


PREFACE

e vol circulaire contrblé bénéficie aux Etats-
Unis d'une vogue sans contredit bien méritée.

Ceite branche particuliére du modélisme est
ne d'un intérét puissant que les Américains

- w compris depuis longtemps et ont su dévelop-
- per. Tous les échos et documents photographiques
qui nous parviennent de la-bas prouvent que le

P ﬁrﬂa'aim ne manque pas de partisans.

Des manifestations importantes attirent régu-
lierement les foules. Les concurrents sont nom-

breux et les programmes bien remplis.

Nous n’en sommes pas encore la, en France.
Nous avons un gros retard a ratiraper. Mais, bien
que la propagande en faveur du vol circulaire soit
encore insuffisante, celui-ci est en plein dévelop-
pement. Un peu partout, des équipes pleines d'en-
train se sont attaquées au probléme. Des résultats
intéressants couronnent leurs efforts : le record de
vitesse monte sans cesse. Encouragés par I'exem-
ple et enirainés par le dynamisme qui s'en dégage,
de nombreux jeunes gens viennent au vol circu-

laire pour s'y passionner & leur tour.

Le vol circulaire acrob itique qui avait été dé-

laissé commence @& intéresser nos modélistes; des

concours d’acrobatie ont déja été organisés. Ce-
pendant nous manquons de documents sur Iacro-
batie. Quelques renseignements incomplets nous
parviennent d’Amérique, mais rien qui soit suf-
la masse des

fisamment précis pour tenter

modélistes.

C’est pourquoi je pense que cel ouvrage vient
& point et sera bien accueilli dans le monde du vol

circulaire.

Son auteur ful un des premiers adeples du vol
circulaire en France puisque ses premiers essais
remontent au début de ['année 1946. Capitaine
dans |'aviation de chasse (il termina la guerre 39-
45 avec onze vicloires aériennes), il fut dés le
début tenté par I'acrobatie. |'ai assisté, en juillet
1946 a son premier looping en vol circulaire. De-
puis, il a travaillé la question des évolutions et
son expérience du vol circalaire jointe @& sa
connaissance des choses de lair donnent a ses
conseils une valeur que je n’ai nul besoin de

souligner.

Je ne doute pas que l'ouvrage I'Acrobatie en
Vol Circulaire par les précisions qu’il leur apporte,

ne rende de grands services a tous les modélistes

Jo. MICHEL.




Fic. 1.

— Meeting de Lyon-Bron (juin 194t

AVANT-PROPOS

Cet ouvrage n'a pas la prétention d'étre un
traité définitif du vol circulaire.

L'auteur s'est borné & publier les enseigne-
ments qu'il a tirés de ses expériences personnelles
dont les débuts remontent & I'année 1946 (démons-
tration de vel circulaire contrdlé au meeting d'avia-

tion de Lyon-Bron en juin 1946).

Les évolutions en vol circulaire sont plus com-
plexes qu'on l'imagine au premier abord. Les
réactions d'un avion prenant les positions les plus
variées par rapport & un pilote relativement fixe
sont trompeuses au début.

Elles ont besoin d'dtre étudifes en détail d'au-
tant plus que la transmission des manceuvres vou-
lues par le pilote est bien précaire : deux fils qui
se détendent 3 la moindre faute.

C'est pourquoi, il nous a paru utile de déve-
lopper ce probléme, fournissant ainsi des bases

de départ précises aux nombreux modélistes ten-

tés par le vol circulaire, en mé&me temps que des
conseils pratiques utiles & ceux qui désirent tater

du vol acrobatique.

De nouvelles méthodes pourront étre imaginées
et utilisées avec succeés pour l'entrainement ou
I'acrobatie. Mais cette brochure représente déja
une documentation concréte et nous croyons fer-
mement qu'elle contribuera, telle qu'elle est, a
donner un essor nouveau au « U control » ainsi

que 'appellent les Américains.

Nous souhaitons faire de nombreux adeptes qui
viendront nous aider a rattraper le retard que nous
avons en France dans ce passionnant sport nou-
veau (Un sport? Mais oui! Essayez seulement une
séance de Whip!).

Cet ouvrage a aussi pour but de vous permettre

d’arriver & des résultats avec le minimum de casse.

Tous les modélistes sont d'accord pour dire

que 1'on casse vraiment peu en vol circulaire dés
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- un mmnnum d’entrainement. En
nment, ¢ est autre chose!..

us &mannserm les heures passées & |'établi
construction ou en réparations et vous multi-
ez les instants pendant lesquels, poignée de

mnde en main, vous aurez la joie de piloter
= modele :

el... simplement par un léger mouvement

chandelle, piqué, rase-mottes et

:f'f:'Sms parler de I'mtérét hautement spectaculaire

‘de ces évolutions.

Alors qu'il se lasse vite des tours de piste a
“grande vitesse, le public réste des heures & regar-

der un modéle accomplir des manceuvres acroba-
tiques et fantaisistes. Et nous avons souvent vu
des spectateurs délaisser de superbes modeles de
vitesse parfaitement finis, pour s'intéresser & un
affreux « taxi » qui venait de donner des preuves

de sa maniabilité par une exhibition mouvementée.

Pour arriver & accomplir des évolutions intéres-
santes, il suffit de posséder un peu de pratique et
un avion ayant un minmimum de qualités, faciles
a obtenir. On arrive facilement au looping avec
un peu d'attention et de persévérance. Le vol sur
le dos, huit, ete, demandent une préparation par-
faite, un bon entrainement, un appateil possédant

de sérieuses qualités.

Mais cela n'est pas impossible. Toutes les
conditions du probléeme en sont développées dans
les lignes qui vont suivre. Nous vous proposons,
ayant préparé la voie, de vous amener & réussir
votre premier looping... bientét!

G. L.

Fia. 8. =

Le grand frére,

Rencontre inopinée d'appareils
ayant le méme insigné (Bron 1946).
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CHAPITRE PREMIER

CARACTERISTIQUES

L'AVION D'ACROBATIE

L'avion (’acrobatie n'est pas nn appareil queleon-
que. 11 doit posséder de hautes performances et ses
caractéristiques le différencient totalement de l'avion
de vitesse.

L'avion de vitesse, bien centré, avec un petit volet
de profoudenr A faible débattement, sera i recom-
mander aux débutants. Toute faute de pilotage n'aura
pas de conséquences graves et le pilote pourra se
familiaviser sans grands risques, A& la manwcuvre du
o manche » dans le vol normal, le décollage et I'atter-

rissage, Certains de ces appareils, bien équilibrés,
volent presque -seuls.

On s’habituera ensuite progressivement aux évolu-
tions dans toute la demi-sphre avee un appareil que
nous appellerons ¢ Avion d'entrainement & I'acrobatie ».

(e sera un avion possédant toutes les qualités néces-
saires 3 lacrobatie, mais d’une construction simple
et robuste, par opposition & I’ « Avion d’exhibition
d'acrobatie » qui, lui, aura le fini impeccable d'un
véritable modéle,

L'avion d'entrainement & ['‘acrobatie

Consgidérez notre but : 'entrainement.

Il g'agit 4 apprendre 4 manauvrer. Abandonnons
provisoirement le modélisme. Ce qu’il nous faut, c'est
une machine d'entrainement et non pas un «modéle
d’avion en réduction ».

Nous demanderons 3 notre appareil :

1* De grandes qualités de vol;
2" Une grande robustesse,

An cours de vos expériences, vous aurez plus d'une
fois l'occasion d'entrer en contact avee le sol malgré
vous. Ne vous inguiétez pas, n’ayez pas la hantise de
la. catastrophe. L'appareil que je vous propose se tirera
sans grand dommage ou méme indemne de chocs qui
réduiraient des modeéles de consfruction classique en
« bois d'allumettes ». 11 n'est pas beau (fig. 3 et 4)
mais il a en I’air une aisance que vous aurez tot fait
d’apprécier (fig. 5). Rien n’empéche de caréner son
fuselage, mais je ne vous le conseille pas : pilotez
d'abord.

J'utilise moi-méme un avion de ce genre : « Swing
Mouw». Vous en trouverez plus loin les plans détaillés
et commentés.

Mais pour ceux qui désireraient entreprendre une
construction différente, voici les caractéristiques dont
ils devront s’efforcer de doter leur appareil d'entral-
nement A 1'acrobatie.

F16. 3. — « Swing Mow »
muni d'un train d'atterrissage rigide.
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5'il le faut, & tout caser daus le plus petit espace
possible, vers l'avant, celd en vant la peine,

Une seule pile, par exemple, au milien de la lon-
# gueur du fuselage et la maniabilité est compromise.

2° Fuselage long et léger;

3¢ Volet de profondeur important.

De l'ordre de 2 dm?, il peut étre utilement com-
pensé, surtout si le fuselage est trop court, ce qui
doune une plus grande sensibilité a la oommﬂde
en méme temps qu'une plus grande efficacité (fig. 6).

Débattement de 45° vers le hant et vers le bas.

L'AILE

Surface :

L'avion d'acrobatie deit avoir beaucoup de voilure,
condition qui concourt également & la maniabilité. T1
lui faut une charge au dm* ne dépassant pas 80 gr.
pour un avion rapide (100 km./h. en palier). Si votre
avion est lent ou votre moteur pen puissant, cherchez
BREURTESSS A obtenir moins, par une construction légére et par
pllong travailler le pilotage. Au cours de notre une grande aile: 65 gr. et méme 50 grammes...
ant, nous allons essayer des mancuvres de La charge an dm? déterminera le rayon de vos
plus hardies, de plus en plus hasardées... et loopings et, en général, de toutes vos évolutions et
casser du bois quelquefois. ressources, Or, il est quelquefois utile de pouvoir re-

t6 primordiale, notre avion d’entrainement dresser rapulement !

buste et nous penserons a la protection du Pluy & charge est grande, plos le rayon est grand.
Pour fixer les idées, employez pour un 10 ¢m® une aile

de Vordre de 20 dm?®, :

[, — « Swing Mou » avee un plan five
wn pew trop important,

FACILITE DE REPARATION

Pour les mémes raisons, il devra ¢tre facile & répa T E e -2—' T a7 B

ité que nous redhercherons par une construc ettt s i
simplifiée A 'extréme et par la possibilité de rem P R : -.
nt des piéces détériorées.

réﬂ un accident, vous pourrez démonter votre
en pitces détachées, refaire celle qui est inuti g _ ot
, remonter le tout et voler une heare apres ! : : : _ < »

STABILITE

L’aile haute donne @& lappareil une stabilité de
e qui est bien appréciable... dans certaines aven
5 aériennes.

Trois ou quatre centiméires au-dessus du centre de
ité semble le plus favorable, Plus haut, auto-
abilité est plus grande, ce qui aide le débutant mais
A la maniabilité.

MANIABILITE

Wté de premiére importance sans laquelle vous ne
rien.

lle dépend des conditions snivantes qu'il faudra
A tout prix respecter :

I* Toutes les masses groupées a l'avant.

Tassez tout votre matériel d'allumage (s'il y a )
), les roues et tout ce qui pése. Passez du temps, Fic. 5. — Un puassage d la rerticale.
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Valet de profondeur compensé
et muni d’un fletner au bord de fuite.
Le fletner permet de régler la profon-
deur sans changer Uangle du plan
fize.

Profil :

Doit 6tre symétrique pour le vol sur le dos. Mais
avant d'arriver au vol sur le dos, il faut réussir le
looping couramment. Utilisez plutdt un profil plus
porteur que le profil biconvexe symétrique : le «clark
Y », par exemple, Mais tous les profils intermédiaires
peuvent convenir.

Construction :

Jrutilise une planche de balsa profilée aussi bien
que possible en biconvexe symétrique.

C'est un excellent systdéme pour les avions de vi-
tesse, mais pour un appareil A grande surface por-
tante. il a Vinconvénient de donner une aile lourde
(250 gr. pour 20 dm?) qui augmente notablement le
poids total. |

8i vous en avez la patience, conmstruisez une aile

clussique & nervares et revétement en ponghée, vous
y gagnerez du poids (Voyez Planche 1, le plan d'une
aile convenant i notre appareil).

Je préfere la planche de balsa : on est plus vite an
terrain pour les essais... et cette aile résiste remar-
quablement aux choes. Elle dure longtemps !

Diedre :

Les Américains sont partisans, je crois, de l'avion
d’aecrobatie sans diddre.

1ls ont certainement raison pour le yol sur le dos,

Le diddre ne sert 4 rien tant que les cAbles sont
tendus ; il n'est ni génant ni utile.

Si les ¢Ables se détendent, on cotoie la eatastrophe,
I'avion glisse vers vons, liveé & lui-méme, Tous les
réglages que je préconise vont avoir lenr effet & ce
moment. Si les cibles se détendent en vol normal, il
faut obtenir que I'appareil ait tendance 4 se redresser

puis & virer et 4 8'écarter de vous pour retendre les

¢ables de lui-méme. Or, dans ce cas, il est évident que
Je diddre ne peut avoir qu'une action favorable.

Tant que nous n'en serons pas au vol sur le dos,
mettons done un peu de diddre en notant que ce n'est
pas indispensuble,

Envergure :

Un bon tuyau, mais ne le répitez pas: faites vofre
aile coté cibles de 1,5 A 2 em. plus longue que 1'autre:
eela vous sortira de pas mal de mauvais pas.

8i vous le dites,
YOUs 1 & 5

e e s

on trouvera que c'est affreux ; si
_._.- NETR [LLLE l' CEITR l'iEl). ]

Ce réglage a pour but de soutenir les cibles @
pésent sur un eoté de l'avion en bout d’aile, et de

donner A Pappareil une tendance A s'incliner & droite
maleré le e renversement din i 1'hélice,

En vitesse, tout cela n'a pas d’importance, mais en
Gvolutions, ces détails ne sont pas négligeables.

Surtout ne donnez pas plus d'incidence d une aile
qu’d l'antre,

PLAN FIXE

Biconvese symétrique de 2.5 4 3 dm*® pour une aile
de 20 dm®. Incidence réglable. Notez au'un plan fixe
trop important diminue la manialibilité,

o Fie. T. — « Swing Mou » en actien.
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T CRRSI IS

l'expérience, construisez
n d'avion ayant fait ses.

eignements suivants vous
t avec certitude,

©n #ﬁiﬂc&nt des masses. Elles sont
laissez-les. Placez plutdt D'aile au

L o lowrd du nez » ne mettez pas un
Cette masse & V'arriére aurait tot
r la maniabilité dans de fortes propor-
Taile & tont prix, sinon vous acceptez
un pen des qualités de yotre appareil,

voir construire 'avion et placer D'aile
nent, aprés détermination du centre de
ce que nous ferons.

méthode de construction nous permettra
- centrage rationnellement, A =
i le centrage de principe recommandé:
— Aile 4 0°. -
— Plan Tixe a 0.
. — Moteur & 02,

~— Centre de gravité entre le quart et le tiers
avant suivant le profil d'aile. :

merveilleusement simple,

is ces données sont insuffisantes dans lenr sim-
G, et je recommande aux modélistes impatients
ire voler, de s’imprégner auparavant de 1’esprit
raisonnements qui vont suivre,

inguillisez-vous, il ne s'agit pas de refaire un cours
Paérodynamique. Mais il m'a paru utile de ne pas
ier sur le terrain certaines connaissances élémen.
s bastes autant sur le bon sens que sur 'aéro-
amique et expérience du vol circulaire,

~ Une théorie raisonnée du centrage.

1 - ! 1

~ Un profil biconvese symétrique a son centre de
ussée au quart avant. un clark Y au tiers avant.
omme il serait facile de plager le centre de gravité
quart ou au tiers pour aveir un appareil bien
wentré | Oui mads... cette aile n'est pas seule.

- Nous cherchons 4 obtenir un avion neatre. Notre
premiére idée est- (Futiliser -wme aile A profil

une aile bie

e ‘_..f!'

ity

Pour que notre vole,
prenne une incidence positive (1
pourra alors équilibrer le poids @ d
Mais alors, le plan fixe prendra
incidence positive : il sera porteur
vie s'ajouter i celle de l'aile p,.

Le centre de poussée de ensemble .aﬂea-pl’hsn'fﬂ%'.

se trouver en arridre du centre de poussée de I'a

(force P.) notre avion va piguer. - et
D'autre part, le train d’atterrissage assez haut en:

géuéral (O) a une trainée ¢ non négligeable qui engen-.

dre aussi un eouple pigueur avec la traction dn.
moteur I,

....




s W allons-nous annuler ces tendances 2
piquer ?

~ (Vest 1a qu'il ne faut pas s'emballer.

_ ':Etwons-nnus et réfléchissons.

Notre but est d’obtenir un avion neutre dans toutes
les positions et & foutes les vitesses.

Examinons ce qui se passe dans une position dif-
férente, Prenons par exemple la position du vol sur
Je dos (D) et étudions nos différentes forces.

Ie centre de poussée de 'ensemble aile-empennage
se trouve au méme point qu'en vol normal, tomjours
en arriére du centre de gravité, De ce fait, I'appareil
gura tendance 4 piquer vers le sol.

La trainée du train ¢ tendra au confraire & le 'fatre
eahrer.

“Ces deux forces ne s'ajoutent plus ! (L’appareil mal
centré en vol normal pourrait I'étre correctement en
vol sur le dos).

Il y a done des forces qui suivent I'avion dans ses
déplacements et d’autres, indépendantes de sa posi-
tion, qui restent fixes dans l'espace.

(Vest sur cette mmance, importante pour noug, que
je désirais attiver votre attention. 11 est indispensable
de la comprendre pour rectifier un mauvais centrage.

Les forces indépendantes de la position de 'avion
gont tonjours verticales ; ee sont le poids de 'appareil
et In portance de V'aile. Elles penvent produire un
couple qui tend A faire cabrer ou piquer, mais qui est
indépendant de la vitesse. (On peunt admettre la posi-
tion du centre de poussée invariable).

Flles doivent &tre équilibrées par des moyens stafi-
ques, c'est-d-dire, par modification du cenfrage:
déplacement du centre de gravité ou du centre de
poussée.

Lex forees qui suivent les déplacements de I'avion
gont celles qui résnitent de trainfes s’opposant a la
traction de I'hélice avec laquelle elles forment un
couple et celles provoquées par une incidence de U'em-
pennage. Elles sont variables avee la vitesse et doivent
étre compensées par des moyens aérodynamiques égale-
ment variables avee la vitesse: variation d’incidence
du plan fixe, etc...

Exemples (fig. 9) :

1° &i votre avion pique paree que son train a une
trop grande trainée, ne mettez pas un poids ¢ A la
quene : & faible vitesse (A) il aurait tendance & cabrer
(trainée t faible), et ) grande vitesse vous ne pourriez
pas I'empécher de piquer (B), la trainée t &tant trés
grande et le poids q insuffisant pour la compenser.

— %0 —

Votre appareil serait trés instable puisque dans une
chandelle, ralentissant, il aurait tendance & cabrer
davantage, et dans un piqué, prenant de la vitesse, il
aurait tendance & piquer davantage.

Il faut dans ce cas régler le plan fixe (C). Bi la
vitesse est grande (D), la trainée du train sera grande,
mais Vinfluence du plan fixe sera grande dans une
proportion égale (carré de la vitesse). L'appareil sera
toujours en équilibre,

16, 9. — Mauvaise et bonne correction
d'un mauvais centrage.
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2° Bi votre avion cabre parce que l'incidence négative
de son plan fixe est trop forte,*(fig. 10) (A), ne mettex
pas un poids ¢ & 'avant : en vol normal vous arriveriez
peut &tre 4 équilibrer 'appareil (B) mais au ralenti,
4 l'atferrissage par exemple, il tomberait sur le nez
juste au moment o il fandrait le faire cabrer (C), le
poids g restant constant et la poussée p du plan fixe
diminuant avee la vitesse. 11 faut, dans ce cas, régler
le plan fixe.

Le probléme consiste a déterminer la raison du
mauvais cenfrage, Nous en reparlerons plus loin,

Ce court exposé aura son application pratique au
moment du « centrage d'aprés le vol ».

a
4 h i

Q
\P
= R
_B_
9 r
1Q
T
c
9
ta
Fra. 10. — Manvaise correetion
d'un mauvais centrage.
Remarque :

Parmi tous les moyens susceptibles de modifier un
centrage : avance ou recul de laile, plomb dans la
queue, incidence § l'aile ou & l'empennage, trainée du
train, calage du moteur, ete..., celui qui a la plus
grande influence est le réglage de l'incidence du plan
fixe, surtout 3 grande vitesse,

MOTEUR

Iei c’est trés simple... & dire. Votre moteur doit
arracher votre avion & la verticale. Autrement dit sa
force de traction doit étre supérieure au poids de
I'avion,

I1 vous sera possible de maneuvrer sans réaliser
cette condition, mais vous aurez des atouts en moins.

A vous de chercher le « fin réglage» !

Cylindrée :

J'ai réussi le looping ave¢ un 5 ¢m®, mais je préfére
travailler avec un 10 cm?®, L'avion est plus lourd, tend
mieux les cibles et supporte mieux le vent, Sa vitesse
est plus grande, ce qui facilite les évolutions. Tout se
piasse en plus grand et Ion a mieux le temps de voir
et de maneuvrer en couséquence,

Je pense aussi qu'on obtient plus facilement en 10 ¢m?
un grand rapport puissance-poids (nombre de CV pour
tirer 1 kg. d’avion),

Mais il est également possible d'obtenir d'aussi bons
résultats avec un 5 ¢m® a condition de coustruire léger
et d'avoir, des cdbles légers.,

Auto-allumage ou essence ? Cherchez le plus puissant
en tenant compte de la différence des poids.

Calez votre moteur de 1 a4 2° vers lextérieur du
cercle (important daus le looping).

RESERVYOIR

Doit alimenter le moteur sur le dos et dans toutes
les positions. Ceci est indispensable (voir chap. II).

HELICE

Pour un 10 ¢m® : pas de 20 & 22 cm senlement (hélice
classique) : diamétre, 36 cm.

Utilisez 1'hélice normale correspondant & votre
moteur 4 l'exclusion des hélices de vitesse,

DERIVE

Surface : 2 dm? environ pour un appareil équipé
d'un 10 cm?. '

La dérive devra combattre la trainée des edbles, la
trainée supplémentaire de l'aile gauche plus longue
et malgré cela faire virer 'avion vers la droite.

Elle sera réglable et braquée de 5 A 10° vers |'exté-
rieur (mettez-en 10 pour commencer),

8i vos cibles se détendent, vous verrez votre appareil
virer gentiment et les retendre de lui-méme...

Surtout dans une poesition telle que celle de la fig. 5
I'action de la dérive ainsi calée est trés utile (elle cor-
respond dans un avion réel, i la mancuvre du paloa.
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;ﬁableﬂ mous). Voila la meilleure protection de votre appareil et d
. Cette position de la dérive est trés importante. son moteur.
Un train d'atterrissage rigide, méme solide, cass
. ~ou se tord et il transmet les choes & avion.
VITESSE

— g

nier dans le dernier quart du tonneau lent, c'est<d-  Le train devra étre surabondamment solide et souple,
dJire contribue & rétablir le modéle livré a4 lui-méme,

Un train classique dans lequel on demande & |

Aussi graude que 1]053][}]9 Elle u’ luﬂue pas sur le -!&Gl‘ﬂ? & ])lmm une mjupiesm o une résistance utl

rayon des loopings, mais concourt i tendre les cibles, 1€ss§us de ses moyens est insuffisant dans not
métier. Au premier choc un pen violent, les rou

; §'écartent et, prenant chacunes des directions diver-
: ; gentes, se freinent ef font capoter appareil ; & moin
FINESSE que celui-ei ne s'applatisse en un éclair, gésier au sol,

 On peut négliger cette qualité pour l'avion d’en etnﬁsera]}.vepas

trainement & I'acrobatie. [ne ﬂ%’ premiéres conditions pour éviter le capo-

tage est d’obtenir que les roues conservent leurs voies
quelles que soient les déformations du train,
- 4 l'obtenir qu'en utilisant un train &

COMMANGES

1° Elles doivent Atre dune douceur parfa 3 s51en. 1
volet de profondenr doit tomber de lRiAméme, sana- . .
auenn point dur. .

Et je crois qu'il est bon d'insister sur ce point.
Examinez vos pitees mobiles les unes aprés les autres
qvant leur assemblage. Chacune d'elle doit maneuoyvrer
librement.

Si, aprés montage vous sentez un frottement, cher. .
chez-le, éliminez-le,

"Vous ne pourrez rien faire de bon si votre trans-
mission ‘de commande est un tant soit pen dure.

2: Le palonnier doit étre grand (4 & 6 em.), dans le
but d'obtenir une grande course des ciibles de com-
~mande. La précision de transmission du manche
"avion sera ainsi améliorée. -
- Placez Te palonnier aussi prés que possible du centre
de gravité pounr éviter une fatigue de 'aile et 'usure
des cibles dans les guide-cibles.

3 Caleulez vos renveis de telle sorte que votre
“palonnier bute contre une pidee solide au moment on
le volet de profondeur atteint 45° de braguage en thaut
cet en bas. Vous aunrez besoin en acrobatie de tenir
parfois un instant votre avion par un seul cible. Le =
palonnier encaissera la traction sans rien détériorer. Fra. 11, = Train d'atterrissage souple

et extrémement résistant.

TRAIN D'ATTERRISSACGE
Il vous arvivera malgré les précautions prises, de Le train d'atterrissage déerit plus loin semble rem-
caler votre moteur & bout d’essence an sommet d'une plir les conditions imposées (fig. 11). 11 a déja subi
chandelle, en perte de vitesse... alors... votre atterris. des choes énormes sans subjr de déformations perma-
gage visque d'étre plutdt dur. ‘ nentes et il est trés zouple.



el il

Les quatre jambes de force de ce frain sont elasti-
ques par ressort & boudin. Les jambes avant encaissent
les chocs normaux (fig. 12 A). La souplesse des jambes
de force arriére est la plus nécessaire, car ce sont elles
qui encaissent les plus grands dhoes,

Ce train d'atfervissage n'est peut étre pas f(reés
¢légant, mais il est d'une conception rationuelle et
‘souvenez-vous que nous désirons avant tout faire voler
avec le minimum de réparations. Il nous faut une
mécanique qui marche, Ce train résiste, c'est ce qu'il
nous faut. '

A

Fig. 12. Travail du train

ROUES

Légéres, robustes.

J'utilise des roues tournées dans du hétre et baguées
cuivre pour obtenir un bon roulement sur l'axe. eur
coupe elliptique a une boune finesse abrodynamique.
Diamétre : 68 mm.; poids: 70 gr. les deux ; jumais
d'ennuis.

Les roues devront dtre placées trés en avant (dans
le plan de 1'hélice par exemple) car le contact avec le
sol a quelquefois lien sous un angle prononcé (fig. 12).
1l faut que, méme sous cet angle d'atterrissage, la
verticale du centre de gravité reste en arriére des roues
pour éviter tout capotage.

BEQUILLE
Longue :

Pour surélever l'empennage et le protéger des
cailloux,

Souple :

Tour que les soubresauts de Uatterrissage n'endom-
magent pas empennage toujours fragile.

Solide :

Le train étant trés en avant, la béquille regoit une
_part d'antant plus grande du poids de l'ayion.

GUIDE-CABLES DE BOUT D'AILE

Leur position a une importance extréme et varie
suivant la nature des évolutions prévues.

suivant les angles d'atterrizsage.

(V'est leur position et non celle dn palonnier qui
détermine 'angle de l'avion par rapport aux clibles
tendus,

Le palonnier pourrait trés bien se trogver 4 'arriere
du fuselage, la position de l'avion serait toujours
déterminée par le guide-cables.

Vous en doutez . Essayez l'expfrience suivante :
pendez votre wodéle par un fil passant par le guide-
cAbles P (fig. 13 A) et s'attachant au nez de I'hélice.

Le prolongement de In ficelle tendue verticalement
passe par le centre de gravité G. ((Uest un moyen e
déterminer le centre de gravité.)

Attachez ensuite votre fil & la béquille (fig. 13 B) et
recommencez 'expérience. Yous pourrez constater que
le prolongement de votre fil vertical passe toujours
par G.

Pendant le vol, la foree centrifuge se substituant au
poidg, votre appareil prendra une position telle que
la direction gnide-cables—centre de gravité sera dans
le prolongement des cAbles tendus.



Position des guide-cables :

Théoriquement, les guide-cibles devraient étre sur

~ l'axe des tangages (horizontale perpendiculaire & 1'axe

du fuselage et passant par G).

Pratiquement voici, leur position par rapport au
point P, emplacement théorigue du guide-cdble sur
"axe des tangnges,

Débutant. Essai d'un avion nouveau :

(Guide-cible en arridre de 24 3 em. et de 1 & 2 em.
plus bas. Inutile de vous dire que cette position ne
convient pas pour la course !

Evolutions acrobatiques :

2 4 4 cm. en arridre; 1 4 2 em. plus bas.

— 13 —

Looping : -

2 ) 4 em. en arriére et 4 hautenr du point P.

Vol sur le dos :

24 4 em. en arriére et 1 4 2 em. plus haut.
Le looping étant véalisé couramment, ce réglage 4

pour but de faciliter le vol sur le dos.

CONE DE PENETRATION D'HELICE

Contrairement & ce que vous pouvez penser, ¢e n'est
pas un luxe. Dans le cas de piqué & la verticale jus.
qu'au sol, ce qui arrive, et méme & plein moteur !
un cdne d'hélice en aluminium est une protection
efficace pour le moteur,

Fig. 17 — Position d'équilibre de ‘appareil déteyminde par le guide-cdibles.




L'avion d'exhibition d'acrobatie

ou avion d'acrobatie

Cet avion sera un superbe modéle parfaitement fini.
Il ne sera jamais trop léger.

1 deyra posséder les mémes qualités que L'apparell

;ﬂ*ﬁﬁﬁ‘alnemullt, la robustesse en moins, la finesse et

la légéreté en plus; ne diminuez pas pour cela su

surfiice portante.

 En exhibition, mienx vaudra sacrifier la solidité 2

‘des qualités qui rendront votre modéle plus manigble

et gqui angmenteront ses possibilités,

- La ¢harge an dm® sern toujours anussi faible que
possible, mais I'aile sera médiane, saus diédre, de

profil biconvexe symétrique en prévision de la stabi-
lité sur le dos.

Aile calée a 0°.

Centre de gravité entre Je tiers et In nioitié de la
profondeur de 1'aile.

Moteur A 0° dans le plan vertical, de 2¢ vers l'exté
vienr dn cerele de vol,

La trainée du train sera compensée par le plan fixe
qne 1'on calera & — 1 on 2°,

(Yest aunfour de ces données de principe que l'on
tronvera le bon centrage.
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CHAPITRE I

: CONSTRUCTION

 Vous connaissez le but & atteindre : solide et vite
fait sans sacrifier les qualités développées au chapitre

précédent.

11 fant que notre avion vole bien, mais il ne faut

_pas que nous hésitions i risquer des mancuvres témé-

raires, Enfin, si l’accident se produit, nous devons
pouvoir réparver facilement et notre moteur doit étre

protégé.

Nous utilisons depuis deux ans, une formule d'avion
rustique, qui & déja permis A de nombreux modelistes
d’essayer le vol cirenlaire et d'y prendre goot sans
stre rebutés par une construetion longue et délicate.

Je vous propose d'essayer cette construetion qui
vous donnern par surcroit un minimum d'aléas, &
tormule étant maintenant an point dans les détails.

Cette fabrication permettra par la commodité des
#glages. 'étude du centrage, de la position des guide-
sAbles, de I'influence de la dérive, ete...

Blle permettra méme des transformations plus
radicales en aile basse par exemple (fig. 15) avee
essais de carénages, gu la recherchie du meilleur [ram
d'atterrissage.

PRINCIPES DE CONSTRUCTION .

Voiri les denx grands principes qui caractérisent
notre construction :

i* Un bati central, robuste et simplilié & Uextréme.
supportera directement toutes les parties de T'avion.

2° L'avion sera coustitué d’éléments simples démou-
tables et remplacables, assemblés sans collages.

Toutes les réparations ou transformations serom
done permises facilement et rapidement.

Pour fixer les idées, notez que les descriptions qui
suivent se rapportent & un appareil équipé d'un 10 em?
A essence. Le poids total atteint 450 gr. en ordre d
vol. Il ne faut pas le depasser,

Pour un 5 ¢m® vous pouves mulfiplier toutes les
cotes par 3/4, vous aurez un appareil dont le poi
sera sensiblement diminné de moitié et la surfae
portante supérienre a4 la moitié.

Je n'ai jamais constrnit exactement ce modéle
d’appareil avee un 5 em?;, mais j'en ai construit un
plus rustique et plus lourd. 11 volait parfaitement avee
un 5 em?* & auto-allumage. |

1

P, 15 — o Sieing Mou » équipé en aile base
Cabane démontée. Fuselage muni

d'un carénage amovible,
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Fia, 16.

BATI

CENTRAL

Déconpé dans nne planche de peuplier bien see de
A4 mm. d'épaissenr suivant les cotes de la figure 16.
Javion sera construit autour de ce bati qui suppor-
directement le moteur, réservoir, pile et bobine,
1in, fuselage, aile, ete...

j;p penplier st (‘huis: pour son aptitude A vecevoir
ous et vis sans fendre,.. car, aprés quelques aména-
gements et mises an point, vous aurez tot fait de trans-
r ce biti en CGeumoire. Qu'importe, il est A
pon gu,

‘f& figure 16 donne les cotes d'un biti centeal pou-
vant recevoir un 10 em? avee réservoir séparé, bobine,
et condensatenr,
~ Bun M est emplacement du motenr ‘que vous aurez

sﬂs‘(mﬂm
? FUSELAGE

(Planche 1).

1 st formé de deux lattes (1) prises dans dn pen-
de 8 mm. et assemblées 4 l'arriére par quatre

= fites vis & hois sur un triangle de peuplier (2).

(e coin de peuplier portera:
1* Une corde i piano de 2510 (3) enfoncée de force
dans un avant-troun Iégx}rvmeut plus faible, Ce sera le

Wt}rt de dérive,

Biati central,

1 QJ_ o

Echelle 1)2.

2o Lo bégnille (1) en corde & pilano de 25/10 qni,
mise en place comme il est indiqué en (5) dans des
avant-trous légérement faibles ne bougera plus et ne
vous donnera jamais d’ennuis,

Ne diminuez pas la section de la béquille, N'oubliez
pas que nous atterrirons parfois durement et gue les
rones étant trés 4 Pavant, la béquille sera chargée.
Laissez-la assez longue, vous.obtiendrez ainsi la sou-
plesse qui économisera votre empennage, tout en con-
servant la robustesse,

Et 'empennage sera loin au-dessus des cailloux.

La forme de la béquille doit s'approcher de celle
tessinée en (4). On obtient ainsi & peu de frais la
souplesse variable si en faveur dans la suspension des
voitures modernes,

Voyez en (6), plus Ja charge augmente, plus la
résistance de Ia béquille augmente, puisque le hras de
levier actif (A) diminue de longuenr,

Dans la position (6) le volet de profondeur ne doit
pas pouveir toucher terre, :

3% Le plan fixe qui sera vissé en (7). -

La petite latte en peuplier (8) sera ultérienvement
vollée sérieusement et clonée avee dux épingles ou
clous trés fins. La colle peut licher, les épingles tien-
dront encore quelque temps, peut étre saffisamment
[HOIF que vous vous en aperceviez.

L ity ""’"'“H""""

»

B, 17,

Puselage nie, L' empennage st demonte. La cabane, e train et feg lattes constituant le fuselage

peveent cqalement s¢ démonter pour cffectuer wne véparation éventuelle.



%

Il est inutile de souligner l'impor-
tance de la pidce (8). Sans elle, la
dérive devenune folle risque de prendre

ame tige de 3 mm, condée en forme de manivelle.

-4 Panneau sa forme définitive (2),

“et refermez 1'anneau sur la corde i piano (3),

Fie. 18, — J:zm-ﬁes_éfe_:rm'ce arant.

corde & piano supérienre de 8/10. Longueur 95 mm.;
djameétre extérienr 5 mm. Vous pourrez les confec-
tnner vous-méme, en enroulant la eorde & piano sur

En rigle générale, chaque annean destiné 4 coulisser
sur de la corde & piano devra avoir aussi pen de jew
que possible sous réserve de permettre A cette corde
piano de prendre tout antour de 1'axe des inclinaiso
de 10° environ (A) (fig. 18). Faites conscieneieusement
cet essai ) chague anneau et vous éviterez de futurs
coincements sur une ‘corde A piano imparfaitement
dressée. , ,

La partie mobile des jambes avant (8) (fig. 19) devra.
dtre péparée (1) de fagon gu'un simple serrage donne

Introduises cette picce A sa place dans la partie fixe

Intercalez une butée constituée par un tube en alu,
roulé sur la corde a piano elle-méme (4).

Enfilez, ligaturez et soudez 1'essieu (5).

La partie avant du train d'atterrissage est montée.
Vous pouvez déjd essayer sa souplesse €t je pense que
vOus n'y avez pas manqué,

La partie arriére du train - est exactement semblable
et ne différe que par les cotes et 'absence des willetons
(6) de la fignre 19,

Les ressorts arvidre sont plus longs : 74 spires ;Jon-
guenr: 135 m/m; diamétre extérieur : §5: corde A
piano de 8/10. :

une incidence qui ferait virer 1'avion
sur vous.

Les deux lattes (1) seront fixées an
bloc central provisoirement par deux
ou trois petits clous fing de 17 mm.
Cette fixation sera renforcée par la

| . suite.

b = -

'N, TRAIN D'ATTERRISSAGE

|| J’ai essayé beancoup de systémes de
h trains d'atterrissage, et chaque fois,

|~ en corrigeant nn défaut, j'en ai pro-
: voqué un autre.

Le train décrit ci-aprés est en-
[ nuyéux 4 .consirnire en raison dn
; nombre de pliages A petit rayon de
corde A piano de 25/10. Mais si vous
i vous donnez la peine de le réaliser,
I vous anrez enfin un train capable de
f] protéger avion, hélice et moteur.

A

;'{ Procurez-vous de la corde & piano
| de 25/10 et commencezypar confec-
! tionner la partie fixe des - jambes
:]_J avant (fig. 18) suivant les cotes
dounées, ;

i Pensez A temps 4 enfiler les deus
ressorts amortisseurs (1). Ce sont des
i' TeSROTES i bfm?% de 48 spires, en -
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Les willetons (7) (fiz. 20) seront préparés, mais laissés
ouverts pour 'assemblage avee les jambes avant,

g - \Les willetons (7) refermés sur les willetons (6), votre

train est terminé. 11 est souple et supporte 15 kg. sans
TOmpre, essayez.

78&‘-'-&&&0;1 stir le Dt central aura lien par quatre
petits eavaliers en alu (8) (fig. 20) maintenus par des
vis & bois A téte fraisée de 2 x 8.

MOTEUR

- Boulonné & 'avant & 0° et tourné de 1 & 2° vers la

L'ALIMENTATION SUR LE DOS

Nous ne pouvons nous permettre installation des
systémes utilisés snr les avions réels. 11 nous faut un
dispositif simple, léger et cependant efficace, car si

- le moteur cale & certains moments de nos évolutions,

la vitesse diminue iustantanément, les cibles se déten-
dent... et vous connaissez la suite !

Aprds plusienrs essais de montages, parfaits sur le
papier, j'ai ¢(é amené ) utiliser le plus simple d’entre
eux. Il n'a nuenne pidee mobile.

Il $'agit de prendre I'essence on elle est, et il suffit
de remarquer que, pour un réservoir symétrique par

rapport & un point, (cylindrique par exemple), il y a

tonjours de I'essence an centre, quelle que soit la posi-
tion, jusqud épuisement de la moitié du liquide.

Il suffit done d'utiliser un réservoir double de la
capacité nécessaire et de disposer la prise d’essence
au centre. Cela oblige & transporter un peu d'essence
pour rien. Mais ce systéme offre 'avantage 'étre
indéréglable par rapport & un dispositif d'alimenta-
tion composé de pidces mobiles forcément sujet A

panues ; et n’oubliez pas qu'une panne dans 1'intérieur

du réservoir est difficile A déeeler st A réparer.

Fia. 20. — Demi-train arriére.

Cependant, tel quel, le systéme fonctionnait mal a
Uendroit et 4 1'envers !

Voici les aménagements que j'y apportais :

Cloisonnement :

Deux cloisons (1) et (2) rapprochées, de part et
d'autre du centre, permirent déjd Je fonetionnement
correct & lendroit (fig. 21).

Fio. 21. — Réservoir pour §'alimentation
: sur le dus. "



Les monvements désordonnés du liguide, dans le
réservoir relativement grand, découvraient souvent
Tovifice de prise d'essence. Ces deux cloisons, perctes
sur leur périphérie (4) pour laisser passer l'essence,
déterminent un espace rédunit (3) dans lequel s'établit
un niveaun moyen i faibles variations. )

Mais & I'envers, il y avait alors un excds d'essence.

Tube a dépression :

Pour diminuner l'excés d’essence sur le dos, dit & ce
que le réservoir était en charge, il fallait rvégler le

dans le réservoir.

g, 22,

t facile & obtenir. Examinez le
mné du deux tubes d'inégules
; jir étant dans cette posi-
",aﬁiw, il est Evident

entmm parl ph:s court (8] 11 ¥y aura done une
dép_::esuion en (6) d'autant plus grande que le tube (7
sera. plus long.

Supposez que ce réservoir (5) soit le réservoir d'es
senee (que le tube (6) soit le giclenr, nons aurons i ce
gicleur la dépression que nous désirions en réglant la
longueunr do tube (7) qui sera le tube de remplissage.

Soudez done un tube de remplissage (8) & volre
réspryvoir, de telle facon gque son extrémité se trouve,
en vol horizontal, de 10 & 12 m/m plus haut que Paxe
du “ecarburatenr. Le sommet du réservoir devra se
trouver dans 1'axe de la buse du carburateur.

Il existe un autre moyen 'obtenir une pression
d'essence égale A 'endroit et sur le dos. Il consiste )
placer le réservoir dans 'axe du earburateur. Mais
dans ce cas, le réservoir plein étant en charge on
risque de noyer le moteur au départ.

Bouchon a soupape :

11 est pris dans une vis & métaux (9) de 6 mm. limée
4 plat (10) et percée suivant le croquis (11). Le trou (12)
sert de sidge 4 une bille jounant le role de soupape. Les
oreilles (13) arrétent Ja bille sans obturer le passage.

— A

pointean (impossible en vol) on eréer une dépression In fixation par dewx via & bois de 2 X 8.

plus long (7) et que

Ce bouchon est destiné & arréter 1'essence sur le dos
lorsquelle est descendue dans le tube a dépression.
Pratiquement, il n'est mdéme pas nécessaire que la
bille obture parfaitement 'ovifice (12), car la dépres-
sion aun carburatenr étant suffisamment forte, c'est
Pair qui entre et non 1'essence qui sort. Lancez votr&.l
motenr maintenant, et tournez votre avion en tout
sens, le motenr tourne rond dans toutes les positiouﬁ.‘_-l

La moitié du réservoir représenté (lig. 21) est encore
supérienre Ia contenance habituelle des réservoirs.

Denx petites corniéres légéres (14 et 15) pelmnftent

Le tube de prise d'essence (16) est soudé et -coudﬁJ
de fagon & &tre relié directement au carburateur (an.
cien tube plongeur) par un conrt tuyan de caontchone,

PILE — BOBINE 1

Placez maintenant s'il y a lien votre bobine (9)
iplanehe 1) derriére le réservoir (10) et la pile sur une
planchette de balsg disposée en travers & 'arriére du
bloe central en (11),

PLAN FIXE

Il sern pris dans une planche de balsa de 10 m/m.
Cette Gpaisseur vous permettra de loi donner un profil
biconvexe et surtont yous donnera un plan fixe solide.

Découpez suivant le contour choisi et donnez un
profil (fig. 24),

e, 28, — ontage du bloc central,
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Evidez en (1 et 2) de fagon & substituer du bois dur
au halsa. Ces piéces de bois dur (1 et 2) collées sérieu-
sement seront percées de trous dé 3 m/m et serviront
& visser solidement le plan fixe sur le bloe (7). ( plan-
che I) par des vis de 2,5 x 20. Ces vis longues sont
prévues pour permettre d'intercaler des cales (12) &
volonté afin d'obtenir ainsi l'incidence nécessaire.

Le trou (3) est préva pour le passage du support de
dérive,

VOLET DE PROFONDEUR

Pris dans du balsa de 8 mm. et fixé par vos char-
nidres habituelles,

Les charniéres en ponghée semblent donner satis-
faction & ceux qui les utilisent et elles sont d'une
simplicité remarquable.

J'utilise de préférence des charniéres constituées par
des tubes de cellulo (4) fixés A pleine colle par un ruban
de ponghée.

L'axe est une corde & piano de 8/10 condée et arvétée
par une épingle plantée dans le balsa ou par un peint
de colle.

Le fonctionnement de ces charniéres est trés satis-
faisant et le démontage est possible facilement.
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Fre, 24, — Plan fiwe et volel de prof ondeur, Plan du guignol en grandewr.
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Fia. 25, — Dérive.
Guignol :

11 est constitué par de la tole d'aluminium découpie
et pliée comme I'indique le croguis (6), puis piqué dans
le volet. River les pointes qui doivent dépasser, et noyer
- endroit et envers avee de Iy colle,

Le guignol devra éive plact de facon 2 ce que le trou
de commande soit sur une droite passant axe de
pivotement et perpendiculaire i la directi Ja com-
mande (71 (pas foreément perpendiculair voletr).

DERIVE

~ Elle est constituée par trois planchettes de balsa de

4 mm, collées ensemble de fagon & ménager un vide (1)
(fig. 25) dans lequel entrera la corde A piano verticale
support de dérive. La ferrure (2) en alu, rivée { pleine
colle, servira & immobiliser la dévive dans la position
choisie.

Le plan fixe étant mis en place, la dérive placée sur
son support, ¢'est le moment de régler la piéce (8) de
In pl. T et de la fixer définitivement,

PALONNIER

Cette pitce doit Gtre vésistaute, car elle Supporte
divectement toute la traction die A la foree centrifuge.

Le systéme qui consiste a déporter I'axe de pivote-
ment du palonnier par rapport 4 la droite joignant les
pergages des commandes semble n'avoir aucun intérét.
11 devrait théoriquement donner 4 la commande une
'-hudagt:e A revenir & zéro, mne sorte d'autostabilité

el .

qu'il faut rechercher pour « sentir » mieux son avion.
Pratiquement, ceéla ne se gent pas dans la main et n'a
que I'inconvénient de limiter 1a conrse du palonnier.

Donnez une forme simple & votre palonnier ot
arrangez-vous pour qu'il pivote parfaitement en le
plagant entre deux rondelles.

Limitez la course du palonnier 4 90° maximum
(45% de part et d'autre de sa position médiane). Faites-
le grand et tichez d’obtenir 40 & 50 mm. de course
pour les eibles,

Quand vous aurez fixé la longneur du pitlonnier et
son angle de pivotement jusqu's deux butées solides,
déterminez l'emplacement du pergage pour la com-
mande du volet de fagon a ce que le volet de profon-
deur ait un débattement de 45° vers le haut et le bas
sans buter lui-méme & fond de course,

Le pivat du palonnier sera fixé & une traverse (13)
(Pl 1) eollée et clonée solidement entre les branches
du bloe central, prés du centre de gravité, suivant la
place qui vous vestern, Prévoyez le passage de deux
cordes ) piano (14) pour la commande, montez-les et
veillez & ce qu'elles jouent librement,

TRANSMISSION DU PALONNIER AU GUIGNOL

Tige aussi rigide que possible. Evitez les coudes et
pliages divers & cette tige, ce qui lui donnerait une
souplesse nuisible, Evitez également tout frottement
te cette tige contre wne paroi quelconque,

Bien que ¢e soit un peu lourd, j'utilise de la corde
i piano de 20/10 simplement condée aux extrémités
(15 — PL 1. Un contre-conde raméne la tige de trans-
mission dans 'axe: ¢'est un détail, mais vous ne pren-
drez jumais trop de précautions pour la transmission
des commandes.

L empennage monté, véglable en profondeur ot en
direction. En cas de véparation, il se domonte
en vingt secondes, me tonant que par § Ma
visibles sur la fig. 17.
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| -—Ce-.-systéme a de grosses qualités : il est simple, il ne
se décroche jamais, il ne se eoince jamais, il est dé.
montable (il faut pour cela démonter les charnidres du
volet), Mais mm'tioﬁ,, ce n'est pas une raison parce

ue cette commande est simple pour réaliser les p!ii)ages
hl._,,_'e fagon queleconque: reproduisez bien les courbures
in dessin (15).

|I g
FIXATION D'AILE — GCABANE

tez complétement votre appareil, sauf 'aile

; ues, empennage, etc... N'oubliez pas la pile,
¥ a lien, et déterminez le centre de gravité en
nt 'appareil en équilibre sur une lame de cou-
par exemple, Tracez un vepére sur le fuselage.
vous servira A déterminer emplacement de la

cabane pent étre constituée de deux fagons, sui-
les matérinux dont vous disposez ;

En forme de pavallélogramme déformable A
26). Les montants (1) sont en bois dur de 12x6
si possible) et les longerons supérienrs (2) en
e bois de 12x12. Les pidees (1) et (2) sont assem-
par des vis A hois de 2,5x15 (percez toujonrs des
i-trons dans le bois dur),

ne corde & piano (3) bloquera le parallélogramme
position choisie et permettra un changement de

-—m

réglage instantané entre deux vols sur le terrain, Pré-
voyez des trous de réglage (17 — Pl I).

22 En contreplaqué de 3 mm, ajouré (B, fig. 26). Les
cotes sont les mémes. Le réglage de I'aile s'obtient en
vissant 'aile plus ou moins en avant sur le longeron
supérienr.

Fixez votre cabane de facon que, & sa position
moyenne, Faile ait son centre de poussée | em. en
avant du centre de gravité.

Constiruisez done votre aile avant de fixer la cabane,
Pour déterminer la position du centre de poussée,
admettez qu'il se tronve au 1/4 avant pour un profil
biconvexe symétrique et au 143 avant ponr un Clark Y,
Estimez une position intermédiaire pour un profil

intermédiaire, vous ne risquez pas de faire une grande
erreur.

Pour une aile de 20 cm. de profondeunr, la différence
entre le tiers et le quart est de 16 mm. En estimant le
centre de poussée entre les denx, vous ne risquez qu’une
erreur de 8 mm. Or, en vol cireulairve, un changement
fde centrage de 1 em. n'empéche pas de voler,

L'AILE

Enverture 1 m. 10, profondeur 20 & 22 em.. surfnce
environ 20 dm?,

Le meilleur profil pour le début — et Jusqu’an
looping — semble étre un profil se rapprochant davan-

tage du Clark Y que du biconvexe symétrique qui n'est
jras assez porteur,
S — o
Vous pouvez la construive en balsa plein.

Avantages : elle est trés vite faite et trés robuste.
Je In préfére pour ces raisons,

Inconvénients : difficulté de trouver une planche de
dimensions suftisantes on obligation de collages, mau-
vais profil ear, & eanse dn poids, il faut ntiliser une
planche relativement minee (14 mm. environ). Kt
malgré tout, votre aile sera lourde.

Dans nn avion de vitesse, 1'aile a une faible surface
et, par conséquent, un faible volume; la construction
en balsa plein est avaniageuse. Mais pour 'appareil
d’acrobatie, cet avantage est disentable en raison méme
des dimensions de 1'aile,

8i vous adoptez cette construction, vissez votre aile

sur”la cabane en interugﬂnt sous les tétes de vig ¢
grandes rondelles en tdlé, en raison de la faible résis
tanee du balsa.

Vous pouvez indifféremment construirve 1'aile suivant

la méthode classique des nervires entoilées.

La planche T donne un plan d’aile eonvenant & notie
appareil.

Toutes les nervures sont identiques comme proil,
Elles sont en balsa de 3 mm., sanf les nervnres (18)
¢n bois dur qui serviront & la fixation sur la eahane
par des vis ) bois,

I'6. 26. — Cabane. f
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Bord d'attaque, bord de fuite et bouts d'aile en balsa
profilé et galbé.

Les semelles {20) sont en bois dur. Ce sont elles qm
donnent sa solidité A 1'aile.

Noyez un petit bloc de bois dur en (19) (aile ganche)
pour recevoir le guide-cibles (16).

Fixez 1'aile sur la cabane : calez-la & 0° &i le profil
est un « Clark Y », & +1° pour le profil donné Pl. 1
et & +2¢ ponr un biconvexe symétrique.

i P

GUIDE-CABLES

En fil d'acier de 15/10 vissé on fixé d'une fagon
quelconque dans le bloe de bois dur (19) (P1. I).

Il sera possible d'entrer et de sortir les cibles faei.
lement soit pour démonter 1'aile, soit pour changer la
position dn gnide-cibles, pour lequel vous pouvez
prévoir sur 'aile plosieurs positions, afin de déter-
miner la plus favorable,

La construction de .l’n-ppn-reil est terminée, mais 1l
nous reste & préparer Je matériel accessoire d'utili-
sation : les cables et la poignée de commande,

CHAPITRE 1l

MATERIEL

N'allez pas sur le terrain sans avoir préparé vos
cdbles et votre poignée de commande.

La mise au point en est simple mais si vous la faites
au moment de voler, elle vous parajtra longue et vous
la ferez mal.

Un matériel bien étudié angmente lattrait du vol
circulaire en diminuant les aléas du dernier instant.

LES OCABLES
Le nylon :

Il a de gros défauts : il est trop élastique sur une
grande longueur et surtout il casse sans qu'un examen
préalable ait pu déceler un point faible.

Néanmoins, il semble tout indiqué pour le Whip-
power. Je me suis entrainé en Whip avec du nylon
pour le looping, le huit et le vol sur le dos sans avoir
@’ennuig provenant de ces cdAbles. De plus, jusqu’a

g -
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4 A 5 loopings, les fils enronlés glissent encore trés
bien I'un sur Pautre sans qu’on ait A tourner la poi-
gnée, ce qui serait impossible en Whip,

Le fouet tressé :

Son plus grand défaut est la résistance qu'il offre
A l'air en vitesse.

Son 6lasticité est trés faible.

Ce fil semble intéressant ponr l'entrainement en
raison de sa facilité d’emploi. 11 n'est pas fragile, ne
s'enroule pas et s'embrouille difficilement.

U'n contrdle rapide peut déceler une usure locale.

Je le préfére pour l'entrainement (foumet tressé n°
7, résistance 18 kg.; chez les marchands de péche).
La précision de pilotage est parmite en employant un
grand palonnier. ..



~ Les cAbles en fil d'acier dress¢:

Ce gont les meille i,cqgae dekmanbmnee A'elas
tieité et leur peu de résistance a 1'air.
~ Tis sonut les seuls & recommander pour la vitesse.
Mais il faut les mmip&&f avee précaution, les en-
roul v gur um tam| de diamétre suffisant et ne

‘une seule fois sur une poulie de
¢ car ils se « tirebouchonnent v irré-

- Afin d'éviter les « coques » ou tout embrouillage, ces
doivent étre, aprés 1'utilisation, &tendus an sol
toute leur longueur on enroulés sur leur tambour.

Les cAbles d'acier tressés

- 1ls sont utilisés, parait-il, en Amérique avec suecds,
mais je n'ai pas eu 'occasion d'en essayer.

POIGNEE DE COMMANDE

Nous l'appellerons indifféremment « manche » en
ralson de son analogie avee la commande d'vn avion.

~ De méme, pour la commodité des explications, nons
dirons « tirer sur le manchey» quand nous tirerons
le cAble du haut, maneuvre qui fait cabrer le
déle. Nous dirons « pousser sur le manche» pour

- Ce langage est celui des avia,tetm, il sera familier
eux qui ont déjd piloté um avion ou un planeur.
semble logique d'utiliser des termes analogues pour
signer des manceuvres dont la  ressemblance est

pante.

s pouvez trés bien piloter avee un simple manche
(A) d’on partent deux efbles (fig. 27).

Vous pourrez avoir autant de précision, mais vous
¢ gentirez » pas votre avion et il vous fandra ton-
une plus grande attention.

confraire, avec un manche muni de denx bras
vous sentirez dans la main les réactions de votre
Un avion ayant tendance A cabrer, par
ple, tirera votre pmf:n{,e vers le haut (C), 11 y
ainsi une liaison vivante entre 1'avion et le
lie. Vous acquerrez plus rapidement la précision
sfireté néeessaires.

—

narque :

un appareil de vitesse, bien réglé, il ¥ aura
a4 rapprocher les pointa d’attache des cAbles
agrément et ln préeision dp pilotage seront
tés. Mais, en acrobatie, ce serait wn handicap.

— -

Réglage des cables :

Il est bon de prévoir nn réglage rapide des cAbles
au départ de la poignée.

Voici un systéme simple et commode (E). Une vis
de 4 m/m. traverse avec le cible Ini-méme, la poignée
percée d'un trou de 6 m/m. Deux rondelles pineent lﬁ
¢ible par le serrage d’un écrou papillon,

Vos eibles sont bien réglés lorsque, le volet de pro-
foudeur de 1’avion étant dans le prolongement du
plan fixe, le manche sera perpendiculaire a4 la diree-
tion manche-avion et non pas forcément vertieal.

Fia. 27. — Poignée de commandae.

La nuance n'est pas négligeable. La différence
atteint 10° pour T metres de cAbles, la poignée de
commande étant tenue A hauteur du coude et V’avion
an gol.




!
|
| |

il

Bi vos eibles sont réglés correctement et 'avion
bien centré, vous pourrez tenir votre manclie en équi-
libre sur un doigt pour obtenir un vol horizontal
impeccable, Dans ces conditions, votre avion obéira f
la plus imperceptible gollicitation du manthe vers
le haut ou le bas.

Les bras du manche deveont étre
i’antant plus courts gque votre ap
pareil tirera fortement sur les
ciibles ; trop courts, vous ne « sen-
tirez » pas votre avion ; trop longs,
ils vous imposeront des efforts
exagérés pour chagque manoeuvee.

Agrafes de cables :

En bout de eables, des agrafes
genre épingle de sireté (F) ou tout
autre clips (G) vous éviteront des
neeuds A faire, o régler et & défaire.

Attention toutefois, si vos cibles
de commande sont rapprochés, que
les agrafes ne puissent pas-s'acero-
cher, bloguant ainsi les commandes.

F16.
Poignée de commande
munie d'un dévidoir.

Manche & dévidoir :

L'usage d'une poignée de commande munie d'un
dévidoir permet de diminuer le temps perdu & la mise
en place et d'éviter les « paquets de cheveux » (ue
I'on embrouille fébrilement en en cherchant le bout !

[l permet aussi de changer rapidement de I.ungueﬁr
de cibles. Un repére aux longueurs choisies vient
encore faciliter des préparatifs sans intérét.

Ces repéres — un neud suffit avee le fouet tressé
- sont indispensables en acrobatie. Tl faut travailler
avee une longuenr de cibles connue
et se méfier des estimations plus ou
moing précises car un changement
de longnenr c¢hange le tour de main,

Le manche & dévidoir représenté
fig. 28 comprend une poignée (1)
et deux bras (2 et 3) qui composent
la commande habituelle, pnis un
tambonr (4) avee sa manivelle (5) et
son systéme de blocage (6) (piton &
hoig détordu en forme de manivelle).

11 est nécessaire de prévoir un
moyen de régler rapidement la lon-
guenr des eibles car ils s’enroulent
en général irréguliérement sur le
dévidoir. 11 suffit de prévoir, par
:mmple, un écrouw moleté (7) qui
-pumm les ciibles une fois réglés.

e modéliste pourra imaginer

orte quel autre systéme de
déﬂdeir ou de tambour. L'essentiel
8. est de prévoir une méthode d'utili
sation du matéﬂael dont on dispose
et de ne rien laisser an hasard.

Vons voild prét matériellement & partir pour le ter
rin... mais auparavant, il vous reste encore i accom.
plir une corvée : prenez la patience de lire le cha

pitre suivant !
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vonstant par rapport au sol,

nail
mpeceable.

CHAPITRE IV

ETUL

E THEORIQUE

DU VOL CIRCULAIRE

Le pilotage d'un « vol circulaire n est soumis f des
régles particuliéres qu'il est préférable d'approfondir
avant de passer ) la pratique.

Cette étude vous permettra de vouns perfectionner
plus rapidement en pilotage. Vous ponrrez éviter de
nombrenx péping ou corriger une fausse maneuyre
car vous en comprendrez la raison.

PARTICULARITES DU PILOTACE
EN VYOL CIRCULAIRE

Le pilotage en vnl ecireulaire contrdlé offre une
particnlarité imporfante qu'il faut étudier car, si elle
facilite le pilotage en vol normal, elle déroute dans
les évolutions si 'on n'est pas prévenn.

Il s'agit de DPantostabilité due aun principe méme
de ln commande.

Pour une poignée de cemmande conservant un angle
I'avion va se porter a une
eertaine hauteur et 'y stabiliser en vel horizontal.

8i P'on abaisse la poignée de commande, I'avion
fdescendra et se stabilisera de nouvean en vol hori-

gontal,

Cela n'a pas lien en vol libre of il est impossihle
Wobtenir un réglage donnant mathématiquement un
vol horizontal parfait, pas plus qu'il n'est possible
de bloguer 1a direction d’'une automobile ou le gouver-
d'un  batean pour obtenir nue ligne droite

Cette particularité tient an fait que, ponr une poi-
gnée de commande tenue & angle constant, tout dépla-
cement de 1'avion en haunteur (provoqué par un remous,

par exemple) a pour effet de déterminer wn mouve.

ment du volet de profondeur.

Et 'action du volet raméne V'avion A son altitude
de départ.

Prenons un exemple et examinons ce qui se passe
fig. 29 (A), Le manche est vertical et I'avion en vol
horvizontal & méme hautenr. Pour la elarté de l'expli-
cation, plagons deux repéres 1 et 2 sur les cibles prés
de I'avion et en face I'un de l'autre.

Supposons gqu'une cause quelcongue (remous) fasse
monter 'apparveil (B). La poignée n'a pas bougé, I1
est facile de constater que ce déplacement relatif de
I'avion et de la poignée actionne les cibles de com-
mande. Les repéres 1 et 2 ne sont plus en regard.
Pour le volet de profondeur tont se passe comme
si I'on avait maneuvré la poignée de commande dans
le sens du piqué. Le volet est baissé, 1'avion va piquer
d’antant plus qun'il est monté plus hant et va se rap:
procher de sa hantenr primitive.

L'incidence du volet de profondeur va diminuer pro-
gressivement ; elle sera nulle lorsque 'avion sera de
nouvean en face du manche.

Remargue :

Constatez fig. 20 (C) que lorsque l'appareil est re.
venu @ son altitude primitive (2), le volet est 4 zéro
mais I'avion est’en piqué, il va descendre plus bas. De
la position (1) a la position (2), le volet a toujours
eu une position de piqué; Vappareil n'a done fait
qu'amplifier son piqué et n'a pu commencer une res.
source; il la commencera aprés la position (2), e
raison du phénomeéne d’autostabilité,

Il devrait donc se produire une osecillation autour
e la position moyenne.

Pratignement, il n'en est rien, henreusesment, avee
des motomodeéles.

Cette oscillution se produit en Wihip et elle est trds
désagréable ; mais ln raison n'est pas la méme,
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Conséquences de l'autostabilité :

Avantages ;

La principale conséguence est de faciliter le pilotige
en vol circulaire :

1° Tout mouvement désordouné de ['avion est
amorti automatiquement ;

2° 8i 'on veut faire monter un appareil, il BM&
de diriger le bras tenant rigidement la poignée

commande vers la hauteur choisie, L'appareil w'bteras,
montera et se stabilisera en face du bras, puisqu'a
cette position son volet sera de nouveau i dp

Q'est ainsi qu en débutant, il est intéressant de

g’imaginer qu'on tient son modéle an bout d'une

droite fictive prnlougf:ant le bras (quelque canne A
péche imaginaire !) et qu'il suffit de lever le bras
pour faire monter le modéle.

Qe raisonnement correspoud du reste aux conseils
donnés au chapitre : Pilotage. -

Notez aussi qu'il est keulement valable pour un

appareil bien réglé et répondant bien. Pour piloter un
avion mal centré, il fant tenir compte de ses possi-
hilités.

" Remarque !

Llantostabilité est d'autant plus sensible gue 'écar-
tement des cibles est grand au départ de la poignée
(manche long).

Cherchez la meilleure longuenr de manche qui con-

~vient } votre appareil.

11 est bien entendu que la longueur que nous consi

dérons est la distance des cables an départ du mauche.

.
' .

'M ﬂt&m, petit palonnier, cibles d'acier,
i du Yoiet de profondeur sont des
¢nent Q4 l‘ﬁduu'e I'écartement des

i gmnd palonuier, cibles sou-
ment du volet de profondeur appel-
. m long (jusqu'd 15 em). -

-—
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Autostabilité (:nﬂnf-n! careulajre {:t;utr;ﬁlﬁ.
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Fia. 30. — Défaut du pi!r:thgc manche horizontal (vue en plan),

‘Tenir fe manche horizontalement...

5 W une errenr & ne pas faire. D'sbord, l'auto-
stabilité si préciense disparait,

- Le réflexe qui commande de montér le hras pour
faire monter I'avion ne peut jouer.

~ Enfin, il est trés difficile de piloter de cette fagon.
On est quelquefois tenté de coucher le manche vers
la gauche, on a l'impression de tirer I'avion, ce qui

est faux. Bi I'on fire trop en avant, l'avion cabre,

et surtout, si au contraire, pendant nne fraction de
seconde on immobilise la poignée an lien de suivre
I'appareil dans son mouvement circulaire, cela produit
un piqué instantané (fig, 30) selon le raisonnement
développé pour la figure 29. L'appareil est en miettes
avant qu'on ait le temps de réagir.

Etude théorigue de la premiére partie du looping :

Pendant le looping, 'autostabilité du vol cireulaire
est génante, Tachons de nous en accomoder.

Supposons que notre appareil soit en ligne de vol
el que nous déeidions de réaliser un looping (fig. 81).

Nous avons le manche devant nous, verticalement.
Représentons-le d'une fagon schématique par une
petite fléche (1) située sur la trajectoire de 'avion.

8i nous conservons notre manche vertical, 1'avion
se tronvant a la verticale au premier quart du looping
(3) sera paralléle an manche., Le pilotage dans eces
conditions serait ineerfain : tiver vers le haut pour
faire aller I'appareil A droite... le véflexe ne jonerait
plus.

Tont se passe trés vite, Pavion est rapidement en
haut de sa chandelle, et le manche devrait le précéder
dans ce mouvement pour étre comstamment en posi-
tion de cabré, 11 est impossible d'obtenir ainsi une
précision suffisante.

D’autant plus qu'au point (3) se produnit I'insta-
hilité développée plus haut (manche horizontal).

Il faut, au contraire, constamment tenir le mandhe
devant soi, de fagon A le voir perpendiculaire au fuse-
lage de 'avion (B).

En généralisant cette régle, il faut dans toutes les
Gvolations, toujours tenir le manche perpendiculaire
an fuselage de ’avion. Nous verrons aux chapitres sui-
vants comment appliquer pratiquement cette régle
théorique.

® B
®
@ @
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Fic. 31. — Tenue du manche
- dang le premier quart du looping.



Instabilité sur le dos :

Sur le dos, la stabilité du vol normal devient une
instabilité dangereuse si 'on conserve le manche 3
T'endroit.

Il y a entre Péquilibre en vol normal et I'instabilité
du vol & commandes croisées la méme différence
«qu'entre !'équilibre d'une bille placée au fond d'un
bol, puis sur un ballon d’enfant.

Il est trés difficile de piloter ainsi; 'avion part
sans cesse en piqué ou en cabré et il faut manceuyrer
le manche avec une grande amplitude pour conserver
une ligne de vol horizontale... dans son ensemble...

La maneuvre pourrait se comparer, dans son inat‘.&-
bilité, 4 celle que 'on effectue pour tenir en équilibre
une régle sur le bout du doigt.

© Que se passe-t-il?

Prenons l'exemple d'un avien sur le dos et d'une
poignée de commande restée i lendroit (fig. 32). La
" poignée est verticale, l'avion i méme hauteur et le

‘volet & 0°. Les repires 1 et 2 sont en regard (A).

eable do cobre

Si nne cause quelcongue — et il n'en manqune pas
— fait monter I'avion (B), les repéres 1 et 2 ne sont
plus en face, ¢’est le fil de piqué qui est tiré mais
I'avion étant sur le dos, cefte maneuvre provoguerd
ane chandelle qui va aller en s'amplifiant trés rapide-
ment si I'on ne réagit pas instantunement.

Pour rétablir, il faut porfer la direction dn manche
(3) (fig. 32 - Q) immédiatement plus haut gue celle
de l'avion, Bt il faudra sans cesse manecuvrer ainsi
avee beaucoup d'attention, aucun retard dans les
réflexes, sans sans jamais trouver de position d’équi-
libre.

Cette raison suffirait pour nous obliger & tourner
le manche dans le vol sur le dos. Il en est une autre,
anssi importante.

~doit &tre un réflexe car dans certaines
ci tances, ln maneuvre doit étre aussi rapide que
la pensée. Or, si en vol normal, le réflexe acquis fait
tirer sur le manche pour cabrer, il semble impossible
de s'habituer § la maneuvre inverse pour le méme
résultat quand le modéle est sur le dos. On y arrive
un moment, A force d'attention, puis, ou bien une

Fo. 32, — Instabilité sur le dos en conservant le manche a I'endroil (commandes croisées.




fausse munceuvre vient compromettre le vol, ou, ce
- qui est plus curieux, on se trouve subitement sans
gucune opinion sur la mancuvre d accomplir pour
établir 1'équilibre, on hésite entre haut et bas. On
i commencé 4 détruire le réflexe acquis en s'efforcant
volontairement & des manwuvres inverses,

Coneluons quw’il fant tourner sou manche pour le
vol sur le dos,

FORCE CENTRIFUGE

Elle est nécessaire i tous moments pour tendre les
ciibiles,

_ Pour que la force centrifuge soit importante il faun-
drait nn avion lourd évoluant vite,

Mais dans les évolutions acrobatiques, le poids est
nuisible. 11 reste done la vitesse. Aussi, malgré la
difficulté que cela entraine (on préférerait essayer son
premier looping au ralenti !), I'avion d'acrobatie ne
serg jamais trop rapide.

Notez en passant que la vitesse n'augmente pas le
rayon du looping,

Virage horizontal :

Si l'avion monte (fig. 83) (1) la. tension des cAbles

_n'est assurée que par une fragtion de la force cen-

trifuge Q,. T

Dans la position (2) voisine de la verticale, la com

~ posante O qui-tend les chliles diminue trés rapide-
ment. Par contre, In composante C, qui contrarie le

virage augmente et empéche de monter plus hant (en
virnge).

Fig 88 —- Virage horizontal.

A

Looping :

Dans le cas du looping (fig. 34), la force centrifuge
prend une direction nouvelle €. Etndions séparément
les éléments qui ont une influence sur cette force.

Rayon du looping :

La foree ¢ angmente quand le rayon du looping di-
minne (la vitesse restant constante),

Vitesse de V'avion

La force centrifuge grandit comme le carré de la

vitesse de l'appareil. Une grande vitesse est avanta-
geuse.

Longueur des cébles :

La composante O, varie avec la longuenr des cibles
& cavse des dhangements d'angles de décomposition de
la force C. Pour deux loopings de méme diamétre exe-
cutés A méme vitesse, lu force centrifuge sera la méme,
mais si 1'un d'eux est exéeuté avee des cibles plus
courts, la-composante C, sera plus grande,

Les cbles seront d'autant plus tendus qu'ils seront
plus courts.

Poids :

Ll ne facilite pas 'exécution de notre manauvre, St
Aau sommet de sa trajectoire, appareil a tendance a
i . glisser vers le pilote, parce que la compo-
- sante q, du poids est plus grande que la

composante € de la foree centrifuge, rien
- he sert daugmenter le poids. En effet, la
force centrifuge angmente bien proportion-
nellement au poids Q, mais il est bien inu-
tile d'augmenter la force (', si nous aung-
mentons en méme temps la foree q,-

Au contrairve, la diminution du poids per.
mettra & 'avion d'arriver au sommet de sa
trajectoire avec une vilesse pins grande, ce
qui est avantageux.

La puissance enfin favorisera la foree cen-
trifuge par le maintien d'une grande vitesse
dans toutes les positions.

Conclusion :

Utilisons  un appareil léger, puissant,
rapide et des cébles courts dans une mesure
raisonpable suivant e rayon minimum de
looping dont est capable notre avion.



Fie. 34. — Force centrifuge dans le looping.

: INCLINAISON LATERALE GE L'AVION
(autour de 1'axe du fuselage ou axe des roulis)

raquage de la dérive est le meillenr moyen
dsm au méme résultat.

\ guer lmé tous ces procédés repré-
Cette inclinaison dépend de la position des guide- t ce quil ne faut pas faire pour la
ciibles par rapport au centre de gravité de ’appareil. e o "

Si 'on place les guides-cibles de fagon & obtenir une B R RS S e 1! biea ?

_inclinaison de 1'avion vers l'extérienr (fig. 35), la Oui, alors en route pour le terrain !
poussée de I'aile P se décompose en une force p, qui
porte 1’avion et une force p, qui s’ajoute & la force
centrifuge et qui est indépendante de la vitesse. Cette N
force p, aidera A tendre les cibles.
Cette disposition des guide.cAbles est avantageuse:
— pour le débutant ou Il'essai d'un avion mal
centré ;
-— pour un appareil léger et peu rapide ;
— pour utiliser de longs eiibles et monter trés haut,

— pour l'acrobatie, sauf le vol sur le dos.

AUTRES MOYENS D'AUGMENTER LA TENSION
: DES CABLES

-
On peut placer les guide-cAbles en arriére de ’;

‘ leur position normale. Le fuselage est alors
légérement tourné vers l'extérieur du cercle et
[ I'avion tire davantage sur les cdbles. Fic. 35. — Inclinaison latérale.




T e

" O

— ¥ =

CHAPITRE V

LE PILOTAGE

Enfin, nous y voila !

Vousg avez probablement amené votre appareil en
deux piéees car l'avion d'acrobatie est plus encom-
brant qu'un bolide aux ailes courtes ; assemblez 1’aile
sur sa cabane. Il faut deux minutes car tout est réglé
d'avance,

Le plan fixe est calé & — 1 on — 2°, la dérive &
10° dun bon co6té, le guide-eible en arriére et assez
bas. Cet avion ne vous donnera pas de surprise.

Accrochez les elibles et réglez-les : 10 & 12 métres
pour un premier essai avec un 10 em?, 7 A 8 m. avec
un 5 em?® et faites le plein !

Un dernier conseil avant le départ ; si vous avez
un « méchant moteur», réglez son avance & lallu-
mage de ficon 4 ce qu'il ne donne pas foute sa puis-
sance au premier vol ; un avion mal réglé peut étre
maintenu en ligne de vol A une vitesse raisonnable
alors qu'd grande vitesse, vous risqueriez de ne pou-
voir 'empécher de piquer.

Si votre moteur n'est pas trés puissant, réglez-le
an maximum, car, inversement, un avion en perte de
vitesse est trés instable et difficile & tenir en vol
correct.

MANEUVRE DU « MANCHE »
C‘omment tenir et maneuvrer le manche ?

Il faut rechercher la précision en méme temps
qu'une automaticité tenant du réflexe, Seul un réflexe
est assez rapide pour sauver certaines situations.

Il semble nettement que la meilleure facon de ma-
nenvrer le manche de commande en vol contrdlé con.
giste & tenir le poignet rigide et A mounvoir 'avant-bras
de haut en bas powr piquer et de bas en haut pour
cabrer.

Il est méme & recommander de tenir le manche de-
vant soi, assez hant et de maneuvrer tout le bras, le
conde restant souple.

Tout se passe comme si l'avion devait se placer
continuellement dans la direction épaule-main (fig.
361,

On a ainsi I'impression de viser avec la main le
point o0 I'on veut que 'ayion aille,

Vons pouvez utilement faire une courte séance de
mécanisme avant le vol tout en essayant vos com-
mandes.

Enfin le manche doit étre tenu verticalement (dans
le vol horizontal). Cela est d’une importance primor
diale car il est extrémement délicat de piloter, comme
je I'ai vu faire, avec le manche tenu horizontalement.
Les raisons en ont été développées an chapitre pré-
cédent.

DECOLLAGE

Le moteur tourne, votre aide tient l'appareil et
attend votre signal. Vous vous étes entendu avee lui :
il ne doit pas pousser votre avion, mais le lAcher sans
lui donner aucune impulsion et attendre pour cela que
vous soyez prét,

Vous devez rester le maitre de la manceuvre jusqu'au
dernier moment.

_x»B

Fio. 36, —Manavuvre du manche pour monter,

C'est & vous de juger si votre moteur tourne cor-
rectement, si les commandes sont bien réglées, si la
piste est libre et si vous ne risquez d'mcerocher per-
sonne,

Prenez le manche, tendez les cibles et, a chaque vol,
vérifiez le bon fonctionnement de la commande : elle
doit étre douce et le volet doit monter si vous tirez
sur le manche.



cez le volet de profondeur i sa position médiane
l‘Lﬁ s'agit d’un avion déja réglé, et faites le signal
gonvenu.., laventure commence, elle est passion-

~nante !

L'appareil doit décoller rapidement et s'il est cor- -

rectement centré vous serez surpris de la facilité de
la manceuvre.

8i vous avez A faire A un avion qui n'a jamais volé,
vous ignorez quelle tenue il va aveir en 1'air... s'il
décolle ! .

Le premier risque que vous conrez au départ, ¢’est
le capotage qui se produnit en un eclin d'eil. Pour
eviter cela, placez le volet un pen haut au départ ; il
vaut mieux un décollage prématuré qu'un capotage,
cela vous donnera le temps de réfléchir.

Mauvais réglage. Tendance a piquer :

Dés le licher, I'avion se met & courir queue haute
(fig. 37 A), n’attendez pas et tirez sur le manche
#ans retard, mais sans brusquerie, vite muiis progres-
sivement jusqu'd V'amener légérement en cabré (fig.
37 B). C’est un des secrets du pilotage que d’accomplir
des manweuvres rapides en souplesse, sans heurt ni an
début, ni & la fin du mouvement. Les réflexes doivent
étre rapides mais comme modérés par un amortisseur.

Ayant obtenu la position B, dés que la vitesse vous

parait suffisante, tirez sur le manche lentement jus-
qu'an moment on le décollage a lieuw. Le vol sera
pénible, I'avion aura tendance & piquer et, si sa vi-
tesse est grande, vous aurez du mal & I'empécher de
piquer. Il fandra régler ‘l'empermage avant - le
denxiéme vol.

Tendance a cabrer :

L'appareil roule au Wépart quene busse. Poussesz
doucement sur le manche dés que vous vous en aper-
cevez, Vous risquez un décollage prématuré ; ce n’est
pas grave en modéle rédnit mais ne le Inissez pas mon-
ter afin qu'il prenne sa vitesse avant d’dtre trop hant.

Dés qu'il aura pris sa vitesse, votre appareil aura
tendance & monter ; si la vitesse est grande, vous ne
pourrez pas l'en empécher. Ce n’est pas grave, mais
réglez le plan fixe avant le denxitme vol.

Mangque de puissance cu de surface :

Enfin si, roulant queue basse, vofre appareil ne
décolle pas, poussez doucement sur Je manche pour
fenter de Ini faire prendre de la vitesse sur les roues
en ligne de vol (trainée minima), puis tirez modéré-
ment sur le manche pour essayer d'obtenir le décol-
lage... Vous avez A faire & un avion dont Je moteur
est trop faible on la surface insuffisante, Il faut lui
douner de la vitesse par une hélice mieux adaptée, un
moteur plus poissant ou augmenter sa surface por-
tante. Cet appareil volera quene basse, s'il décolle ; il
perdra de I'nltitude au moindre remous d’air ou si
le motenr rate un peu. :

— 86

En général, un avion qui cabre trop est moins dJif-
ficile & temir en vol qu'un avien qui pique car en
cabrant, il ralentit, I'influence du volet de profondeny
peut facilement le rétablir.

Tandis que si 'appareil pique, sa vitesse augmente ;
le volet est de plus en plus dur & actionner. Il peut
arrivér que son influence ne suffise plus & compenser
le mauvais centrage.

LE VOL

Bi votre avion décolle et n’a pas percuté am sol

dang 1és cing secondes qui suivent son décollage, vous

avez déjd surmonté la moitié des difficultés !...

Mais tranquillisez-vous, les cas exirémes de man-
vais réglages développés ici sont aussez rares. Ils ont
&té choisis comme cas typiques afin de mieux vous
telairer.

Votre avion est en 1'air.

Efforcez-vons de tenir la ligne de vol 4 1 m. 50 ou
2 métres du sol. Empéchez-le de monter plus haut.

Régle de vol :

~ Si vous étes débntam‘l, ayez sans cesse en téte que
'avion va se porter la hanteur que vous visez avec
votre bas tendu ft r@dement le manche. Tont le

pilotage en: vol civenlaire est 13. Mais tant que vos
mouvements ne WM pas devenus réflexes, pensez-y

_jusqu’a. I‘Mjerrl%

Duches » les plus spectaenlaires ont lien pen-
la période on l'on commence A se sentir sor de
l*afwnﬁan se ~on commence A golter
vraiment  la joie de piloter Jorsque, tout A eoup, le
réflexe mal aneré fgit défant.

Réglage du centrage d'ahm le vol :

Si vous essayez un avion nonveml, laissez-le tourner
en llgne de vol & votre hantedr : notez s'il a tendance
i piquer ou i ¢abrer.

Fie. 37, - Prise de vitesse
Cavant le décallage.




Essayez ensunite, prudemment, des montées et des
descentes de plus en plus accentuées.

Remarquez Paptitude qu'a votre appareil 4 bas-
culer en pigné aprés une chandelle, puis s'il redvesse
un piqué avee facilité, Comparez ces deux manauvres.
11 doit réaliser I'une et l'autre avee autant d'aisance.

Lorsque vous estimez que le carburant va manquer,
mettez votre appareil en ligne de vol et examinez
sa réaction au moment on le moteur stoppe.

Examinons successivement les différents cas qui
peuvent se présenter,

I. — L'avion a tendance a piquer pendant le vol hori-
zontal :

 1° Quand le moteur cale, il continue A piquer : il
faut avaneer 1'aile ;

2° Motenr ealé, I'avion n'a plus tendance i piquer :
il fant donner de V'incidence négative au plan fixe.

Ne touchez au moteur que s'il est nettement mal
~ réglé; autrement laissez-le & 0°.
1L — L'avion a tendance a cabrer pendant le vol hori-
‘zontal :
1 Moteur calé, il continue i cabrer : reculer 1'aile 3

=' Moteur calé, il ne cabre plus : incidence positive
au plan fixe,

aiypae

Mais si votre appareil s'approche du sol avec préci-
son, l'effleure, rebondit légérement, ralentit pour
s'immobiliser enfin, 1'6légance de cette mancuvre vons
enchantera et sera fort apprécié des spectateurs.

Pour réussir un bel atterrissage, il est nécessaire d’a-
voir un excédent de vitesse, Au moment ol le motenr
s'arréte, si vons étes en yol horizontal et en pleine vi-
tesse, tout va bien. Ne laissez pas perdre cette vitesse,
approchez "appareil du sol le plus rapidement possible
snivant une trajectoire arrondie (fig. 38) et sous un
angle de pigué d’autant prononcé que 1’avion ge trouve
plus haut (1) (2). En approchant du sol redressez votre
appareil progressivement de facon a 'amener en vol
horizontal trés bas (3). Empéchez-le de se poser le plus
longtemps possible (4) en tirant sur le manche (voyez
la position dn volet). Un atterrissage réussi se fait

11l. — L'avion, au haut d'une chandeile, passe facile-
lement en giqué, mais redresse difficilement un piqué:
~ Essayez ’abord d’avancer l'aile de 5 mm, et si
- cela pe suffit pas, mettez de l'ineidence négative au
plan fixe. '

Iv. Cas inverse :
. Réglages inverses du § 111 .

Mais en général, ce dernier réglage n'est pas néces.
saire et le centrage obfenu d'aprés les paragraphes
- I et IT est correct.
~ On peut admetire, en résumé :

L'avion deit étre neutre plein moteur et cela s'ob-
tient par réglage de empennage.

Liavion doit étre nentre motenr calé et cela s'ob:
' ‘gfnt pur déplacement de 1'aile (on § défant du centre
e gravité),
- Ni cette dernitre condition est bien réalisée, vous
- roussirez des atterrissages qui feront 'andmiration des
connaisseurs... et des auntres.

L'ATTERRISSAGE

 8i yotre avion tombe et s'arréte, ce n'est pas un
atterrissage. (“est la fin décevante et sans grace d’un
auquel elle risque de faire oublier l'intérét.

Fi6. 38. — L'atterrissage.

roues et béquilles & la fois (5). Les appareils trés fins
ou pen chargés an dm® permettent particuliérement de
réussir de bheaux atterrissages.

Si votre avion redresse mal en (3) et tombe sur les
rones, avancez 'aile.

N'essayez pas un vol plané & angle constant. Un
« vol eirculaire » ne plane pas. Le résultat serait upe
perte progressive de vitesse, votre avion n’obéirait plus
aux commandes et le contact avee le sol se ferait
durement sans gu’il vous soit possible d'intervenir,

Si vous étes en haut d’une chandelle an moment on
le moteur cale, il~Taut agir vite. Piguez immédiate.
ment pour conserver le pen de vitesse qui vous reste et
thchez de 'angmenter ; mais redressez trég haut. Votre
appareil répondra mal aux cBmmandes, il se mettra
bien en piqué mais il redressera i retardement ou pas
du tout,

(Mest surtout dans ce cas particulier gn’il est avan-
tagenx d’avoir un appareil gui cabre moteur calé,

De toute facon, vous ne ponvez que tenter de limiter
les dégats ; en aviation réelle le cas est mortel, ne
vous étonnez pas si vous cassez du bois !

Couelusion : évoluez prudemment vers la fin du vol,
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CHAPITRE VI

L'ACROBATIE

11 est d’usage en vol circulaire d’appeler acrobaties
toutes les évolutions, toutes les fignres plus ou moins
fantaisistes qui viennent agréablement rompre la mono-
tonie du vol horizontal. A partir de quelle limite une
évolution est-elle une acrobatie? Peu importe, toute
évolution mouvelle est un pas vers l'acrobatie. Il suffit
de commencer, .

RAYON

Le rayon optima dépend de la traction de votre
appareil sur les cables, de sa vitesse, de sa puissance:
On peut dire que la meilleure longueur est celle o
I'on se sent le plus A l'aise. Trop court, « ¢a tourne
trop viten. Trop longs, les cibles sont mous et la
transmission des commandes incertaine. -

Essayez plusieurs longueurs, ¢'est & vous de choi-
sir suivant 'appareil que vous avez.

Voiei quelques indications qui vous aideront a
prendre nne décision :

— En général, le rayon est plutdt court : T a
10 m. pour un 5 em® et 10 & 15 m. pour un 10 cm®.

— Votre appareil doit étre capable, an rayon choisi,
de tracer i la verticale au-dessus de vous, un grand
are de cerele en partant du vol horizontal prés du sol.
Pendant cette manenyre, vous ne devez pas avoir
d’inquiétude an sujet de la tension de vos cAbles qui
doit toujours étre nettement suffisante.

— 8i vos eAbles ont une tension insuffisante, dimi.
nuez le rayon.

— TFaites des essais.

Evidemment, vespectez les réglages spéeiaux donnés
par ailleurs. <

EVOLUTIONS

Pour tAter votre avion, commencez pas Ini faire
accomplir des petits cabrés et piqués trés rapides, a
la cadence d'une demi-seconde par mouvement. Ces
soubresauts vous éclaireront immédiatement :sor la
maniabilité de 1"appareil. Vous sanrez déji s'il répond
sans inertie & vos impulgions oun avee mollesse ; vous
le connaitrez déjd un peu. Il doit abéir instantané.

ment et sans inertie (ce qui n'arrivera sfirement pas
si vos masses sont péparties sur toute la longueur du

ge).
Commencez des chandelles sans attendre. Le vol
dm‘:a::'?}ﬁﬁ;; il ne faut pas perdre de temps. Mais, en
régle générale, tout en allant de lavant, efforcez

maitre de votre avion dans toutes les

e A

ﬁm audace et prudence.

vous de rester
s YT
1t

Fig. 89, — Tenue du maiche ‘dans la chandelle,

(’est en commencant les chandelles que vous remar-

querez les effets de l'autostabilité de la commande.

Au début, vous tirez sur le manche, 'avion monte un
peu et se stabilise & sa nounvelle hauteur, en vol hori-
zontal. Voug tirez encore, il monte et se stabilise
encore,

Pour exécuter une chandelle prolongée, il faut
accompagner le déplacement de I'avion avec le bras
tendu. Mais pour gagner em préeision ¢t pour vous
préparer aux évolutions plus complexes, prenez dés le
début 1'habitude de tenir le manche devant vous per-
pendiculairement 3 la direction du fuselage. Oubliez
la notion de I'horizontale pour ne penser qu’a 1l'en-
semble manche-avion tel gue vous le voyez devant
vous (fig. 39 B). A cet instant, le hant et le bas sont
matérialisés pour vous par les extrémités 5 et 6 dun
manche. Partant de cette position, yvoulez-yous arron-
dir encore la trajectoire en forme de looping ? Vous
tirez sur le manche comme si vous partiez dun vol




Jworizontal. Voulez-vous obtenir une chandelle a tra-
jﬁctoira rectiligne dans la direction (7) ? Ne boungez
pas le manche et I'avion tournera autour exactement
comme si la direction (7) était horizontale et le
‘manche (5) (6) vertical . -

Avee ['habitude, le tonr de main remplacera toutes
ces précantions. Aprés quelques essais manche en
‘main, vons anrez tot fait de réaliser cette manwuvre.

la figure 39 (A) montre comment le pilote voit le
‘manche devant lui 4 chagne point de la trajectoire,

@

Notez que de (2) & (4) il faut tirer sur le manche
et qu'aprés (4) il suffit d’accompagner l'avion qui
tourne autour du manche.

:' Plgué :

Quand vous avez réalisé une chandelle, il ¥ a deux
fagons typiques de la terminer :

= ou bien vous laissez monter l'avion qui arron-
dira de Iui-méme et finira par piquer sons le méme

angle qu'il avait cabré. Il aura déerit dans un plan
ineliné nn grand virage dont vous fies le centre.

=~ ou hien, arrivé & une certaine hauteur, vous pous-
‘&€z sur le manche assez rapidement en provoquant un
piqué.

Les deux maneuvres sont & pratiquer et doivent vous
devenir. familidres,

'P L

K

Il reste & finir le pigné par une ressonrce. Pen de
choses & dire. Soyez prudent, redressez d'abord de haut
et & grand rayon, puis de plus en plus bas jusqu'd
faire dresser les cheveux sur la téte des spectatenrs,

La ressource est toujours une manceuvre intpres-
sionnante parce qu'elle se fait 4 grande vitesse et
peut-ttre aussi parce que la proximité du sol en ang-
~mente l'attrait en raison directe dn risque...

Accentuez progressivement vos c¢handelles. Vous
Aarriverez {rés rapidement & réaliser des virages A la
verticale au-dessne de votre tdte. Cela n’offre aueune
diffieulté,

e

Fio. 40. - Entrainement préparatoire au looping.

— B8 —

Vous pouvez désormais parcourir toute la demi-
sphere, le vol est cent fois plus intéressant gue les
cercles horizontaux de vos débuts, Malgré la distance,
vous avez l'impression de faire corps avee votre avion;
il obéit avec précision A& une pression imperceptible
comme un véritable avion : vous « pilotez ».

LE LOOPING
Le looping est vraiment une acrobatie. Les cibles
se croisent, 'avion passe sur le dos et tout se passe
si vite qu'il est diffieile de raisonner pendant la

manecuvre. Il faut réfléehir, étudier séricusement ses
mouvements avant d’essayer... et malgré tout il vous
arrivera peut-8tre d’ « emboutir ». Ne vous inquié-
tez pas, les dégats, 8'il ¥ en a, seront vite réparés.
Mais tant que vous n'étes pas sir de vous, mettez par
prudence un eone d'hélice pour protéger le moteur.

Manauvre préparatoire au looping :

Afin d’avancer toujours progressivement dans vos
évolutions, commencez par réaliser la manceuvre repré-
sentée figure 40, Elle vous est déjd familidre, accen-
tuez-la de plus en plus jusqu'a atteindre en (5) la
verticale et méme la dépasser. C'est déjd un 8 vertical!

Au commencement de la maneuvre (1) I'avion est en
ligne de vol & 1 m. 50 de hauteur, en excédent de
vitesse aprés un piqué.

Comme vous n'murez pas le temps de suivre exacte-
ment son mouvement tournant avee le manche, incli-
nez ce dernier & droite d'environ 45° an moment
@"amorcer la chandelle (2) et vous le laisserez A cette
inclinaison moyenne jusqu'en (5).

Dés que vous avez incliné le manche 3 droite (2),
tirez dessus progressivement comme pour une chan-
delle accentnée. Arrivé & la verticale (5), poussez sur
le manche assez rapidement. I’appareil doit obéir
immédiatement A cette manceuvre, il doit basculer.
Arrivé en (6), vous pilotez normalement. Si ’avion
est proche de la perte de vitesse, laissez-le piquer un
peu ; aidé du motenr il anra vite repris nne vitesse

normaole.



Vous ponvez essayer cet exercice aussi sonvent que
vous voulez, il n'est pas dangeréux.

Or si votre appareil, arrivé 4 la verticale en (5) est
capable de suivre la trajectoire (3) (6) (7}, il est anssi
capable de suivre celle (5) (8) (9) s’il est correctement
cenfré. La puissance néeessaire est la méme, In foree
centrifuge égale, ete...

Il suffit d'apprendre & effectuer la manenvre conve.
nable.

Cette mancuvre est trés simple ;
pilotage, c¢’est du mécanisme.

ce n'est plus du

Arrivé au point (3) que vous aurez pris I'habitunde

d'atteindre (fig. 40}, tirez sur le manche hrusquement
et & fond, le bras aussi hant que possible. Vous devez
tenir I'avion uniquement par le fil du ecabré pendant
sa trajectoire (5) (8) (9 (10) (fig. 41). Les cdbles se
croisent pendant ce trajet.

reprenez le pilotage normal comme en fin de piqué.

© @ ©
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- Manwwere du looping.

S

Fre. 41,

Lesg eihleg font un tour sur eux-mbmes, mais cela ne
géne en rien le pilotage.

Pendant le looping, la foree centrifuge a pen de part
dans la tension des cibles (voyez fig. M. C'est alors
que tous les réglages spéfmn\ étudiés par ailleurs
interviennent pour éviter a l'appareil de glisser vers
voms, Cette mancuvre n'est pas difficile, mais vous ne
la- réussirez que si votre moteur est puissant, votre
avien léger et maniable.

Vent :

Arrangez-vous pour gque voire avion arrive an
sommet du looping qeand vous tournez le dos an
vent, Celui-¢ci sonfflera de vous vers votre modéle et
aura ainsi pour effet d’améliorer la tension des cables.
De plus, la ressource se faisant face au vent, la vitesse
relative (vitesse par rapport & 'air) de Uappareil sera
plus grande et facilitera le redressement. .

=y

L'arvondi (5) (8) (9) se
fait rapidement et A assez court rayon. En (10) vous

Important :

Quand vous aurez décidé de tenter votre premier
looping et que, arrivé au point (5) vous tirerez & fond
sur le ¢ible du cabr 2
maneuyre ne peut mienx permettre le rétablissement
de I'appareil gue celle que vous avez commencée, N'ayez

qu'nne idée en téte : tenir par un cable votre modéle
Pendant quelques secon-

« que vous nwe pilotex plis ».
des vous n'aurez qu'un souci, celui de tenir ce cable

tendn et vous suréz pent-étre @ faire un ou deux

pas en arriére pour maintenir cette tension.

Ceci étant dit, ne vous inquiétez pas. Vous serez
suepris de voir avec quelle facilité vous aurez fait
votre premier looping.

o

VOL SUR LE DOS

Avee le vol sur le dus commencent seulement les
véritables difficultés. Tout ce qui a été étudié jusqu’a
maintenant est facile et & la portée de tous avee
un entrainement moyen ; il ¥y a déja de quoi varier
le vol. »

Par contre, le vol sur le dos exige une grande habi-
tude du pilotage en vol cireulaire et une étude appro-
fondie de la manomvre théorique ainsi que dn manie-
ment du manche ! il ne peut Otre tenté que par ceux
qui réussissent couramment le looping.

Avant de commencer vos essais, montez votre moteuy

en inversé, Il a pu vous arriver pendant votre entrai-
nement précédent d'atterriv durement, le tr: ain d'atter-
rissage a pu eéder, mais vous constaterez qu'il ne 1'a
fait qu’aprés avoir complétement amorti le choc et le
moteur a toujours été protégé.

Maintenant que vous réalisez le looping sans risques,
il faut penser & Ia stourité du motenr en vue des nou.
velles évolutions. (Vest pour cela qu'il faut le monter
en inversé : en vol novmal il sera protégé par le train
d'atterrissage et, &'il voug arrive... d'atterrir sur le
dos, les dégits se borneront & Ia cellule.

Pour passer du vol normal au vol sur le dos, il est
nécessaire de changer le manche de main en le retour
nant pour les raisons étudifes an chapitre IV.

La meilieure méthode consiste a piloter de la- main
droite pour le vol normal et de la main gauche pour
le vol sur le dos. Il faut apprendre & changer le
manche de main d'une fagon méthodigue, toujours la
méme.

Ce sont la les deux difficultés principales de nos
nouvelles évolutions.

Le pilotage de la main ganche est simple. L'avion
qui tourne en vol normal de votre droite vers la gauche
avancera de gauche 3 droite en vol sur le dos. Pile-
tant alors de la main gauche, vous trouverez immédia-
tement une simiiitude de pilotage dans toutes les
¢volutions. Habitué & tenir le manche de la main

n’liésitez plus : aucine autre

1

|



droite quand T'appareil se déplace vers la gauche,
uand celui-ci tournera vers la droite, vous aurez
méme plus de facilité A piloter de la main gauche que
fle la main droite. Vous n'awrez pas A réapprendre
# piloter, les réflexes acquis vous serviront ; I'adapta.
tion est immédiate, -

Fi6. 42. — Manauvre pour passer du vol wormal
aw vol sur le dos.

plus difficile est le dhangement de main. 11 sera
saire de vous y entrainer avant Vessai en vol
& ce que la manceuvre devienne en quelque sorte
nique. La moindre hésitation peut vous faire
er I'évolution... et, malheureusement, le sol est
e ! Nous n'avons pas la possibilité, comme en
on - réelle, de monter haut pour tenter une
Puvre nouvelle sans risques,

an@uvre pour passer sur le dos :

maneuvre la plus simple consiste & commencer

rtir vers la droite pilotant de la main gauche.

48, — Manauvre pour passer du vol sur le dos
au vol normal,

ing comme vous en avez I'habitude, mais arrivé .-~
dos au point (7) (fig. 42) vous laissez 'appareil =

-
- -
L T rpe—

Le piqué (8) (9) (10) est destiné a4 permettre 4
'avion de reprendre sa vitesse plug rapidement car au
sommet de sa montée, il peat étre presque en perte de
vitesse,

Pendant le début de cette Oévolution, manenvrez
comme pour un looping. De (6) & (T) vous tenez "ap-
pareil par le fil du cabré, vous ne pilotez plus a pro-
prement parler. Profitez de cet instant pour changer
le manche de main de la fagon suivante : tenant de
la. main droite le manche ineliné vers la droite en (6),
placez la main gauche pres de la main droite, la paume
vers le haut et 'auriculaire de la main ganche contre
I'auriculaire de la main droite, Le changement de main
doit étre trés rapide, de fagon A pouvoir lacher la main
droite en (7). Pilotez ensuite normalement de la main
gauche,

Pour revenir en vol normal, vous pouvez le faire de
la méme fagon (fig. 43). La manwuvre est la méme,

Mais il existe d'autres moyens de passer du vol
normal au vol sur le dos,

La mancuvre qui consiste a faire passer votre
modéle & In verticale au-dessus de vous aprés une

Fio. 4. — Autre moyen de passer sur le dos,

chandelle vous est familicre (fig. 44, trajectoire 1, 2, 4),
Au lien de redescendre suivant la trajectoire (4), chan-
gez de main en (2) et tirez sur le manche de la main
gauche, 'appareil fern sa ressource en (3) et sera sur
le dos,

Enfin la manceuvre suivante yous permettra aussi
de passer du vol normal au vol sur le dos ou inverse.
ment. Elle est frés simple et je vous le recommande
surtout pour revenir en vol normal aprés votre pre-
mier vol sur le dos, car dans ce cas une maneuyre
plus savante mais plos compliquée risque de vous
embrouiller.

Pilotant de la main gauche en vol sur le dos, faites
monter votre appareil trés hant, le plus haut possible,
Puis, brusquement, poussez sur le manche i fond.
L’appareil doit basculer trés rapidement et avant de



prendre de la vitesse en piqué il a dejd fait plus d'un
quart de tour. Des que vous avez poussé sur le manche

A fond, temant en somme Vavion par un seunl fil
{celni du cabré) (1), changez le manche de main en
portant la main droite prés de la main gauche, pouce
contre pouce.

Cette manceuvre correspond & la trajectoire de lu
figure 43 prise & Venvers, sens du manche inverse
également. L'avion cabre en (10) (9) (R). Arrivé en
(7) vous le maintenez & cette hanteur jusqu'a ce qu'il
perde de la vitesse. Puis vous poussez A fond sur le
manche et vous changez de main. L'appareil bascule
(7) (6) (5) et & partir de (5) vous pilotez normalement
de la main droite. (Vest exactement la fin du looping
(fig. 41).

Il est bon d’insister sur I'importance de la charge
par dm* dans toutes ces évolutions. La derniére ma-
neeuvre notamment, qui est d'une grande facilité, ne
saurait étre réussic avee un avion chargé par exemple
4 100 grammes au dm® et méme A 85 grammes.

La charge de 80 grammes au dm® me semble une
limite pour les évolutions acrobatiques, mais vefus
augmenterez vos possibilités de réussite avec une
charge plus faible tendant vers 50 gr. La marge est
grande car la vitesse de 'appareil et la puissance du
moteur entrent en jeu également,

(1) T.e « eible du cabré » est toujours celul qui se trouve en
haut guand le manche est & 'endroit. 11 se trouve done en bas
lorsque le¢ manche est & 'envers,

-

réaliser simplement
ne i

Pesez votre avion, divisez son poids en grammes
par la surface de l'aile en dm?® : si le chiffre trouvé
dépasse 80 gr. il n’est pas prudent d’essayer le looping.
Tout le secret de la réussite est dans une faible dharge
an dm? !

Le huit ;

Le huit est une jolie figare d'acrobatie, possible en
vol eirculaire, Peut-ttre anrons-nous bientdt. dans de
prochains concours d'acrobatie, A départager des
conenrrents sur la perfection de leurs huit !

On peut considérer que cette figure est obtenue par
la succession des manwcuvres des fig, 42 et 43, Mais
je pense yn’il ne doit pus érre possible de changer le
manche de main assez rapidement. On doit aveir avan-
tage & prendre, avant le début de la manceuvre, le
manche avee la main droite retournde, ¢’est-d-dire le
pouce vers le bas et la paume vers la droite. On peut
ainsi suivre les mouvements de l'avion en tenant facile-
ment le manche dans les directions données par
les figures 42 et 43.

Cette facon de faire peut aussi étre préférable pour
lemen mise sur le dos (fig. 42), Je
itionnée plus hant car la méthode qui

Dt T 03G

progression plus sunivie de

Quant agﬁ{ﬂ%ﬂ'@h main droite retournée, il

n'est pas difficile (le manche restant & V'endroit). Vous

pourrez essayer sans pour cela faire le hnit. 11 suffit

de se remémorer, pour rvéussiv humédiatement, les

conseils donnés au paragraphe « Régle de vol » du
Chapitre V. i -

A

Fia. 46, — Le huil,




g et e huit peuvent dtre considérts
tige modéliste. Mais il n'est pas
fiver 1d pour trouver de Uintérét
aerobatique. Dés la premicre évolu-
Avee un appareil manfable, on deconvre
It le vol cirenlaire controle.

de Yitesse ne -
jdée vague «dn
ni méwe,
o e la come
e ‘ondeur, quangd
e réglc, et tourner
gl an bout d'un seul
“De toute fagon, un
L e vitesseorgpond pen
Ik commaniles. son pilotaie
Wure peq de plaisiv, Un
rh- dee conrse tient diavan-
Ige du projectile  qgne e
W lavion, Liintérét réel réside
" surtout dans la fabrieation of
~Ja mise an point. Le but final
est e battre un record, gue
v soit le record dn omonde oo
Aylement le record de son
&laia la  véyitable raison
du vol contrdlé est la
f vre de la poignge de

l.mh- Cetle  mananere
sgionnante,

it de voir une séance
fobatie pour étre tfenté
e vol eireulaire !
£l

a B " extension de plus en plus marquée.

- - ,

e Gutant plus que, nécessitant pen de place, a"im-
%{..‘ : nies manifestations pourront étre organisées an
Sl < méme des villes, sur une place puhliqm' devant

2 nie nombreuse assistance. Celd se fait déja dans dan
_, tres pays, pourquoi ne le ferions-nous pas ?

On pent aussi facilement imaginer une démonstra-
= ftion de 'vtl circnlaire sur un stade avant nne grande

A
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CHAPITRE VII

! b . - - - v
st pourquoi 1e vol cireulaire contrdlé doit premdre:

Gprenyve sportive @ mateh de football, athlétisme, ete,
Les organisatenrs ne feraient pas de difficultés pour
antoriser 'utilisation d'nne partie de terrain jusqu'y
Pliesire parfois tardive du mateh,

I'ne stunce de vol eirenlaive, bien montée, varviée,
sis temps morts, avee plusienrs pistes, bénéficierait
(d'un. public sportit de  choix
of serait une propagande de
premier ordre. Des milliers de
jeunes gens qui ne s’y intéres-
SENE pAs  uniguement  paree
qu'ils lignovent, viendraient
an vol cireulaire.

Il fandra avssi que les orga-
nisatenrs de telles manifesti-
fions pensent an public et Tui
donnent les movens de com-
prendre et de suivre ce qui se
passe : annonee de 'épreuve
qui va se dérouler, nom du
concurrent on de son appareil,
réstltats, efe.. an moyen de
Qimt-parleurs on  fableanx
d’affichage.

Il est possible cglement, et
1'on ne doit pas ¥ manguer, de
donner de la diversité an spec-
facle : conrses. acrobatie, 6vo-
Intions commandées au pilote,
lnneement de parpchutes, com-
hats, conconrs d'alterrissages,
ele., ete,

Fnfin, le plos  important
et le plus difficile & réa-
liser pour souteniv Vintérét des spectatenrs : Gviter
lex « trous » dans le déronlement du programme.

Le vol civenlaire est en bonne voie, sa vogue s'af-
firme. 11 peut méme se passer de propagande, possé-
dant en lui-méme suffisamment d'attrait pour faire
de nouveaux adeptes ; il en fait chaque semaine. It
si yous n'étiez pas encore converti au vol circulaire,
i vous sonhaite de gofiter bientot au plaisir de contrd-
ler les évolutions de votre modéle désormais docile an
hout des fils,
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