison & tout ceci est d'avoir pour la
grimpée la configuration la plus faible en trainée. Les
avions a moteur caoutchouc doivent grimper sous
faible trainée, a peine de ne pas grimper du tout.

On n'aura pas nécessairement ici le réglage défi-
nitif, mais c'est un bon point de départ pour les es-
sais de grimpée.”

On peut ne pas étre d'accord entiérement avec la
simplification de Bob : la trainée la plus faible. Mais
on voit le soin du champion a obtenir un CG arriere,
sans risquer toutefois le piqué mortel. Par ailleurs, le
dessin de ses Waks est tel depuis des années (aire
du stab, bras de levier) que le CG se trouve aux 3/4
de la corde... il n'y a sans doute pas de mysteére...

REGLAGE A L'ANCIENNE.

Le schéma ci-dessous date d'il y a 50 ans au
moins -~ en France. Il représente le style de montée
au'on peut obtenir d'un méme taxi lorsqu'on change
la place du CG.

De suite deux observations. 1/ On décollait du sol,
en ces temps-la, et le modele devait trouver tout
seul son assiette de grimpée au départ. Les défauts
éventuels de réglage longitudinal étaient donc immé-
diatement perceptibles. Ce n'est plus pareil de nos
jours : nous pouvons larguer le modeéle sous l'angle
qui nous parait le meilleur. -- 2/ Les auteurs ne par-
laient que de l'emplacement du CG, mais il est clair
| que le vé longitudinal était directement impliqué.

"C'est lui qui nous intérasse ici.

CG correctement placé

CG trap avant

CG trop arriére

CG trop avant, vé trop grand... Le modeéle cabre
trés fort a grosse puissance. Ceci ne devait pas étre
génant, sauf qu'il faut combattre ce cabré en rajou-
tant du virage dés le départ, d'ol perte de rende-
ment global. Plus pénalisant est te palier, parfois
méme la descente, qu'on observe en fin de déroule-
ment. Comparons avec les planeurs. Un planeur cen-
tré trop avant est un "veau", planant assez loin en-
dessous de son Cz optimal. La traction trés faible de
la fin moteur met le modeéle caoutchouc dans une
configuration de planeur : pas étonnant que la
"finesse" ne soit pas bonne, nez incapable de se le-
ver.

CG trop arriére, vé trop petit... Nous avons ici
l'inverse : notre "planeur" est devenu beaucoup plus
fin aprés un recul du CG. A puissance moteur faible
c'est fe miracie, ga grimpe fameusement. Sauf dans
le vent et la descendance. A l'autre bout de la grim-

pée, la survitesse donne trop de portance au stabilo,
le nez de l'appareil reste obstinément bas. Le modéle
ne prendra un angle de grimpée efficace qu'aprés
disparition de la surpuissance. Si vous larguez a la
main a l'angle optimal, mais que vous voyez le ven-
tre du taxi pendant les deux secondes qui suivent,
danger ! Le modele est en train d'amorcer un looping
inverse. Ce que vous devez voir, c'est e dos de ce
taxi qui s'éloigne de vous.

Un vé correctement dosé devrait vous donner la
grimpée [a plus efficace : pas de paresse au départ,
et gain d'altitude jusqu'au dernier tour d'hélice.

Il se trouve que certains stabilos ne permettent
pas cette optimisation. Soit le profil, soit l'allonge-
ment, quelque chose est mal choisi. Des champions
comme Hofsaess ou Werfl, respectivement en F1B et
F1G, ne se cachent pas d'avoir d{i tester plusieurs
profils sur un modeéle donné. L'opération s'est tou-
jours faite un peu au hasard... jusqu'a ce que le vol
entier soit satisfaisant.

On notera la justesse de la deémarche de Bob
White : Vé faible pour obtenir a la fois un plané et
une fin de grimpée optimisés, mais vé assez grand
pour éviter les situations dangereuses en survitesse
(au plané comme en grimpée). Nous apprécierons
aussi le fait que Bob a testé ses profils d'aile et de
stab pendant des années et n'a donc pas de mau-
vaise surprise & craindre de ce cOté-1a... ce qui ne
sera pas le ¢as pour nos prototypes innovants per-
sonnels, ah mais !

La conclusion de cette section serait la suivante :
il nous faut un vé assez faible pour encaisser la sur-
puissance, mais il faul aussi qu'au plané il y ait assez
de marge statique pour affronter vents et thermi-
ques. Dans une future partie "pratique" nous ferons
appel au schéma de réglage des planeurs, et a son
théoricien historique Max Hacklinger, pour “caler"
notre avion caoutchouc sur sa perfo plané maxi en
méme temps que sur sa stabilité dynamique.

uUn mot de compiément sur le virage et ses effets.
Suite aux succes de la grimpée verticale "a la russe"
- mais déja auparavant nous en savions assez - nous
chercherons e pilus souvent un début de grimpée
rectilighe sous grand angle. Ceci exige un ve faible.
Le probléme devient alors ta sortie du parcours recti-
ligne et la mise en virage rapide dés la fin de la sur-
puissance, ou méme un peu avant. La répartition des
surfaces latérales est alors d'une grande importance.
Le modeéle en ralentissant trés vite est sujet a un fort
dérapage sur sa gauche. Il faut alors que cedi se tra-
duise par du roulis et du lacet vers la droite. Le dig-
dre et une dérive supérieure donnent cette tendance
a droite. Une dérive trop grande combat cette ten-
dance - C'est parfois |'affaire de 3 ou 4 cm? en trop.
Une dérive inférieure est mauvaise : elle donne du
roulis a gauche... on ne {'utilisera que si I'on veut un
effet spécial, par exemple une montée compléte en
virage serrée pour grand vent. -- Il s'agit bien de
I'aire globale de la dérive, sans tenir compte d'un
volet braqué a droite ou a gauche. -- Les caout-
choucs anciens obligés de décoller du sol avaient
souvent une dérive de trés grande dimension. Car il
fallait equilibrer le contre-couple & un moment ou la
vitesse de vol n'était que celle du vent au sol... Ce
n'est pas l'idéal pour les appareils lancés a la main...
il est bon de se rappeler de ce détail si I'on s'occupe
d'un Old Timer.

———————————————————————— ( a suivre )
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2 Sisteroq 26/27.01.08 5.08 ]

3 NOMS

4 1; MICHAUD Bernard 10, 2 2 2 1 3 5 1 1 1 2 11 30

5 2{LEE-A-HING Eric 10 3 1 1 1 2 4 ] 3 9 30

6 3|MILLET Serge 12 3 1 5 2 2 2 1 8 28

7 4] WERFL Helmut 144 13 2 27

] 5| RENESSON André 7441 2 20

9 B8] MATHERAT Georges 13. 4 3 17

10 | 7iLATY Julien 12 1 1 3 14

11 8| MOLINIE Michel 8 8 2 i4

12 | 9| NERAUDEAU Francis ] 1 1 1 4 12

13 {10[LATY André [ 4 2 3 12

14 | 11}FRUGOL} J-Francls 11 . 1 11

" 15 12| WEBER Claude 8 1 1 3 10

16 |13\ DELCROIX Jacques . 9 : 1 9

17 ] 14| LAVENENT Henrl 5 3 2 8

18 )15{TYSON Edward (GB) 7 1 7

19 |16{ TOLHURST Olivier (GB) ] 1 5

20 117, COUVREUX Eric 2 2 2 4

21 {18! NEVERS Romain 2 2 2 4

22 |19, COSNARD Jean 4 1 4

23 ]20iLARUELLE Jacques 4 1 4

24 |21iQUELLIER Yann 3 1 3

25 |22 WHITE John (GB) 1 3 1 3

286 123! BUISSON Guy ; 2 ! i 2

27 {24! BAHNIK Vaclay 1 : 1 T

28 125 BROCHARD Geofges 1 1 1

29 126|SORESE Laurent 1 1 1

N —

Et oui, les amis, c'est déja la quatrieme année d'existence de ce Challenge qui ne
perd pas de sa vigueur, bien au contraire, puisque le nombre de concurrents et de
concours est en augmentation : 26 classés sur 19 concours - soit 67 fiches ouverte

Que ce soitf sur les terrains ou dans la revue « Vol Libre », beaucoup de gens
s'inquietent sur le futur du Vol Libre. Ce challenge n'a d'autre but que de participer
4 sa maniére & cette « cause nationale », en développant une catégorie faite pour
permettre aux débutants (quelque soit leur dge) de se lancer avec un modeéle simple
peu encombrant et pas cher.

Et de plus, cerise sur le gdteau, ce débutant, en plus de faire des vols ludiques
pourra aborder la « compéte » d armes égales avec des « férus ».

Ceci étant dit, il ne me reste plus qu'a féliciter le gagnant de cette année : Bernard
Michaud, ex eequo aux points, mais déclaré 1°" avec 11 participations aux concours !
Ainsi et surtout, un grand BRAVO a tous les concurrents pour leur participation et

leur convivialité ,que cette catégorie joviale et qui a tout « d'une grande », permet

d'exprimer.

Encore un grand merci @ tous et n'hésitez pas a construire, ou mieux, faire
construire un P30. Car comme le disait si bien Eugéne Cerny : « si on semait avant
de récolter ... ».
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4°™ Coupe d'Hiver des Alpes du Sud
Sisteron
17 - 18 Janvier 2009

Un concours de Vol Libre en plein mois de Janvier, a une période ou, habituellement, les modélistes sont en hibernation
ou au mieux "cocoonent", est-ce bien raisonnable ? Eh bien oui, vu le succés des éditions précédentes de cette Coupe
d'Hiver en terres provencgales. £t ceux qui ont fait le déplacement cette année semblent y avoir pris du plaisir, si on en
juge par les mines réjouies des concurrents (ici, une partie du clan francais) réunis pour une photo de groupe.

Petite parenthése : depuis que la Coupe Provence-Cote d'Azur gu'organisait en Décembre Henri Lavenent (AMC
Pujaut) ne peut plus avoir lieu au Luc pour cause d'indisponibilité définitive du terrain, et que le projet de report de cette
Coupe par Toulon Modélisme sur le terrain de Vinon-sur-Verdon a tourné court en 2008, la Coupe des Alpes du Sud est
devenue de fait, et malheureusement, le seul concours méridional en saison hivernale. Espérons que la mythique
Coupe Provence-Cote d'AZur puisse renaitre un jour sous de bons auspices.

Revenons a la Coupe des Alpes du Sud 2009. Si cet événement peut avoir lieu sur la plateforme de vol de Sisteron-
Vaumeilh, en dehors de toute activité vélivole a cette période de I'année, c'est avant tout grace a I'amicale autorisation
accordée par Jean Cosnard, Président de I'Aéro-Club, et lui-méme fin modéliste, a Jean-Luc Bodin sur fequel repose
toute f'organisation matérielle et financiére de ce concours. Qu'ils en soient 'un et 'autre chaleureusement remerciés,
au nom de tous les pratiquants.

Accuell des partiCipants

Les modalités d'inscription prévoyaient la possibilié d'une prise en charge compléte au niveau de la restauration, a prix
compétitif. Par ailleurs, en cette saison creuse, les maisons d'hotes et le petit hétel aux environs immédiats du terrain
permettaient de se loger en toute proximité.

L'entrainement libre étant possible dés le Vendredi, quelques concurrents se sont retrouvés pour une bonne séance
d'essais sur le terrain encore partiellement recouvert de neige, reliquat des fortes chutes neigeuses de la semaine
précédente dans le Sud-Est. Température un peu fraiche, mais absence presque totale de vent ... comme annoncé sur
le dephant

En soirée, tout le monde se retrouve au restaurant de I'aérodrome "Le Janus" (chez Michele) spécialement ouvert pour
le week-end, pour un diner d'accueil gentiment arrosé... Finalement, presque tous les participants au concours sont
déja la, dont les concurrents italiens et leurs accompagnants (certains venus de fort loin) qui représentent bien le tiers
de la confrérie. Au total : 41 convives. Mais on regrette 'absence d'Aldo et Alessandro Manoni retenus pour des raisons
familiales de santé, d'André Rennesson pour les mémes raisons, et d'Helmut Werdfl qui a pris une année sabbatique.

Modalités de vol

L'une des originalités de ce concours est la possibilité de pratiquer dans de bonnes conditions deux, voire trois

catégories, par 'alternance des rounds entre catégories, selon les modalités suivantes :

- 3 vols F1G et 2 vols P30 cloisonnés par demi-journée : Samedi apres-midi (13h00 a 17h10) et Dimanche matin (09h00
a 13h00) ; Samedi matin libre pour entrainement,

- rounds de 50 mn en F1G, de 30 mn en P30, avec périodes inter-rounds de 10 mn,

- 3 vols non compartimentés pour les CH anciens au cours de chaque deml—Journee (sera finalement réduit & une seule
série de 3 vols le Samedi matin),

- temps de vols fixés a priori 2 180 s en F1G, a 120 s en P30 et CH anciens,

- classement final sur le total des 6 vols en F1G, et des 4 vols en P30.
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Samedi 17 Janvier

Au petit matin, rendez-vous au Janus pour un solide petit déjeuner (extra, les confitures maison). Puis un court bout de
chemin vers e milieu de piste ol commence le montage des stands et des pieds de remontage, le débailage des
cercueils ... bref, tout le fourbi habituel des caoutchouteux, tandis que l'organisateur enregistre les derniéres
inscriptions. Atmosphére un peu fraiche (-5°C), ciel & moitié voilé, trés peu de vent : des conditions de vol quasi idéales.
Les premiers vols d'essai commencent : ¢a ne grimpe pas trés fort dans cet air dense, mais g¢a plane superbement bien.
Gros succes autour de la cantine, pour cause de café et de vin chaud (+ingrédients+) & consommer gratis |

Et Merci Jeannette Frugoli et Michéle Laty pour vos gateaux maison savamment concoctés.

Le cecur et je herf de I'Tntendance : Jean-Luc 4 la table
Gtéphanie, Martine, Jeannette ... et |es autres denhregistrement

Préparation de la potion magique :
est-Ce bien touilié et golteux ?

Toute la matinée, chez nos amis italiens comme du cété francais, les derniers réglages vont ensuite prendre le pas sur
les nourritures terrestres ... provisoirement seulement.

En méme temps avait eu lieu la confrontation en CH anciens, initialement prévue pour se dérouler sur les deux demi-
journées de compétition F1G + P30. Mais en raison du faible nombre de participants, forganisateur, en accord avec les
concurrents, a modifié le programme afin de libérer les concurrents qui, par ailleurs, volaient également en F1G et P30.
Le classement a été ainsi clos sur cette unique série de 3 vols. Au passage, on ne que peut regrefter le peu de
concurrents dans cette catégorie : 4 protagonistes seulement. lls étaient 3 en 2008, 5 en 2007, 6 en 2006. Dommage
qu'un concours organisé "sous I'égide des 4A" ne réunisse aucun membre adhérent-licencié de cette Association.

Louis Dupuis termine en téte, étant le seul & aligner 3 maxis avec son Zigolo (le seul modéle qu'il lui reste aprés que
son premier Zigolo ait été foulé aux pieds des équidés I'été dernier a Curzon, ou brouté par des bovidés sur les mémes
prés communaux 7). Pierre Marrot le suit de prés avec son Jumping un peu éreinté. Jacques Delcroix et Jean Cosnard
volaient avec des modéles superbement construits : Jump-bis 52 et Mle. 49 du grand et regretté Jacques Morisset.

Jean Coshard adepte du décollage

Louis Dupuis et son 2igolo 1952 Jacgues Delcroix et soh Jutmp-bis 1952
au so| veC soh Morisset 19¢9 tOUS |es deux aussi performants Nadine [Lee-A-Hing au Chronométrage

Avant le début des vols officiels en F1G et P30, on revient aux choses sérieuses : repas de midi sur le terrain (c'était
indiqué NEW sur le bulletin d'invitation) autour de la cambuse, avec grillades de poulet a la provencale, Brie, patisseries
fines, fruits, accompagné d'un petit vin bien sympathique. Aux manettes : Martine, Stéphanie, et Rémy le Chef de Piste
aussi brillant a la régie que dans la maitrise de la cuisson a point des pattes de gallinacés.

A 13h00, début des vols officiels. Le temps étant toujours au beau fixe et le déport des modéles faible, les 180 s en F1G
sont maintenues. Sur-le terrain, il n'y a pas de convection thermique franche, seulement des zones de meilleure
portance, difficilement cernables. Les indications des mylars et des thermistors ne sont guére significatives. )
Dans ces conditions, les maxis vont étre peu nombreux : 6 sur 28 vois en F1G au 1* round, 8 au 2°™ round, 9 au 3°™
round ; soit seulement 21 a 32 % des vols réalisés. Sur une base de temps de vol de 120 s, 77 % des vols auraient été
enregistrés comme maxis. Diaboliquement sélectif, le maxi & 3 mn | A lissue de cette premiére demi-journée de
concours, seuls deux concurrents sont au plein : Mario Rocca et Jean-Luc Bodin.
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En P30, c'est a la méme enseigne (méme si les niveaux de performance des F1G et des P30 en présence ne sont pas
vraiment comparables) : 8 maxis a 120 s sur 26 vols enregistrés, soit seulement 31 % des vols. Et également et

seulement deux concurrents au plein : Vito Facchini et Eric Lee-A-Hing.

Benito BERTOLANT] (top gun RC avec son
coliégue-Pierre Marrot dabs 1es annhées 60}

Guperbe modeéle italien ...de Jean Coshard
tout fait main par el fnaestro Mario RocCa

Mario KUSTERLE en pleins préparatifs
sur son modeéte Gorban

En soirée, tout le monde s'est retrouvé au Janus pour un repas-banquet festif ot les désillusions de l'aprés-midi furent
vite oubliées. Avec 53 convives, ce fut salle comble. Une idée sympa de I'équipe organisatrice : un diaporama
regroupant toutes les photos prises dans la journée par les uns et les autres. Ambiance et convivialité garanties !

Dimanche 18 Janvier

Méme programme le matin que l'aprés-midi de la veille, mais avec un ciel beaucoup plus couvert et un vent tournant
assez soutenu. Dans ces conditions, les temps de vol en F1G ont été ramenés a 2 mn pour assurer la sécurité de
récupération des modéles (risque de déport vers le creux de vallée de la Durance, c6té Ouest du terrain).

En F1G, 60 maxis seront comptabilisés sur 82 vols effectués, soit 73 % de réussite.

Mais seulement 6 sur 25 (24 %) en P30.

Au final, il n'y aura pas de vol de départage dans les deux catégories.

Sur 'ensemble des 6 vols en F1G, c'est Mario Rocca qui arrive en téte des 28 concurrents, devangant Bruno Murari de
seulement 2 s et Jean-Luc Bodin de 7 s. La suite du classement est trés serrée jusqu'a Ia 16°™ place.
En téte, les italiens trustent les 1%, 2°™ 4°™ ot 5°™ piaces : beau tir groupé !

Sur la totalité des 4 vols effectués en P30, c'est le toulonnais Eric Lee-A-Hing qui finit premier des 13 concurrents, suivi
de Vito Facchini 4 10 s, et de Jean-Francis Frugoli @ 18 s. Sandro Schirru parvient a se glisser au milieu du peloton des
P-Trentistes francais, majoritairement provencaux. (On constate que fe P-30 prolifére bien mieux dans le Sud-Est.
Question de climat 1?)

Aprés le remballage de tout le "matos”, tous les participants se retrouvent dans la salle d'accueil de I'Aéro-Club pour
une pause sandwich, avant la distribution des prix. Celle-ci se fera en présence de Madame le Maire de la commune de
Vaumeilh et des propriétaires des terrains du site. Joyeuse remise de trophées sous forme de coupes pour les élus au
podium, et de bouteilles du terroir aux chronomeétreurs (principalement chronométreuses), a ceux qui ont donné la main
pour la réussite de cette rencontre, et a tous les concurrents. Plus quelques cadeaux modélistes offerts par Jean
Cosnard (maquette en bois sculpté au 1% en F1G) et par Olivier Petri venu en visiteur éclairé.

Tout comme les éditions précédentes, la quatriéme édition de ce concours a été un franc succés. 'accuetl,
l'organisation, 'ambiance sont a I'égal de ce que ['on retrouve lors des rencontres transalpines, tels les concours de
Crivelle et d'Orentano. Souhaitons donc lfongue vie a cette belle Coupe d'Hiver des Alpes du Sud. Et encore un grand
MERCI & Jean et Evelyne Cosnard pour leur accueil et leur disponibilité permanente durant tout ce week-end.

Le podium F1G
B.Murari 2° - MRoCCa 1° - JL-Bodin 3°
A droite : Me. le Maire de Vaumeilh

Le podium P30
E.[.ee-a-Hing 1° - V.Facchini 2° - JF.Frugoli 3°

Le podiutn CH anciens
L.Dupuis 1° - P.Marrot 2° - M. Piller
pour J.Delcroix 3°

Euro Challenge

Aprés la Middle Wallop, le 3°™ concours du Challenge 2008-2009, Roberto Licen (ITA) restait en téte, talonné par
Helmut Werfl (GER) suivi de Louis Dupuis. A [issue de I'étape de Sisteron, c'est maintenant Mario Kusterle (ITA) qui
prend la téte du classement provisoire avec 18 points, juste devant Jean-Luc Bodin & 1 point d'écart, suivi de Benito
Bertolani (ITA) et de Mario Rocca (ITA) également & 1 point d'écart, puis de Guy Buisson et Louis Dupuis a 2 points
d'écart. Mais le classement risque fort d'étre bousculé a l'issue des étapes suivantes : Viabon, puis Orentano.

Michel PICOL
Photos : Luc SAINT MARTIN - Florent et Jean-Luc BODIN - Miche| PICOL - Rotmain NEVERS
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45" Coupe d'Hiver des Alpes du Sud

Sisteron

17 - 18 Janvier 2009

Clast.| NOM Prénom Nat. Ciub 1°vol: 2°vol | 3°vol| 4° vol | 5° vol | 6° vol | Total
1 | ROCCAMario A Ae C Arezzo 180 | 180 | 180 | 120 = 120 | 120 | 900
2 | MURARI Bruno T 1A NIKE Milano 178 | 180 | 180 | 120 | 120 | 120 | 898
3 | BODIN Jean-Luc . FRA AAAA 180 | 180 | 180 | 113 @ 120 | 120 | 893.
4 | BERTOLANI Benito ITAT  AeClucca 180 | 164 | 180 | 120 | 120 | 120 | 884
5 KUSTERLE Mario » ITA ¢ AR Fincantieri Monfalcone | 159 | 180 | 180 @ 120 | 120 = 120 | 879 |
6 NERAUDEAU Francts FRA' Aéro Pontois 180 | 154 : 180 ; 120 | 120 | 120 | 874
6 | LEE-A-HING Fric FRA Toulon Madélisme 154 | 180 | 180 & 120 [ 120 | 120 | 874
8 | PiCOL Michel ~ 'FRA Paris Air Modéle 180 | 138 | 178 | 120 | 120 . 120 | 856
9 DELCROIX Jacques i FRA|  ParisAirModéle 155 | 180 | 184 | 120 | 1i4 ° 120 | 853
10 | MARROT Pierre . FRA| Vol Libre Moncontourois | 150 | 180 = 153 | 120 | 120 120 | 843
11 | BUISSON Guy FRA AC Romans 152 | 180 @ 144 | 120 | 120 @ 120 | 836
12 | DURUIS Louis FRA| Vol Libre Moncontourois | 148 | }ﬁz_; 180 | 120 | 120 . 120 | 833
13 | CORAZZA Egizio {TA ~GAP Pistoia 140 | 152 . 180 | 120 | 120 : 120 | 832
14 | SCHIRRU Sandro A exAFTO | 180 | 145 ' 150 | 106 A 120 ' 120 | 830
15 | LATY Denis o [ FRA:  Toulon Modélisme 167 . 133 | 166 | 120 | 120 @ 120 | 826
16 | COSNARDJean  FRA | AC Ribierois 158 143 153 | 120 @ 120 . 120 | 814
17 | LARUELLE Jacques _FRA.  MACNice 129 | 180 . 135 | 94 . 120 | 120 | 758
18 | LATY André “FRAT Toulon Modélisme 118 | 129 120 | 120 @ 120 | 120 | 727
19 | CHAUVEAUGilles FRA AC Romans 144 108 | 128 | 120 © 100 | 120 | 720
20 | LAVENENT Heni L FRA AMC Pujaut 128 130 | 90 | 120 120 | 110 | 698
21 | FRUGOLI Jean-Francis LFRA‘ MAC Marseille 107 © 137 | 120 | 120 ¢ 77 | 120 | 681
22 | CHALLINE Jean-Piere  FRA ParisAirModele | 120 © 113 | 60 | 103 ' 104 | 120 | 620
23 | LATVJulien [Junior] (FRA'  Toulon Modélisme 85 95 | 393 3 | 99 ; 120 | 589
24 | GARET Claude | FRA AC Romans 102 106 | 106 | 79 = B4 | BT | 568
25 | FIUSSELLO Mauto 5 mA SMCCirié 125 | 90 | 101 | 73 = 58 | 111 | 558
25 | FACCHINIVita LA GAP Pistoia 143 | 148 | 147 | 120 © © 0 | 558
27 | NEVERS Romain  FRA! ~ Sévres Anjou Modélisme | 114 ' 120 | 118 | 107 = 87 0 | 546
28 | JALLET Yvan " "FRA|" Vo Libre Moncontourois | 58 | 72 | 90 | 40 80 | T2 {412
P-30
Clast. | NOM Prénom Nat. Club 1°vol| 2°vol| 3° v0!§4° vol‘ Total
1 | LEE-A-HING Eric FRA Toulon Medélisme 120 | 120 | 116 | 120 KD
2 | FACCHINI Vito WA GAPPistoia 120 | 120 | 106 : 120 466
3 | FRUGOLI Jean-Francis | FRA MAC Marseille 105 | 120 | 115 | 120 460
4 | LAVENENT Henri FRA AMC Pujaut 106 | 120 | 116 | 108 | 450
5 | DELCROIXJacques | FRA|  ParisAirModéle | 111 | 115 | 84 = 120 430
6 NERAUDEAU Francis FRA Aéro Pontois 8¢ | 120 | 107 LT3 390
7 | SCHIRRU Sandro A  exAFTO | 103 | 88 | 97 | 86 374
8 | LATY]ulien [Junior] : FRA Toulon Modélisme 88 | 78 | 83 | 120 i 369
9 | LARUELLEJacques  :FRA' . MACNice 82 | 91 | B2 | 83 338
_10 | LATY André _FRA, Toulon Modélisme _ 60 | 120 A 120 O 300
| 11 | COSNARDJean | FRA AC Ribierois 69 | 49 | 35 68 - 221
12 | COUVREUX Eric FRA|  Toulon Modélisme | 47 | 54 | B8 53 212
13 | LATY Denis FRA | Toulon Modélisme 41 45 49 52 187
Coupe d'Hiver anciens
Clast.| NOM Prénom Nat. ! Ciub Modéte 1°vol: 2°voli 3°vol| Total
1 DUPULS Louis ] "FRA | Vol Libre Moncontourois Lo Zigolo - 1952 120 © 120 @ 120 | 360
2 | MARROTPierre | FRA Vol Libre Moncontoureis | Jumpingii-1953 | 120 = 116 | 120 | 356
| 3| DELCROIX Jacques FRA Paris Air Modale Jump bis- 1952 95 = 102 | 81 | 278
"4 | COSNARD Jean FRA:  ACRibierois ) Motisset - 1949 63 105 | 85 | 253
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Coppa Talia Due
Orventano (ITA)

Gruppo Acromodelisti Pistoiesi
Ceer Mars 2009

EURO CHALLENGE F1G 2008-2009

Sisteron 2009

-6 -
Score | Clast. | NOM Prénom Nat. Club 1°vol| 2°vol | 3° vot | 4° vot| Total | Fly-Off
9 1 | BUISSON Guy FRA AC Romans 120 | 120 | 120 | 120 | 480 | 300
8 2 | BODIN Jean-Luc FRA AAAA 120 | 120 | 120 | 120 | 480 | 248
7 3 LAVENENT Henri FRA AMC Pujaut 120 | 120 | 120 | 120 | 480 | 234
6 4 | KUSTERLE Mario ITA | AR Fincantieri Monfalcone | 120 | 120 | 120 | 120 | 480 | 188
5 5 | BERTOLANI Benito iTA GAP Pistoia 120 | 120 | 120 | 120 | 480 | 153
4 | 6 | CHAUVEAU Gilles FRA AC Romans 114 | 120 | 120 | 120 ]| 474
7 | BODINJean-Luc FRA AAAA 120 | 120 | 144 | 1317 | 471
8 | LAVENENT Henri FRA AMC Pujaut 188 | 120 | 120 | 120 | 468
3 9 | BRUMAT Franco ITA | AR Fincantieri Monfalcone | 318%Y | 120 | 120 | 120 | 467
2 10 | MANONI Alessandro, A AGO Torino 120 | 120 | 120 | %8 | 466
1 11 | REBELLA Cailo ITA GAP Pistoia %5 | 120 120 | 120 | 458
1 12 | FIEGL Bruno ITA | AR Fincantieri Monfalcone | &4 | 143 | 120 | 120 | 457
1 13 | MURAR! Bruno {TA NIKE Milano 8% | 120 | 120 | 120 | 446
) . i o ) ) ) . 14 | KUSTERLE Mario ITA | AR Fincantieri Monfalcone | 88 | 120 | 120 | 120 | 445 )
Départs [ahcCés eh Fi@ : Benito Bertolani - Michel Picol - Jean-L,uc Bodin - Louis Dupuis 15 CHAUVEAU Gilles FRA AC Romans 50 120 120 120 440
1 16 | LICEN Roberto ITA | AR Fincantieri Monfaicone 75 120 | 120 | 120 | 435
Un peu de technique 1 17 FRUGOLIJe?n-Francis FRA MAC Marseille 74 120 | 1% | 120 | 433 o
. 1 18 | FACCHINI Vito ITA GAP Pistoia 8 120 | 120 | 360
En F1G, on a vu sur le terrain autant de modéles de conception et de réalisation personnelle, souvent de construction 18 | FACCHINI Vito ITA GAP Pistoia @ 120 120 | 360
soignée voire complexe et méticuleuse, que de modéles d'architecture monotypigue de provenance ukrainienne 1 20 | SCHIRRU Sandro ITA ex AFTO 70 B 8% | 356
(éléments, kits, ou modéles RTF Gorban, Stefanchuck, Bukin) aux mains de pratiquants récents ou de longue date. 1 21 | BATTISTINI Bruno TA SMC Ciria a8 85 & 11a | 311
Et cet équilibre de répartition se retrouve autant dans l'ensemble des modéles transalpins que frangais. Quant a 1 22 | FIUSSELLO Mauro ITA SMC Cirie 51 %7 ; ;”ﬂ 269
supposer que le niveau de performance des modeéles RTF soit a priori plus élevé que celui des modeles "perso”, c'est 2 - d -
d'évidence faux dans cette catégorie. Ainsi : 1°Mar io Rocca (perso) - 2°Bruno Murari (RTF Gorban) - 3° Jean-Luc Bodin 3 | BUISSON Guy ERA AC Romans
(perso, éléments Fus. + nez Bukin) - 4° Benito Bertolani (perso) - 5° Mario Kusterle (RTF Gorban) - 6° Fra ncis 24 | BERTOLANI Benito 1A istoi
Neraudeau (perso) et Eric Lee-A-Hing (perso) - 8° Mic hel Picol (éléments Bukin) - 9° Jacques Delcroix (per so) - 10° v
Pierre Marrot (éléments Bukin) - 11°Guy Buisson (RTF Gorban ou Bukin) - 12°Louis Dupuis (perso) - etc ... ’ § Q\&
Deux options maijoritaires coexistent : modéles & réglage type (ou simili) PGl, assez grande surface d'ailes de 12 4 15 o ‘W _\&
dm?, grande hélice de 470 x 550-600 en 14 brins, montée "accroché a I'hélice”, long déroulement parfois supérieur a la
minute ; et modéles de surface d'alles moindre 11 & 13 dm?, a incidences variables (VIT stab, VIW aile G), centres plus Ay . Cher André
avant, hélice 440-450 x 500-520 a pas fixe, ou a pas variable, montée rapide et a fort angle, déroutement 35 a 41 s. ) [ '
Dans les conditions aérologiques particuliéres de Sisteron (vent nul a faible), les deux options semblent se valoir. Reste : ‘Dans le N° de Vol Libre 2/2008, tu as signalé que Dieter Sie t participent a la réalisation
a les exploiter au mieux‘.Mais comme toujours, c'est bi_er'l le choix des types de réglages, comme la qualité de la gomme ! 'de Solar Impulse dans I'équipe Eie Bertrand Piccard. Dieter s'est occupé de la statique de ce gros modéle qui
et l'art du remontage, qui font, pour une large part, la différence. . devrait commencer les essais de roulage et faire quelques bonds dans le courant de cette année.
A noter que la monopale a totalement disparu, un de ses derniers défenseurs, Pierre Mairot, étant passé a la bipale ¢ ' Mais un autre modéliste, Claude Nicollier, est également membre de 'équipe. Comme il a débuté avec
UKR. En construction perso, les nez d'hélice sont en général faits maison, mais de plus en plus de compétiteurs §gbeaucoup de succés dans notre groupement modéliste de Vevey vers 1960, J'aimerais rappeler bnévemept
emploient des mécaniques UKR particuliérement fonctionnelles et fiables (... & condition de les régler correctement). i : son cheminement. Aprés le baccalauréat, il étudie la Physique a 'Université de Lausanne puis 'astronomie
s . " . . . _ | qu'il pratiquera & 'observatoire de Genéve. Il devient pilote de jet dans P'aviation militaire suisse (Vampire,
Coté moteur, le standard actuel est au 12 brins 1/8" de TAN Super Sport ou ses équivalents en section (mais pas . " Venom, Hunter, Tiger), ensuite co-pilote & la Swissair. En 1978 il est sélectionné candidat astronaute pour
équivalents en termes de tours et de couple) : 8 x 3/16” (Pierre Marrot), 16 x 3/32" ou 24 x 1/16", toutes sections qui fI’Agence Spatiale Européenne (2000, candidats, trois sont retenus). Mais comme aucune occasion d'aller
permettent d’obtenir 10,5 & 12 /s de vitesse de déroulement moyen. Mais d’aucuns utilisent aussi du 10 x 1/8" (Guy ‘i dans I'espace ne se présente, it va aux USA a Houston se présenter a la NASA. I est engagé et participe a 4
Buisson, Mario Kusterle) pour obtenir un long déroulement sur des modéles UKR avec hélices 450 x 500 qui nont pas | missions des navettes spatiales. Il s'occupera notamment de réparations au téléscope Hubble. Actuellement,
vraiment été congues pour ¢a (mais ¢a marche ! ... par temps caime), jusqu'au classique 14 x 1/8" pour enrouler a i Claude s'occupe de fa formation des pilotes du Sofar Impulse.
environ 9 t/s de grandes pales en montée lente sur des modéles a grande surface (Eric Lee-A-Hing, Romain Nevers ... P

et toute 'école italienne, hors les RTF). D’autre part j'aimerais rappeler la mémoire de Roger Stamm (1925-2009) qui vient de nous quitter en janvier. i

' Roger a dirigé le groupement modéliste de Lausanne et a fait partie de la Commission des modéles réduits. Il -

Au niveau minuteries, c'est soit la Tomy adaptée pour 3 a 5 fonctions (si, si, ¢a passe parfaitement, méme le WW), soit

le standard UKR-RUS multi-fonctions a chassis et pignons métal, hyper fiable ... mais c'est 4 g plus lourd qu'une Tomy | 1a motivé des jeunes dans toute la Suisse romande. Il a développé de nombreux modeéles, planeurs de pente
bien équipée : 10 g au lieu de 6 g. L'antédiluvienne méche au salpétre est encore utilisée pour le D/T. Un peu stupéfiant .. et de plaine, ailes volantes sans fleche, motomodeles. Il avait notamment participé au concours d’ailes

en raison a la fois de la non fiabilité générale du systéme (incertitude sur la durée, temps de mise en oeuvre, risque , - 'volantes de Lyon en 1947 et au concours international de Lognes en 1948.

d’oubli d'allumage ...), du risque d'ignition que font courir les modéles qui en sont équipés, et du prix comparativement - | Roger était ingénieur chimiste dipldmé du Poly de Lausanne et Dr. Es sciences . Pour des raisons

modique d'une Tomy (mécanisme1,60 £ - scroll 1,50 £ : chez Mike Woodhouse) dont le poids nu n'est que 3 g. ! professionnelles, Roger alla s'établir dans la région de Bale. Il continua & construire des modéles modernes

¢ (F-1-A, Wakefield).
- C'eux qui ont connu Roger et ceux qui s'intéressent a I'histoire du modélisme trouveront une centaine de
| photos de ses modéles ainsi qu'un résumé de son activité (présentés par le gendre de Roger) sur le site :

Sur le plan des aides au remontage et a la mise en place des écheveaux, le remontage sur pied, a I'extérieur du tube
moteur, avec gouttiére et crochet Piserchio (roller hook), une réduction en taille Jivaro du systéme utilisé en F18, tend
se généraliser (réafisation perso ou appro. UKR) tant le systéme est sécurisant. Une rupture d'écheveau a lintérieur du
tube moteur, avec le modéle monté sur pied, est rarement sans conséquences. En corollaire, on entend de plus en plus
souvent, comme en F1B, le joli claquement sec de la gomme martyrisée jusqu'a rupture totale des brins.

sE ng 386 Michel PICOL

? hitp:/iweb.me.comiplanetenbaumeister/Planeur_ perdue

A vos chignoles ! : Cordialement, 2

, ‘ 2
Maurice Bodmer. ; i
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P Dans un récent VOL LIBRE | le
""}\/IUSTANG P 51, en maquette catapuliée , fut
présenté, avec des instructions, pour fa
construction , le montage et la décoration

Ce modéle , dont vous pouvez admirer la
photo ci dessus fait 36 cm de long sur 40 cm
d’envergure , pour une masse d’environ 26 230

grammes. .i 1388

Les lecteurs  d'un
certain age , mettons au dela -
de soixante dix , ont encore
connu le P 51 “ Mustang “ Nord
American , dans notre ciel ..de
'épogue .

A haute altitude
,comme chasseur d’escorte |,
des bombardiers diurnes US
en flots continus, dans le ciel
d’Europe, ..et comme
chasseur bombardier , en rase
mottes , a partir de 'année 1944

Cet engin racé n'est

plus a présenter , tous les
amateurs de belles Dbétes |,
passées, dans le ciel, le
considerent parmi les plus

beaux ... sinon le plus beau

Sa finesse |, sa
manoeuvrabilité , sa vitesse
étaient dues , a un profil d’aile ,
laminaire , trés peu connu &
I'époque sur des angins de ce
genre

...... Bien sir le “ Mustang *
d’abord camouflé , puis alu
nature , fut une monture des
plus colorées , avec ious les
atours et autres “tableaux de
nez “ de I'époque . Nul doute
qu’'un peu partout on frouve
des profils , sur des centaines
...des milliers d’exemplaires |,
pouvant satisfaire , votre
passion dela “ DECORATION *
. Alors on monte sur un
MUSTANG .........

Les jeunes , sont  particulierement
attirés par des modeéles “reduits “ de ce genre
On peut les utiliser , en vol catapulté a I'extérieur

, “coque nue “ ou comme  maquetltes
d'exposition , en intérieur , avec tous les
accessoires , train d'attérrissage , bidons |,

armement ... etc .....

Si vous |, désirez , vous lancer dans le
ciel ... P 51, vous pouvez le commander au prix
de 9 Euros l'unité + frais d’envoi - ou la dizaine a
85 Euros + frais d’envaoi .

Commande & adresser a la rédaction VOL
LIBRE . Toutes les piéces sont prédécoupées |,
et s’assemblent parfaitement avec quelques
points de colle .
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EURO CHALLENGE F1G Coupe d'Hiver 2008/2010
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| CRIVELLE | BOSSIEY |
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_WARLLOP

SISTERON

VIARON

CAMBRAL

BEAUVOIR
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CONTOUR |
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ROCCA
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AC.
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JLB-AAAA

AC.LENS
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ODIN Jean-Luc

12/50/08
1

5

3011108

1718401109

1
%

3110508

24-25/0789

30107109

05-06/09/08

UISSON Guy

1@

1

UPUIS Louis

12

ERTOLANI Benito
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KUSTERLE Mario
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D

COL Michel

MARROT Pierre

ROCCA Mario
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R
RUMAT Franco
JANONI Aldo
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RQUCIS Gérard

EY Trevor

E-A-HING Eric
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LONGHURST Andrew
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RENNESSON André
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N Edward

HALL Michael

T Mike
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NEVERS Romain

MARQUOIS Bemand

WILKES R,

TOLHURST Peter
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WEBER Claude

FIUSSELLO Mauro

SCHIRRU Sandro

JALLET Yvon

MAURI Edi

GALIGHET Anfoine
COOPER J.

CORAZZA Egizio.

REBELLA Carlo
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GARET Claude

FIEGL Bruno

BATTISTINI Bruno

DJIAN Michel

TOLHURST QOliver
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CHALLINE Jean-Pierre

ALL Peler

RY Yves

8
GRAVE Michael
THERAT Georges

MATHERAT Louise
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BAILEY John
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LARUEULE Jacques

LATY André
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LUCISIC Charles

_MIARD Michel

|
GARRIGOU Rager

MARCA Philippe

TONON Michel

WORGET Daniel

AUBRY Thomas
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LAPIERRE Philippe
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Prop Blade 1/32" Sheet Left Hand Wing N
| Showp - Be Careful Fro:  ‘ront Struf Position \
to build R/h & L/h 32" s, Med Sof
" " " 5q. Med Soft
Dihedral | I8 X1 polst Panels X X i
% iffening Strfp on Fron ) _
& of Blade to pfevent 1/16" Sheet Rib
Splitting "\ Ceement Covering on 132" x 116" __—~ |
wing and tail surfaces Sliced Ribs
with "Pentel" "UHU" i
T 4 w2 or some office glue
. similar. Do Not Shrink
1/8" x 3/16" x 3" Tissue in any way!
"Not to Scale” | "Slack is Beautiful" X X /16" x 1/8"
= Med Soft
-(-// \__/ i R Rear Strut Position " R WA
7 | \\\“ ‘
! Cement This End to Hub s e e e e S e e—— e anmbm__ﬁ ,,,,, - \:;{f
/‘ 2 1/2" Dihedral Bach Tip Center Rib F
NG Rear Lift Strut —_— A—® —s 116"
1/16" x 1/8" 1/16" x 1/8" Med Hard;_“ * ~:x ) v“ v Front Lift Strut
f Med Soft Placement Optional > 1/16" x 1/8" i ! M L
| . , Med Hard ™~} . 1/16" x 1/8
AL L Cover Fin on Left DeSI_gned by H Barr - B ' ‘ . / Med Hard '
e ! Side Only Modified Slightly by: M. Starick b N : Add Weight
= Redrawn by: Chris A. Boehm NS ! to Nose for Trim

e

Py |

R S ==

AL Lt T L e

e

= - 1716" x 1/8" 1. Model to be Constructed as Per Plan. No Mo\\l.\\\\
= ‘ 2. Rubber Motor to be 36" length before tying into

[~ v Med Soft ~— a loop. -

i 3. Tissue covering only.

No condenser Paper, microfilm, or super Light

| Mylars,

| ' |4. Times of Best two flights to count out of as

\|many that can be flown in a given time.

p—— e e ——— T . ITTTm

e i T T T T

———

T E—— e T
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7 \ig_ii#ﬁ"tf’}:{%‘:&&iffjf_,:f S =y :_i,LL:‘:i[ECC}l:}%gF* |
N
1/32" Sheet = NS 14 3/4" Over All

178" x 3/8" taper to 1/8" x 1/4"
Med Hard
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Bearing
1/8™ x 3/8" Balsa
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- SUITE A LA FAGE //4332_ VOL LIBIRE 185 -1-0¢2.

Araser une demie coque au ras du moule et ’autre en laissant déborder les tissus de 5 4 7 mm

suivant les endroits.

Enduire la vessie de vaseline et la mettre dans la demie coque qui a les tissus qui débordent en

prenant soin de la dégonfler le plus possible.

Repousser les tissus vers Uintérieur, saucissonner avec du fil & coudre fin afin de maintenir les
tissus vers ’intérieur puis fermer le moule en faisant glisser d’avant en arriére un demi moule

sur I"autre. Couper le fil & coudre puis le retirer.

Fermer le moule & P’aide de serre-joints. Utiliser des serre-joints les plus basiques possibles,
ceux a crémaillére sont & éviter absolument car sous la pression ils s’ ouvrent.

Mettre sous pression avec une pompe 4 vélo a pied (5 bais).

Le surplus de résine sort au niveau du plan de joint. Pour éviter d’avoir a nettoyer de la résine
dans les tétons de centrage, tourner le moule de fagon & avoir les tétons méles en bas.

Remarques :

La réalisation d’un fuso prend moins d’une heure. Un fuso pése 35 g.
Cette technique peut aussi étre utilisée pour fabriquer des demies coques & assembler aprés les
avoir équipées tout en conservant 1’ intérét de la robustesse du produit fini méme sur une

forme compliquée .
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5 5 C 3 o] 40 50 60 70 80 90 95 100
ati 0 L25 2.5 3 75 10 15 20 25 30 B0
CHEESMAN 608 3;;21‘1 1.03 28 3.6 46554 61 72 81 87 905 94 9.1 845 7.1 54 3.(5) (l); 8
Lower | O 135 <185 -1.9 -1.75 -145-075 0.1 0.6 125 22529532 31 26 L .

A5 s

A3 mm

;\\

T2 »1 p7

A0 v 98

90 v

E0 rmmm

Another nicely undercambered section
suitable for F1A(A/2) glider, but also
for Wakefield and open rubber de-

signs.

Traced by Allan Young

)
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& Philinpe LEPAGE

21 et 22 Février 2009 - France

FiB
1 TEDESCH! Serge FRA 0668
2 RIGAULT Mickagl FRA 4856
3 FEIJTH Wim NED702661
4 RIGAULT Eloise FRA 4842
5 CHEESLEY Robert GBR 43647
6 BARBERIS Didier FRA 551
7  BUISSON Guy FRA 504
8 ZERI Ansclmo WED 22
9  VANEEDE Ton NED 21331
i0 WOODHOUSE Michael GBR 34262
It FAASSEN Michiel NED 659345

Coupe d'hiver Anciens

i DJIAN Michel 980128¢
2 DUPUIS Louis 8505031
3  DJIAN Michel 2801288
4 LESUEUR Christian FRA09343
5 ADJADI] Lucien 605513

% MARROT Pierre FRA 709
7  ADJADI Lucien 605513

8 MIARD Michel FRA

% TOLHURST Peter GBR 112840
18 WEBER Claude 8407712
11 GARRIGOU Roger

12 MILLET Serge 409555
13 DEUR Claude FRA0602166
14 LESUEUR Christian ~ FRA09343
iS5 DELCROIX Jacques 702121
16 TYSON Edward GBRO67131
17 MIARD Michel FRA

8  MENGET Christian 8407615
1% BAHNIK Vaclav FRA 747
20 LAPIERRE Philippe 8407706

WaksAnciens

i DEUR Claude 20602166
2 WEBER Ciaude 8407712

3  TYSON Edward GBR067131
4 MARSHALL  Michael GBR 55419
5 GARRIGOU Roger

P30

! DELCROIX  Jacgues 702121

2  TOLHURST Ofivier GBR 156571
3 MILLET Serge 409555

4 MARSHALL Michae! GBR 55419

5 WEBER Claude 8407712

6 DELCROIX Jacques 702121

7  LAPIERRE Philippe 8407706

i50
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

103
120
105
109
120
i20
120

72
120

84

97
1o

63
57
108

47
39
38

180
45
122
100

98

05
85
69

110
95

120
30

186
130
189
180
180
180
180
180
134
179
180

120
1290
119
105
120
120
120
63
120
i18
94
84
73
120
89
120
67
43
37

157
128
180
154

56

120
120
128
84
82
70

i80
189
180
180
180
180
180
180
180
180
180

180
168
171
167
126
Ho
105
180
69
82
76
73
98
61
85

i8¢
172
134
180
127

180
171
158
132
136

69

180
i8¢
180
180
180
180
164
180
180
142
152

240
240
2490
249
240
240
240
223
211
149
135

930
930
930
930
93¢
930
214
913
855
360
797

403
406
386
382
366
350
345
315
309
284
267
267
249
244
231
228
208
133

98

38

337
445
435
434
281

403
376
347
326
313
259

80

360
300
3060
300
230
217

24 éme Coupe d'hiver Maurice Bayet F1G 2009

1 BODIN Jean-Luc FRA

2 GREAVES David GBR 9641
3 PICOL Michet FRA 1052
4  MILLET Serge 409555

5 DUPUIS Louis 8505031

6  BUISSON Guy FRA 504
7 DELCROIX jacques 702121

8 MARROT Pierre FRA 709
% TYSON Edward

19 CERES Pascal 102234
11 MARQUOIS Bernard 8505035
12 GREAVES David GBR 9641
12 PICOL Michel FRA 1052
14  TOLHURST Peter GBR 112840
15 AUBRY Yves 8408597
16 BUISSON Guy FRA 604
17 LUCISIC Charles

Srasd TE L A 4"?5?5

120
126
i20
120
120
104
120
120
100
1035
120
120
120
120
120
120
120

128
120
120
120
120
120
106
120
120

85
13
120
109
19
120
120
120

180
186
180
130
168
180
168
138
152
180
135
121
132
121

99

97

91

266
237
220
213

Aero Club of Czech Republic '
Association of Modellers of Czech Republic

420 188
420 163
42¢ 1961

420
408
404
3%4
378
372
379
3568
361
361
360
339
337
331

0
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Aeromodelling Club Sezimovo Usti

Phone: +420 608 059 803

Fax: +420 381292 017

E-mail: r.kvasnicka@seznam.cz

ROSTISLAV KVASHICKA
9. KVETNA 4329

;sggwg 02 SEZIMOVO USTI, C.R

WELCOME to SWEDISH CUP 2009
Cpen international World Cup Contest
DATE: July 3rd - July Sth

PLACE: RINKABY, (SWEDEM)
DISCIPLINES: F1A, F1B, FI1C, FID

=5

Visit the websife: &

[#)

weadish Cup 2009




18 DIJIAN Michel 9801280 120 120 65 305
19 WEBER Claude 8407712 120 120 51 291
20 MARSHALL Michael GBR 55419 120 100 66 286
21 MIARD Michel 120 101 356 277
22 TYSON AB Bdward GBRO067131 40 120 103 263
23  GARRIGOU AB Roger 58 93 111 262
24 LUCISIC Charles 41 95 11l 247
25 MARCA Philippe  FRA 113 120 10 243
25 MIARD Michel 107 77 59 243
27 TONON Miche! 102128 72 109 58 239
28 MARCA Philippe  FRA 58 66 111 235
29 NORGET Daniel 9702580 81 67 16 224
30 MILLET Serge 409555 120 10t 221
3i BODIN Jean-Luc 93 120 213
32 ZERi Anselmo  NED 22 120 84 204
33  AUBRY {adets Thomas 95028575 76 64 63 203
34 LAPIERRE AB Philippe 8407706 07 75 S5 187
35 JALLET Yvon 107504 52 90 42 184
36 CHALLINE Jean Pierre FRA 113 83 74 157
37 BAHNIK Vaclav FRA 747 91 52 143
38 NORGET Daniel 9702580 58 68 126
39 DUPUIS Louis 8505031 118 118
40 ZERI Anselmo  NED 22 104 . 104.;
41 TOLHURST Olivier GBR 156571 49 8 38 95
42 BAHNIK Vaclav FRA 747 47 47

Entrainements et concours dans le gymnase de Mandres :

Les relations privilégiées du club de Mandres avec la municipalité conduisent & avoir un acces
régulier au gymnase du coliége. Ce qui permet aux jeunes du club de se familiariser avec la
manipulation et le réglage des modeles.

Mandres est situé au sud-est de Paris et on ne peut qu’encourager les amateurs (jeunes ou
moins jeunes) a rejoindre ce club pour bénéficier d’un encadrement et d’un lieu pour la
pratique du Vol Libre d’Intérieur.

Pour plus d’informations prendre contact avec Robert Gérard.

Entrainements dans le hangar a dirigeables d’Ecausseville (Manche).

Plusicurs séances d’entrainement ont été planifiées I’année derniére afin de préparer les
Championnats du monde 2008 avec les membres de I’équipe de France (junior et senior).
D’autres modélistes se sont joints & nous pour profiter de cet excellent site (Jacques Delcroix,
Michel Piller). Jusqu’a présent pour des raisons de sécurité le hangar n’était pas ouvert au
public (obligation de porter un casque). En 2009, la mise en place d’un filet doit permettre un
accés plus aisé a ce site. De nouvelles séances d’entrainement sont programmées en 2009.
Pour plus d’informations prendre contact avec Didier Barberis

D’ailleurs en 2009 :

Les Championnats de France sont planifiés a Andard les 6 et 7 juin 2009 avec le SAM
comme club organisateur.

Les Championnats d’Europe scront organisés en Aofit 2009 a Belgrade dans la méme salle
que les Championnats du Monde 2008.

L’équipe de France 2009 a été formée a partir des résultats du premier concours de sélection
organisé pour la catégorie F1D par le MAC Mandres les 26 Octobre et 11 Novembre 2008.
La composition de I’équipe est la suivante :

Chef d’équipe : Bernard Boutillier

Equipe Senior : Thierry Marilier, Robert Champion, Didier Barberis

ipe Junior : Hugo Marilier, Lucas Marilier, Jean Trautsolt
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Le Messerschmitt 323, avion géant de transport dérivé d’un planeur aussi g , fut une révolution ,
dans le monde des avions de transports mifitaires . [f fut comme beaucoup d'autres , égalisations germaniques ,
durant la deuxiéme guerre mondiale , porteur d’innovations, qui furent ensuite repris, par les alliés, et qui pour
5 & certaines sont encore en application ,aujourd’hui , & plus de soixante ans ......... 1

' W o Q?;%?%S% D’une capacité d’emport inégallable , aPépoque , avec des plans inclinés d’accés , pour des véhicules
lourds, intégrés dans la structure , muni d’un train d'atterrjssage multiroues souple , adaptés ades terrains de
fortune , capable d’attérrir sur 200 métres , simple dans la construction , produit en grandes série , pouvant
absorber de sévéres punitions de la part de ses adversairgs, tout en se défendant trés bien , cette machine fut
employée a grande échelle , an Afrique du Nord d'abord (Tunisie -ltafie ) et ensuite en Russie , dans des
1 1 400 : conditions diverses mais toujours difficiles ... En certaiies occasion ,sans couverture de chasse , les ME

¥ o ILIBOMER,

LEPSIY LOT 75 SER.  SILNIK I GLUMA .. PERELLE" 1 X2 <400 » 1800 OBROTTW

323, subireni des hécatombes..au dessus des fiots ble de la Méditerranée . Notons que la motorisation,
six moteurs , du GEANT était francaise ... de récupératicn; .. Mous avons ici, un vrai MEE 323 en bas etun zlsurl
faux - modele réduit (GB ) - en haut qui fait trés vrai ... ﬁ =§ @@i




CEN COVIPLETTENT DE |2). . A85

Un second couteau , qui a
servi autour du globe tout au long
de la deuxiéme guerre mondiale .
Le Curtiss P 40 ,
construit &4 plus de 15 000
/ exemplaires, malgré ses nombreux
’ et célébres concurrents , a servi
sur tous les théatres d’opérations ,
du début jusqu'a la fin de la guerre .
Cette béte de somme sans
caractéristiques particuluieres | ni
remarquables , a connu le froid, la
chaleur , la neige , la sable , la forét

o — vierge , les glaces, I'immensité des
1 f{s’é{“& i océans etdes steppes ........ Asie
2 , Afrique ,Europe ; Am..érique

Océanie , ilfit ses preuves : sur
des théatres  d'opérations

’

Ve,
LUl

b/ secondaires ... du début jusqu'a
" /\{%ﬁ) lafin .

B Si les pilotes aux
commandes , n'ont jamais pu se
mettre au niveau des “as “ sur
d’autres montures ,autrement plus
célébre comme le P 47 ou 51 ; ils
ont pu néanmoins compter sur une
solidité a toute épreiuve , en
particilier & moyenne et basse
altitude , sous toutes les latitudes

C'est ainsi quon a pu
écrire de lui : partout présent |
jamais prillant , e Tomahawk
Warhawk et Kittyhawk , connut
_ X 3 cependant ses heures de gloire
ot gyl ; k* i oo R avec les Tigres Volants en Chine

A .’ _‘!ﬁlm ontre le Japonais .
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Club de LENS
COUPE DE PRINTEMPS DES HAUTS DE FRANCE
Le Dimanche 31 Mai 2009
4 CAMBRATI~NIERGNIES
{coordonnées GPS Lat 50.1362598 Long 3.2730675 }

Deux catégorics : COUPE D’HIVER FIG et COUPE D’HIVER ANCIEN,

COUPE PHIVER (FIG)
Masse minimale sans moteur : 70 g. Poids du moteur lubrifi¢ : 10 g maxi. (Réglement fédéral.)

COUPE D'HIVER ANCIEN :
Création avant e 31 Décembre 1956. Caractéristiques respectées, notamment le diamétre de P"hélice. Preuves sur documents présentés.
Masse minimale sans moteur : 70 g. Poids du moteur fubrifié : 10 g maxi. Maitre couple identique a I’original.

Au bas du bulletin d’engagement, indiquer le nom du ou des modéles et ’année de création.
Pour les deux catégories, chaque appareil représente une participation et aucun appareil de réserve n’est admis,

Aucun engagement durant {e concours.
Au maximum deux appareils par catégorie. Seul fe meilleur classement participe 4 la remise des prix.
Droit d’engagement par catégorie: 12a

areil = 6 €uros, 2 appareils = 10 €uros.

En catégorie Coupe d’Hiver Ancien, le concurrent désigné sur le bulletin doit &tre le constructeur du modeéle.

LASSEMENT

Par addition des trois vols. Temps maximal 120 secondes. En cas d’cx acquo, vols de départage avec temps maximal augmenté de 60 secondes par vol, saul dérogation

décidée par le jury. Un faux départ de moins de 20 secondes antorisé par vol ; Ie temps du second essai st enregistré comme vol.
Un classement fédéral sera effectué a Pissue du concours (Catégorie FIG).
e concours fait partic de FTEURO CHALLENGE 2008-2009. Seut le meilleur classement FIG sera setenut pour Faltribution des points.

PRIX ¢t COUPES.

Deux classements seront proclamés avec distribution des coupes ct prix :
- Catégorie Coupe d’Hiver (F1G)
- Catégorie Modéle Ancien

HORAIRES & VOLS

Le Jury se téserve le droit de medifier le nombre et Ia durée des vols, ou Phoraire des épreuves en cas de circonstances indépendantes de sa volonté, ou pour toute autre

raison. Un contrdle des modéles pourra éure effectué durant e concours ct catrainera, en cas d’inffaction au réglement, la disqualitication du concurrent.
Ouverture du contrdle & 8145, Premier et deuxi¢me vol : 9h30 & [2h30. Troisiéme vol : 13h30 & 15h30. Vols de départage : 16h.

Se présenter 4 la table de contrble pour faire sortir sa fiche, les départs se feront dans I"ordre de cette sortie. Chaque chronométreur disponible prenant la fiche au dépar(
appellera le concurrent. Les fiches de vol seront remises impérativement A la table de contréle aprés chaque vol. Tout vol non enregistié dans ces conditions scra compté

téro.
Concurrents ¢f récupérateurs devront porter attention au respeet des cultures.

Eugagement 3 cnvoyer a : D. BROUTIN 62 Rue E. BASLY 62141 EVIN MALMAISON. France
Tel: 0321775820 Portable : 06 30 81 81 14
(Cheque libellé & Pordre de : MACL)
Inscription possible par Internet auprés du correspondant Vol Libre AC LENS : c.museyuski ¢ aumericahiv iy

Bulletin d’engagement

INOI 2 ceiieicerec st e crneaers se e asrans

Préaom : ...... - Nationalité :

ALELESE I e srssisesssiessmssinsssvsrsssscinc sms acs s asmasa aevsneemsesaseinecaiannesnrasanaensasastsnnne

Yille : Code postal © .unerrncnreevoene

N Licence (obligatoire) ....o.oeeeiracccances [0 11 U, Ne d'i triculation 2 ..coociiniinenniniens
Nombre de modiles : FIG : - ANCIENS : ............. Total: €ures

Nom du {° modile ancien : Année de CréafiBn | voernercesssrscarrsaessssnsees

Nom du 2° modile xuncien : Année de coéatioh : veineireriresens O

Fréquence des balises : ..

N° de téléphone portable : ........ trveanvesseasaratesmntninen
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NOTA POUR LA Pergg__%_gg@; A BORD DU NC 255 A "NORWVIGIE.”
DOUTA THOTO EST 1ISE , J.FP AUBRY ( DeVENU _OMN A AR FRANCE),ET
JOIO COUSTEAU (DEVEND INSTR. A CARCASSONNE PUVS lNSPE%r‘AEUQ)/-;
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