Planeur aile volante Fauvel AV-36

Dédicace :

Article dédié & mon vieil ami Bernard COLINET,
vieux copain vélivole (in mémariam...) que j'ai
convoyé, lui & bord d'une AV-36 dont le vario
£&tait monté & I'envers... et mol & bord d'un Tiger
mou (trés MOTH._.) de DINAN & ST-MALO en
B4, aprés un décollage mémaorable sans aide, par
vent de travers, aile par terre... sans frein sur le
Tiger..., sur une piste étroite... Enfin, nous
étions jeunes et fols, et nous dominions nos drd-
les de machines {our funny flying machines...
comme dans le film !} avec maestria... La preuve
c'est que nous sommas toujours & & en parler. ..
J'ajoute une pensée attristée pour Charles FAU-
VEL, disparu récemment, que |‘aurais voulu con-
tacter pour présenter cet article.

Présentation :

Cet article se présente en 4 parties :

1#¢ partie :

Raisons historico - subjectives ayant présidé au
choix de cette machine.

2¢ partie :

Histoire anecdotique de I'AV-36 et de son utilisa-
tion & travers les archives et souvenirs de
I'auteur, plan 1/30 des différentes versions, pho-
tos d'époque et actuelles, extraits de presse
d'époque etc...

3¢ partie :

Description €t construction de la maquette
exacte, fac-similé de plan grandeur en vente au
MRA, photos de construction, dessins, photos
de la machine finie, conseils.

P P dela

Raisons historico-
Subjectives du choix

de I'AV-36

Croyez-vous, bonnes gens, que je céde moi
aussi & la mode rétro qui sévit actuellement ?
Point du tout ! Qu'il vous suffise de savoir que le
signataire a volé sur presque tous ces taxis rétros
{je dis bien presque tous, & quelques exceptions
prés...) & 'époque ol ils n'étaient pas rétro du
tout {les années 50}, ce qui n it pas dire pour
autant que ledit signataire soit un si VIEUX
vilain-virevoltant-vélivolant-volant-que-voila (et
ho, soyez poli...). Tout simplement ledit signa-
taire a commencé trés jeune & metire son digne
poster (lire ** grand dessin mural "...} dans une
planoire. A 16 ans, pour tout vous dire, & une
épaque ol il était tout jeune et tout beau. A part
I'dge et I'expérience, le reste n'a pas beaucoup
changé d'ailleurs. ..

Donc la mode rétro... elle a commencé en 1952
pour moi. (zut, je I'ai dit, il vont pouvoir calculer
mon &ge !)... c'est vous dire en méme temps le
plaisir et 'amusement attendri que j'ai, de voir
ENFIN une certaine tendance (pour ne pas dire
une tendance certaine) redécouvrir quiil y a
autre chose, dans le planeur, que les " pique-
cul " {comme dit un copain de I'Aude de fagon
imagée) plastiques modermnes - que je ne renie en
aucun cas d'gsilleurs (voir plus loin:
" Phoébus ") étant d'une génération heureuse
qui a connu les 2 étapes de cette belle histoire
vélivole, et qui a I'avantage de pouvoir faire les
comparaisons sans dénigrer I'une ni 'autre. Cha-
cune a son charme et ses raisons. Toutefois on

Envergure 3,0126 m
Longueur 0,785 m
Hauteur 0,38 m
Surface 0,8956 m?
Masse 2,32 2,5 kg
Allongement 10
Centrage 21 %
Radio 4 & 5 voies.

ion en vol de la machine, (photos en vol -
compléments divers),

¥ iquement le vol & voile actuel
avec "' I'esprit " du vol 4 voile... de nos jours on
ne voit plus le vol & voile qu'a travers les hautes
performances, les moyennes pharamineuses, les
km avalés, et la haute compétition. On oublie
trop facilement maintenant que voler {en vrai ou
par procuration-radio interposée) pour le simple
plaisir d'gtre en I'air, pour la poésie du val,
I'esthétique de la chose, procure tout autant de
plaisir que “ le BADIN - B...L ! "... et qu'il est
aussi agréable de dire : * |'ai fait un vol de 5 heu-
res & 70 & I'heure, I'aile contre les sapins, en sau-
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tant de créte en créte , que de dire : “ Quais !
terrible ! ['ai bouclé un circult de 300 a 180 de
moyenne, en billant comme un dingue, et en
prenant seulement ce qui dépassait du 5 m/s...
ca fait un vol d'1/4 d'heure... c'est vichement
jouissif... . Je caricaturise, mais & peine...
Celui-a aura-t-il vu I'aigle, perché sur un sapin
mort, compté en suivant de la téte, ses allés-
retours sur la pente (Puivert 1957) ou ce curé &
vélo se coller dans le fossé, surpris par cette
ombre gigantesque & ra-da-da... (Puivert 58...
c'est depuis que je suis excommunié pour ~ vol
& rase-soutane... ') ou compté les moutons sur
la créte, et fait la conversation avec le berger, &
sa hauteur, un mot ou deux a chaque passage. ..
{Aspres 56) autant de souvenirs vécus... et il y
en a pour en écrire un livre !

Done, quoi de plus naturel, pour un " vieux
(Ah, bon, ca va |} vélivole que d'avoir envie, -
depuis longtemps, des années... (depuis en
fait, que les radio flables existent & des prix abor-
dables,) de recréer & I'échelle TOUS les planeurs
sur lesquels il a volé ! - Et je ne parle pas de
TOUS les avions... je suis rongé d'insatisfac-
tion | -

Chose impossible lorsqu’on pense que de I'Emou-
chet (je n'ai pas connu le XV A, porca miséria |
que je regrette d'avoir été trop jeune !} au 901
{dernier planeur bois francais de haute perfo, et
e planeur du méme métal ayant par ses équipe-
ments, annoncé la génération des plastiques) il
se trouve plus d'une vingtaine de types de
machines, utilisées en France & cette époque,
tant d'origine francaise gu‘étrangére... Si vous
voulez un apercu rapide : Emouchet 103 et 104,
N. 1300 et Griinau, 301, 310 P, 311 P, 40 P, 401
P, Spallinger, N. 2000, Meise, Rhonadler, Milan,
Weihe, Air 100 et 102, Arsenal 4111, AV-36, AV-
22, KB, KBE, Bréguet 900, 902, 905 Fauvette,
901 (trois-types), 904 (deux types), Merville Sévi-
mia SM 30 et 31, Wassmer WA 20 et 21, Kranich
| et |ll, Blanick métallique, C 800 et 801, 255,
Condor, Minimoa, CM 7 et 8 Foka... etilyen a
d'autres que j'oublie sdrement. Devant un tel
éventail, il faut donc faire un choix, et tailler
dans le vif de ses sentiments. Je saigne, spiri-
tuellement parlant, en entrant dans le corps du
sujet (dans le corps enseignant, heu heu).
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Choisir | choisir selon les critéres qui, que, bon,
enfin choisir... Comment ? eh bien le plus mar-
quant de ses débuts ? le plus inorthodoxe ? le
plus racé, celul qui vous a donné le plus de bre-
vets, celui sur lequel vous avez le plus d'heures
de vol ? That is the question, comme disent les
Belges... (Alley-Alley, ca est la guestion, une
fois, vois-tul)
Celui de mon début, c'était 'Emouchet 104
119852, le plus inorthodoxe : I'AV-36 (1954}, les 5
heures du D : le 311 P (1957), les 50 km : le 40 P
(57)... les 3000 et 5000 du E : le javelot WA 20
proto (1958), les 300 But Fixé du E et F : le 901
S1 (1964, le plus volé : 901-904, .,
Comme on constate, il reste encore & choisir.
Quelle migraine, on n'en sortira pas | Du calme,
réfléchissons |
Le plastique, je m’en sers depuis 1973, avec
une maquette exacte du Phogbus B et C [en
cachette, car je suis modéliste, pas cammer-
cant... et puis, a cette époque, vous savez, les
maguettes exactes, ¢a n'existait pas, fallait pas
en parler, ¢ca volait mal - tu parles | - et on ne
jurait que par des * canuloides “ simili machin
ou truc, portant des noms ronflants de vrais)
puis j"ai sorti le moule du Nimbus 2 en 4 métres,
tout aussi exact lil y a 3 ans, et ¢'est toujours en
cours... c'est fou ce que je me dépéche lente-
ment}. Alors j'ai voulu changer un peu du plasti-
que sempitemel, et le choix s'est fait de la fagon
suivante :
1) un taxi pour poser n‘importe ol... gros mais
pas grand, compact |
2) un taxi pour trés petit temps, pour faire joujou
(et 13, le modéliste de vol libre est trés & son
aise...)
3) I'amour de mes amours, le nec le plus extra...
Le tout en maquette exacte, inutile de préciser,
et ca a donné :
THIPAV-36 ; 2) le Javelot ; 3} les 901-904 ; les 2,
je les adore autant, si vous saviez... Un 901
sudiste sortira avant, oui... je sais, mais ¢'est un
Il . de toute fagon, on verra bien le plus
-vous des imitations | Un modéliste
qui n’a pas vu, aimé, touché, rentré, sorti, porté
(¢a compte...), cassé iheu...), volé sur la
machine, peut-il vraiment ** rendre *' cette mer-
veille exactement en maquette... a Boutinenten-
deur salut | {ga y est... ce n'est plus un ami 1). Je
les aime, ces Bréguets (il a 0sé, aussi, sortir la
Fauvette, le monstre !) au point que si f'avais un
atelier de 9 m de long, et un petit million af... en
I'air {au sens propre 1] ['en acheterais un, de 901
{et jaurais déja une AV-36... merci 1) et je le
remonterais gentiment, mon 901, je me lui ferais
une beauté, & mon 901, et je m'y mettrais le...
dedans, @ mon 801... et hop, encore des vols de
7 heures, |'aile contre les sapins et |a rocaille des
Alpes... Té, je m’arréte, J'en ai les yeux z’humi-
des, et I'humidité ce n'est pas bon pour les aéro-
planes en bois | Ah parlez-moi des plastiques,
qui, que... comment, je ne sais pas ce que je
veux ?
Bon, pour tout dire, le choix décidé plus haut ne
date pas d'hier... les plans de I'AV-38 ont été
commencés en 1975 (ca va, hein, gardez vos
réflexions pour vous... je vais 4 ma vitesse !
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Montagne Noire, aoiit 1957, devant le hangar Mistral IT : & gauche, I'AV 36 n® 120 avec (auteur

rieure arriére - {Photo archives de Pauteur)

en préparation ; @ droite, 'AV 36 0 (le proto “conformisé’" - Noter le profilage de la partie supé-

Ci-dessous, "auteur qu centre, entre Mérigoux et Merminod, assis sur la 120 F - CBRT, qui est
pasée sur son B.O., d’ou son air penché - {Photo archives de "awteur, repro. J.P. Cornille.)

Passons donc maintenant a I'...

Historique anecdotique
de I'AV-36

De son nom exact AV (aile volante) 36 "' Mono-
bloc ", la machine fut créée par Ch. et J. FAU-
VEL, de vieux adeptes de |'aile volante, comme
ABRIAL, dans les années 50. Comme son nom
I'indigue, c'est un planeur d’une seule pigce,
non démontable, ce qui offre de gros avantages
de compacité et de solidité, et quelques inconvé-
nients de transport par route, sur remorque... |l
fit beaucoup couler I'encre & I'époque, tant en

p—

LAV 36 n® 01 F-CAAD (photo Meeting National de 'Air)

bien qu'en mal... En mal, par suite de quelques
défauts de jeunesse, corrigés ensuite dans la
série ; par exemple un premier patin arrondi sur
lequel I"outil était comme sur un cheval a bas-
cule, et qui occasionna, entr'autres, un... heu...
atterrissage 3 points, comme en avion... & un
chef de Centre National.de mes amis (Grrr...)

Il faut préciser toutefois que les 3 points en ques-
tion étaient... le cockpit et le sommet des 2 déri-
ves | En mal, encore, par suite de la nature
méme de la machine, c'est-a-dire de la formule
aile-volante. Il circula & cette époque, des tas de
bruits divers sur son utilisation - parfois
invraisemblables - corrigés & grands renforts de
mises au point dans Airasport de I'époque, par
un Charles Fauvel outré ! Le lecteur trouvera
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quelques-uns des ces passages reproduits, qui
montreront bien “* I'ambiance "' dans laquelle
évoluait ma petite gatée ! Il faut vous dire que
Ch. Fauvel avait bien raison : en tant qu’utilisa-
teur assidu, je peux témoigner gue la machine,
quoigue de pilotage un tantinet inorthodoxe (on
avait eu tort de la présenter comme * aussi clas-
sique qu‘un classique ') était extra gquand on
I"avait bien en main (et il fallait bien une semaine
de vol continu dessus, pour ¢a...) (je veux dire
pour 'utiliser au mieux} mais bien sir elle surpre-
nait un peu les mecs qui savaient tout, et qui se
contentaient d'un simple vol dessus, en décla-
rant péremptoirement a leur descente * je ferai
plus d’ce machin-la, c'est d'la m... "’ Peut-étre
aussi a-t-on eu tort d'en vanter les mérites au-
dela de ses capacités, et la faire passer pour la
panacée universelle, alors que le créateur la des-
tinait comme * planeur d’entrainement & la
perfo ... et & ce titre, elle valait bien un Nord
2000, {n'oublions pas, c'était en 50). Signalons
aussi qu'au Centre National, on la donnait aux
débutants, en raison de sa robustesse, & équiva-
lence avec les Emouchets, Castel 310 P | Clest
moi qui vous dit que, en ce qui me concerne,

c'était tout choisi... et c’est un bienfait qu'il
régnat alors ladite légende... les autres sautaient
sur le 310... et moi je la gardais des semaines
entigres...

QOui, dong, elle avait quelques particularités (pas
des défauts | je m'excuse, elle n'en avait pas
plus que les autres...) qui nécessitaient une
adaptation 2 la béte. Le méme genre de parti-
cularités qui falsalt que, par exemple, un éléve
formé sur Piper, était inldchable sans sérieuse
reprise en main, sur un Emeraude... Bon, & titre
indicatif, j'ai cassé un jour (1957} un patin sur
I'AV-36/115, & cause des A.F. hypersustenta-
teurs {mais oui, jai cassé des trucs dans " m
carriére .., attendez un peu gue je traite de la
maquette de I'Air 102... et vous saurez ce que ¢a
veut dire * casser "'...}) uniquement parce g
j'ai fait le contraire de ce que Fauvel avait préca-
nisé... & savoir : les rentrer doucement a ras du
sol... Ce n'était pas un défaut de la machine...
mais du pilote “ déformé ” par le pilotage
“ classique "' (sic). J'avais en effet a I'époque la
déformation du N. 2 000, sur lequel les A.F. peu
efficaces, se manipulaient comme une pompe &
m... et j@ vous assure que j'al vu monter le sol

50US mon nez, comme un mur a 45°, et que la
brave béte est quand méme retomhée sur ses
fesses. .. enfin, je veux dire sur les... heu... mor-
ceaux de son patin... sans quoi j élals bun moi
aussi, pour |'atterro 3 DDII‘IIB SUS-Cité...

Et la brave machine, gue je revois souvent (elle a
servi d'étalon pour |'établissement du plan au
1/4) ne m'en a jamais tenu rigueur | Si son
numéro (1150 ne m'avait pas " dit quelque
chose “, st que je n'aie pas eu la curiosité de
fouiller dans mon vieux carnet de vol, elle ne
m’aurait méme rien dit du tout... | un chien
aurait remué la queue, hein, mais une aile-
volante |

Autre particularité : elle n'avait pas grande effi-
cacité au palonnier {Direction) - ce qui n'est pas
vraiment une particularité, car ¢'est commun
tous les planeurs (sauf “ la " Bréguet 905...)
comparativement aux avions - En fai, il s’agis-
sait {et il s'agit toujours, sur la maquetts, nom
d’un chien !) d'une disproportion entre les aile-
rons ultra efficaces, et une direction lente, car
privée de bras de levier. Il s’en suivait une conju-
gaison imparfaite (& titre indicatif... si vous
voyez la finesse grammaticale...) et, en mise et
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sortie de virage, on voyait 1a brille au milieu seu-
lement quand elle y passait... L& encore, des
conseils pratiques de Fauvel éraient publiées
dans Airasport, pour limiter ces vagabondages
excessifs, sans grande conséquence d'ailleurs
{une aile volante, ca refuse 'autorisation...}

@ longitudinalité ” était assez pointue, tou-
jours du fait de I'absence de bras de levier. La
profondeur était trés sensible ; le centrage sus-
ceptible (elle faisait 119 kg & vide, et un pilote en
avant du CG, de 50 a 90 kg, ¢a changeait les
choses !) éait ajusté par lests mobiles, sous la
forme de gueuses ou sacs de plomb (gue les
pavres " fifilles-de-50 kg-ne-mangeant-que-des-
biscottes " devaient se trimballer partout !).
Cette susceptibilité en profondeur était surtout
piégeante en cas de ' pompage "' sur le manche
4 ras du sol, au décollage ou a I'atterro (deman-

AIX LES MILLE, octobre 1957 : une page du
livre d’or de "auteur iflustrant trois caractéristi-
ques de '"AV 36 ¢

1) l'angle de montée au treuil

2) la facilité de glissade

3) la susceptibilité des A.F., histoire vécue...!!
(Photo repro. J.P. Cornille)
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dez au Chef de Centre en question...) mais en
I'air, pas de probléme.

Autre particularité folklorique... son cable de
remorgquage en V... Elle était pourvue de 2 cro-
chets classiques (c'est le crochet, qu'est classi-
que, pas le nombre !} sous le bord d'attaque,
devant les dérives. Un céble en V y étail accro-
ché ; la pointe du V & une dizaine de métres
devant le nez, était pourvu d'un anneau auquel
le céble normal était accroché ; I'anneau avait
donc une certaine course (la pointe du V se
décalait... youpie !l limitée par 2 balles en
mousse, coincées par deux noeuds...

Quand vous saurez que :

— la direction était peu efficace

— les balles en mousse, déchiquetées rapide-
ment, disparaissaient

— l'anneau passait outre le noeud, et restait
coincé derriére...,

vous saurez le genre de remorquage qu’on pou-
vait se payer parfois... Disons que, c'est mar-
rant, maintenant, d'en parler avec le recul,
mais sur le moment ... lci encore, le pére Fauvel
disait : ** bande de... " (non, il ne le disait pas,
mais il le pensait peut-étre |) enfin vous lirez
dans les extraits ce qu'il disait effectivement.
Au treuil, elle était aussi trés chouette... Elle
grimpait aussi haut qu’un Griinau (N. 1300 Alle-
mand) & crochet arrigre, dans une position (lire
“ sous un angle tel "')... ! heu, c'est simple : on
ne voyait la terre que par I'arrigre... et quand le
céble cassait (et ¢’était souvent) on avait 2 chan-
ces sur 3 de passer sur le dos avant d'avoir crié
ouf, et de faire la boucle compléte | oui oui... j'ai
bien entendu eu ces 2 chances (& 150 m du
sol)... enfin le mot * chance " est bien gal-
vaudé, n‘est-ce pas ? Rassurez-vous, on n'en
mourait pas - |a preuve - car elle tournait les bou-
cles ** autour du longeron ", et ¢a se passait trés.
vite, trés vite... juste le temps de s'apercevoir
que la terre n'était pas  sa place habituelle.., st
tout redevenait normal, & croire presque qu'on
avait révé, sauf le bout de cable qui pendait du
nez !

Quand & la voltige (elle avait le coef. 12 & la rup-
ture, donc autorisée voltige et vol de nuage
trouvez beaucoup d'autres planeurs de I'époque
au méms coefficient !) elle était limitée par sa
nature méme d'aile volante. Elle n'aimait pas le
vol dos, pas du tout... (ce n’est pas faute d"avoir
essayé, mais chut, ne le dites 4 personne, il y en
a qui auraient des regrets rétrospectifs...). J'ai
justement eu au téléphone, un vieil ami et Chef
Pilote de Centre National qui m'a rappelé dernié-
rement qu'ad I'époque, il faisait des meetings
avec I'AV-36, en présentation voltige, et que les
seules figures qu'il présentait étaient : les bou-
cles qu'elle faisait & merveille, les renverse-
ments, les retournements, les lazy-eight. A ma
question : " tu ne faisais pas de tonneaux ? " il
m'a répondu : “ je me suis toujours dégonfié
devant I'énorme badin qu'il aurait fallu pren-
dre... . A mon autre question (qui me tracas-
sait 1) " et le vol dos ? ', réponse : ” on arrivait
a 'y mettre, mais ¢’était manche au tableau, et a
la moindre turbulence, ca partait ns tous les
sens, on n'arrivait pas a la tenir | ' - ga m'a ras-
suré..,

D'autres m'ont dit qu'ils en faisaient, des ton-
neaux, mais que ¢'était “'spécial”’,

Bien entendu, passages, ressources, AF et
atterro faisalent aussi leur effet, avec cette
machine qui sortait de I'ordinaire pour le public
des meetings. Quant & |'autorotation (la vrille), il
n'en est pas question par définition : l'autorota-
tion est un décrochage en attagque oblique
maintenue a la direction, et pour ¢a, il faut
une direction efficace au bout d'un bras de
Jevier... ce gui n'est pas le cas. Elle déclenche,
fait 1/2 tour, et en sort en virage engagé, mais
c'est tout. Par contre, elle glissait remarquable-
ment bien.

Que dire encore 7 qu'elie billait bien, quoig
vitesse de chute paraisse aujourd'hui prohi 3
@t que ¢a permettait de ['utiliser en onde. Mais &
St-Auban, par régime d'onde vigoureux, c'est-a-
dire par fort Mistral, on ne la sortait guére pour
les stagiaires de début en raison de ses faibles

L'auteur en 56 dans la 105 F - CBRE de St-Auban ; remarquer Pantenne radio et Pair pensif du

pilote pour son premier vol sur la béte.

Ci-dessous, prét au départ, remarguer le cable en V.,
Derriére, un Emouchet et un 310 P - Parti pour faire ses 5 heures, 'auteur fit ce jour-ld un splen-
dide vol d'1/4 d’heure - (photos repro. J.P. Cornille)

St-Auban, juillet 1957, la 105 en attente (photo archives de "auteur).

défenses en tangage et en lacet, Imanque
I'amortissement dii au bras de levier faible) sur-
tout dans les méga-turbulences des rotars sous
le vent de la montagne de Lure (y en a des, qui
tordaient les palonniers de 904 !] ou au ras du
sol. .

Que de bons souvenirs... comme on vieillit |
Pour son époque, I'AV-36 é&tait un planeur
apprécié par beaucoup (si ce n'est pas par
tous...) et dans nombre de cas, on la compara &
des planeurs de sa classe, et de classes supérieu-
res comme I'Air 102 et méme le 801 ! J'en veux

pour preuve les comptes rendus d’Aviasport (le
n® 29, oct. 56 p. ex.) que vous pourrez lire en
annexe de |'article. Vous noterez en passant (les
" jeunes " apprécieront...} les 460 km dans les
mains de-Monsieur Nessler. .. hein ... pour une
* godasse "' (certains ont donné ce surnom &
I'AV-36)... On commence seulement & faire,
assez couramment des 500 avec les plastiques
actuels...

C'est aussi le seul planeur de I'époque, de fabri-
cation Frangaise & avoir été homologué et vendu
a un certain nombre d'exemplaires & |'étranger.
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Aux Championnats du Monde a St-Yan, ia 105
d& St-Auban {gu'est-elle devenue, " ma *

..) fut mise 4 la disposition des pilotes étran-
gers, et fut " un réel succés technique
francais “, (cf. Airasport) ** le planeur au monde
qui dnnne \s maxi de perfo pour le minimum
d'argent...

Vous noterez, sur le triptique présenté, que le
prototype était quelque peu différent dans les
détails, & savoir : une profondeur en un seul
panneau, un profilage de téte plus fuyant, plus
court, un patin arrondi (youpie !) un cockpitt
plus droit (et plus haut, sur les 1 photos).
Cette machine est-elle celle qui se retrouva sous
la dénomination n° 01, & la Montagne Noire en
1957 (voir photo) avec un patin et une verriére de
série 7 ou la 01 fut-elle la 1= de série ? J'aurais
voulu demander ¢a 4 Charles Fauvel... pourtant
le proto des photos était aussi un 01 et I'imma-
triculation F. CAAD semble carrespondre.”

Il faut signaler les 2 accessoires qui accompa-
gnaient la plume :

a) sa remorque (spécialement étudiée) sur
laquelle I'AV-36 était transportée, casserole de
nez enlevée, et 2 gouvernails rabattus & angle
droit sur le BF extérieur, ol une petite patte
trouée permettait la fixation ; la longueur était
alors de 2,47 m (contre 3,10 en voll.

b) son B.O. lon ne connait plus ¢a, maintenant,
tous les planeurs ont un train) c'est-a-dire un
petit chariot tricycle, qu'on glissait sous le patin,
et dont la roue arrigre, orientale, permettait tou-
tes les manceuvres au sol. Contrairement & cer-
tains planeurs de I'époque (Kranich, Weihe,
I'AV-36 ne décollait pas avec ce B.O. mais sur
son patin.

Charles Fauvel donna une grande soeur & 'AV-
36... I'AV-22 biplace, un énorme monument...
encore plus performant, comme en témoigne
une controverse & laquelle j'ai assistée, entre ins-
tructeurs de Centre National... dont certain sou-
tenait qu'avec la grosse cousine, il prenait
n‘importe quel 904 en finesse, en ligne droite... (117}
Elle eut aussi une petite sceur affinée, I'AV-36-1,
une sceur motarisée, |'AV-45, & mateur propul-
sif.

Je signale encore que MRA/198 de septembre
1955 a publié un plan 3 vues de I'AV-36, en vue
de maquette (rétro ! hé !} ce qui prouve que les
novateurs-es-rétra ne sont pas toujours oll on le
croit, ou encore que le rétro date du temps ol il
ne I'était pas {1}

Pour terminer, voici les références et immatri
lations des AV-36 présentées sur les photos :©
AV-36 N° 01 - F-CAAD ltrés probablement le
prato modifié)

1= modéle (Montagne Noire 57) jaune paille
immatriculations noires, y compris sur
fuseau,bandes orange - (avec verrigre et patin de

série...
N® 120 F-CBRT
Modeéle de série - (Montagne Noire 57) méme
décoration d'époque.
N® 105 F-CBRE
Modeéle de série (St-Auban 56) méme couleur
d'époque, mais pas dimmatriculation sur le
fuseau {et radio ! voir photo - un isolateur sur le
sommet du carénage, un fil d’antenne aboutis-
sant sur la dérive droite...)

116 F-CBRO
Modele de série {Aix-les-Milles 57) ¢'est la rouge
et blanche (repeinte, berk |} actuelle, présentée
en documentation couleur, le mais prochain. Je
crois me rappeler qu'a I'époque, on lui aurait
peint le fuseau et les dérives en bleu | j"ai un des-
sin du temps ol je lui ai fait des miséres... mais
aucune photo alors... aucune preuve...
Elle a le pare-brise droit, développable contraire-
*Wu entre-temps un autre ami Instructeur V& V. guim'a
signalé que Ch. Fauvel procédait assez souvent & des
“ mélanges " d'éléments, sur ses protos, tout an gar-
dant la méme immatriculation... ce fut le cas parait-il
sur 'AV-22 biplace, qui subit aussi de nombreux “ bri-
colages ' du constructeur... Il est donc trés vraissem-
blable que la F. CAAD proto-01 recut au cours de sa
carridre divers éléments nouveaux, au fur et & mesure
de leur snms c'est d'ailleurs ce que le modéliste de

fait it... on rarement

un taxi entier... on améliore les éléments dépassés a
chaque occasion.

m.r.a.n®491

ment aux autres, ol il est du 2* modgle - (voir
commema\res plus loin] mais étaitl ainsi a
I'épor

N® 101 F CBRA : Voir photos Aviation Maga-
zine 1955 (fabriquée par Wassmer).

A suivre : 3¢ partie : la maquette...

A propos de Maquette, gue ce soit de I'AV-36en
particulier, ou sur le plan général, il faut distin-
guer 2 vues de la chose : tout en restant dans
I'optique d‘une reproduction exacte de la
maching, on peut faire une maquette exacte
rigoureuse dans les moindres détails, en vue de
participer & des compétitions de haut niveau,
basée sur le respect de tous les détails du plus
gros au plus infime, ou avoir dans I'idée une
maguette exacte dans un but purement fonc-
tionnel, faite avant tout pour valer, et servir tous
les jours, dans des conditions variées. Ca ne
I'empéche pas d'8tre tout aussi exacte que la 1=
dans sss dimensions et détails principaux ; tou-
tefois pas, au niveau des petits détails invisibles,
dont le respect serait, compte tenu de |'utilisa-
tion, un handicap de poids, de solidité, de perte
de temps, et partant, de rendement. Un exem-
ple : sur la 1°*, une trappe de visite sera réslle,
articulée et ouvrable comme sur le vrai - sur la
seconds, il suffira qu‘elle soit figurée sur |e revé-
tement, soit dessinde, soit par une épaisseur de
papier etc... Le but de la seconde conception est
avant tout de VOLER avec. Dans cette optique,
le profil, par exemple, sera changé s'il handicape
le vol. Dans le 1° cas, il sera respecté malgré
tout - L'AV-36 présentée sera donc du type
maquette fonctionnelle : nous en verrons les
limites dans la 3¢ partie.

Elle nen sera pas moins exacte... (méfiez-vous
des imitations que vous avez pu voir par ailleurs !
I'AV-36 ne fait pas 10 métres mais 12,06 m... &
I'échelle 1/4 ca donne 3 métres et des poussié-
res, et pas 3 m & I'échelle 1/3,3... pas plus que
des bouts d'ailes de 20 cm, ni une corde centrale
de 41 cm... Quant  la réaliser en plastique...
quel anachronisme 1}

Mais je médis, je médis, et ne le pense pas vr
ment ! qu'on y ait pensé, & I’AV-36, c’est déja
une excellente idée, et autant une sceur impar-
faite que pas de sceur du tout | J'avoue tout de
méme que je me suis toujours demandé ‘intérét
que certains de nos collégues avaient de réaliser
“ & peu prés " des * demi "-maquettes (comme
disait Bayet, je crois... pourquoi pas des 1/4 ou

des 1/8° de maquettes |} qui demandent le
meéme travall de réalisation qu‘une maquette
exacte... !

F_CRO

23

Oui, je sais | * la maquette exacte vole mal "...
c'est une légende persistante du temps d'avant
la radio... * ias gros fuselages par ci, les pams
stabilo par la"...etc...Onm'aditca, en 73, a
Gap, quand j'ai sorti mon Phdbus C exact, au
1/5... et on a été tout étonné de voir que ca
volait aussi bien que des semi-trucs ou manchins
préméchés, qui sévissaient alors, avec les noms
ronflants de vral (tiens, je me répéte... mais
j'y tiens | non mais 1)

De plus, je me pose la guestion suivants : quand
on a volé sur le vrai, qu‘on le connait bien, qu’on
&n a un exemplaire sous la main, et que, pour en
réaliser la maquette dans les détails on se voit
obligé, a certaines étapes de la construction, de
retourner le voir, instruments en mains, une
dizaine de fois, parce qu'on a toujours oublié
quelque chose... ou que ce quelque chose,
infime, ne cadre pas avec ce qu'on se rappelle...
on se demande comment sont les
“ maquettes ' de ceux qui n‘ont jamais vu, de
prés ni de loin la machine véritable | Ce n'est pas
une critique systématique, car bien entendu,
certains ne peuvent pas avoir connu l'original
(mais dans ce cas il faut choisir autre chose).
Certains par contre ne se donneront pas la peine
de faire le travail de recherche, et se contente-
ront de I'a-peu-prés, vague et ‘' semi-
magquetteux " qui me laisse pensif et consterné.
Peut-&tre les mémes achétent-ils la ** Superbe-
magquette "' prémachée “ du Jour ', sans se
douter {et sans méme se poser la question, d’ail-
leurs) qu'elle ressemble autant & I'original que
moi au Saint-Pére... Et puis, & cotéde ca, ilya
les purs, ceux qui se ** crévent la patate " & faire
quelque chose de précis (il commence & y en
avoir de plus en plus, heureusement) et qu'on
mélange avec les autres. .. et je me demande si
les juges occasionnels qui n‘ont jamais vu le
vrai non plus, peuvent au vu des quelques pau-
vres documents qu'on leur présente, noter  leur
valeur exacte, les différences... Enfin, heureuse-
ment qu'on fait ca par plaisir, hein, les gars... !
{et je ne parle pas du réglement ” Maquette "
planeur, gui, en dehors du statique, ne prévoit
que des épreuves de MANOEVRABILITE en
vol,.. Comme si on faisait une maguette de pla-
neur dans le seul but de pilotailler | Un planeur,
Mbssieur, c'est fait pour faire du VOL A VOILE,
maquette ou pas, tenez-vous le pour dit | Sinon
on prend des fers & repasser 4 moteur.

G.P.B.
(a suivre)

Vue de détail de I’AV 361 présentée en couleur page 39 - Remarquer le patin caréné, l'articulation
des gouvernes de direction, le crocher e remorquage droit et le bord de fuite de la profondeur et

des ailerons *

“tirés®” par le revétement - Qutre la partie supérieure du fuselage modifiée par rap-

port a AV 36, les ailes sont prolongées de 13 cm au-deld de I"aileron.
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Extraits de presse (1952 a 1960) concernant I'AV-36

Aviation Magazine

MEETING DE TOUSSUS

On se rappelle ce que fut la démonstration de Nessler 4 cette * Kermesse
aux avions "' ol I'Aile Volante Fauvel, au milieu des Arsenal 4.111. Bréguet
900. Nord 2.000, Air-100. Castel 311. se prélassa longuement et ascen-
sionna tout son saoul, & I'émerveillement du public et des techniciens du
vol & voile.

Eric Nessler nous avait montré comment on exploite les ascendances avec
I'aile volante de Fauvel. Ce petit planeur avait longuement retenu les
regard ; c'est qu'aussi bien il est trés original et, 13 encore, aucun autre
pays ne peut mettre en paralléle une machine semblable. Il appartenait &
Vinsonneau de nous montrer ce qu'on peut faire en acro avec l'aile
volante. Virages serrés, boucles, chandelles... & coire que ce planeur était
tiré par un moteur. Maniabilité, souplesse. Et lorsqu’on sait que ¢e mono-
blac est d'une solidité & toute épreuve, que lui demander de plus ?

UN RACER IGNORE

Plus surprenante encore gue la distance que Nessler a couverte e 23 juillet
est la vitesse horaire moyenne 3 laquelle il I'a fait. C'est en effet & la
moyenne de 71 km/h que ces 460 km ont été réalisés | Stupeur ! Imaginait-
on que ¢a allait &tre avec un planeur rustique et que serait dépassé, encore
que ce soit vent arriére, le chiffre du record de France de vitesse sur 100 km
en circuit fermé ?

UN INSTRUMENT PRECIEUX

C'est Ia une nouvelle révélation de l'aile volante sans fleche qui vaut son
pesant d'or.

L"AV-36 représente un progrés immense. Et une économie énorme en
tout, notamment en poids, en solidité, en encombrement, en prix, en
entretien, en transport, en remorquage, etc.

Et ses surprenantes qualités de vol éclatent !

Petit appareil dont les avantages font une somme si importante en regard
d’un prix de revient et d'utilisation trés réduit.

Et il semble bien qu'aucun genre d'aile volante au monde n'ait encare
réussi & réunir plus de compromis heureux entre tous les éléments du pro-
bleme.

Aviasport

VOLETS-FREINS

Contrairement & ce qui a été répandu a tort en bign des endroits, on peut,
les manipuler méme en fin de prise de terrain sous la seule réserve de ne
pas les refermer brusquement (en lachant la commande par exemple).
Le seul cas ol leur fermeture brusque fasse atterrir un peu plus tat est celui
ol le pilote les ferme brusquement en vol lent a ras du sol ce qui montre,
qu'il savait déja normalement qu'il était trop court et qu'il n'avait pas
attendre si tard.

Cette fausse manceuvre peut tout simplement &tre évitée en disposant sur
la commande un cran qui fait que la commande de volets s'arréte pour un
braquage d’environ 25°, valeur pour laquelle la trainée des volets presque
annulée, fail retrouver presque toute |a finesse sans annuler leur légére part
d’augmentation de portance.

CENTRAGE

Certains ont pensé que la formule était plus sensible au centrage que la for-
mule classique. Or, cette sensibilité relative vient avant tout de ce que
I"AV-36 est beaucoup plus léger qu'un planeur classique puisque son poids
normal est de 120 kg & vide équipé. En conséquence, un pilote de 100 kg
représente un poids presque égal & celui du planeur tandis qu‘un pilote de
45 kg ne représente gueére plus du tiers.

Il suffirait que I'AV-36 pése le doubls pour étre deux fois moins sensible. Il
ne saurait en &tre question alors que tout en étant le plus léger et le plus
maniable des planeurs de Vol & Voile (3 sec. pour passer de virage & 45°
d'un c6té & virage & 45° de l'autre) il est en méme temps le plus robuste
étant le seul planeur Francais 4 avoir le facteur 12 & la rupture (celui de la
catégorie ique) avec un paids di bile de 105 kg (soit Pt = 225
kg) et le facteur 10 Nuages avec un poids disponible de 150 kg.

L'AV-36 avec son poids de 120 kg & vide a le facteur de charge 12 pour un
poids total de 225 kg, soit déja 105 kg de charge utile et le facteur de
charge 10 pour 270 kg, soit avec une charge utile de 150 kg. Au facteur 8
maintenant adopté, I'’AV-36 peut emporter une charge utile de prés de
200 kg, soit plus de 160 % du poids 3 vide équipé ce qui laisse bien loin der-
ridre tout autre planeur de formule classique.

Il est en méme temps le planeur Frangais ayant le potentiel avant révision le
plus important et celui dont la polaire des vitesses est la plus étalée et la
plus favorable & la vitesse.

Les AV-36 ont effectué de nombreux vols d’onde, notamment & la Tour du
Pin, & Saint-Auban, & Aix-en-Provence, 4 Béziers..

L'AV-36 est en outre le seul planeur Frangals répandu et homologué &

{archives G.P.B.)

I'étranger. |l vole déja dans de nombreux pays : France (40}, Algérie (5),
Allemagne (30), Autriche, Belgique, Suisse, ltalie, Suéde, Canada,
U.S.A., Argentine, Brésil, Autriche, Afrique du Sud, Madagascar, Chill.
Il est homologué en France y compris vols de Nuages, au Canada {avec le
réglement anglais], en Allemagne (y compris acrobatie simple), et en
Suisse (par équivalence). Autorisé jusqu’a 220 km/h, il a accompli des sur-
vitesses de prés de 300 km/h en Allemagne et plus de 260 km/h en France
et dans plusieurs pays.

Certains pilotes, notamment Canadiens, Francais et Allemands se sont
signalés par de la vomge de grande nlama sur AV-36.

Deux vues de la F-C BRA n® 101 {photo Aviation - Magazine)

Phote Aviation Magazine

De PAV-36 a PAV-361

u NE nmlwme qui pourra Inte-

clubs - utilisateurs msunm,
d‘Ann Vul;ﬁ.tl'rs A ~as I' e Mmemmr.s de I'AV-361; en w—
2

Lés I'ln'in!n.s n”ur-
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plans permettant d‘aa-
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Planeur aile volante

Fauvel AV-36

3¢ partie : La Maquette

Généralités

Elle est réalisée & |'échelle 1/4, ce qui, pour une
envergure de 12,05 m denne 3,0125 m. Ca ne
I'empéche pas d'étre malgré cette envergure
madeste, et propre & poser n'importe o, une
dréle de mémére... (une corde de 40 cm, ¢a en
impose [}

Comme je I'ai laissé entendre, la maquette est
exacte ; presque dans les moindres détails :
construction bois comme la vraie, articulation
des gouvernes, patin, A.F., structure respactée
etc... La seule concession que j'ai &té amenée &
faire, a été dictée par la destination de la
machine, & savoir une maquette fonctionnelle
ayant de bonnes performances. A ce titre, je me
suis senti obligé de réduire |'épaisseur du profil
autostable original, un STA& repris par Abrial
(exactement : Abrial - STAé 230-F2) de 17 a
9,5 % d'épaisseur relative, ce qui laisse tout de
méme une épaisseur maxi de prés de 4 cm. Bien
siir, avec ses 17 % d'origine, elle aurait volé,
mais elle risquait d'&tre un bon veau... Alors, j'ai
accepté, la mort dans I'dme, les quelques pertur-
bations minimes que cette modif. apporte au
niveau des raccordements des courbes d’extra-
dos avec la cabine (verrigre et profilage de tate)
et avec la pente des arétes de dérive. Tout le
reste a été rigourgusement respecié,
Contrairement & la vraie qui est entiérement
monobloc, non démontable, la maquette est en
4 parties {le proto est méme en 6 1} car je ne
vous vois pas trimballer I'outil monobloc dans
votre cage d'escaller, ni sur votre galerie...
Donc, j'ai prévu de démonter le fuseau (si on
peut dire |} et les 2 bouts d'ailes. Les 2 dérives
sont construites & part, mentées a demeure sur
Ia partie centrale {collées ou vissées avec des vis
Parker). On peut, comme je I'ai fait, les faire
amovibles, mais ¢a nécessite un systéme com-
plexe de transmission de commandes de direc-
tion, et le masochiste pourra éventuellement
s'empoisonner la vie & installer comme moi, un

systéme qui lui convienne. Le modéliste sain
d'esprit, lui, suivra le plan...

Construction
Fuseau

Le baguet est entiérement réalisé en bols dur :
les coffrages sont intégralement en CTP 8/10
bouleau (et méme en CTP - Aviation tamponné
VERITAS ! - je vous dis que je suis snob 1) Tous
les couples,.. ne sont pas des couples, mais des
cadres, comme la vraie, en baguettes de 6 x 3
spruce, avec goussets CTP 8/10, comme les
vrais... [contrairement aux apparences, ca va
1rés vite et ¢'est trés [éger. Je vous assure que je
me suis régalé |) Employer de I'époxy rapide. Le
collage du revétement sur les cadres est entidre-
ment fait & I'époxy normale. L'emplacement des
cadres, lisses, entretoises est scrupuleusement
respecté. les lisses {baguettes d'angles de
caisse) sont aussi en 6 x 3 spruce. Le modédliste
aura donc 12 une idée (simplifiée...) de la cons-
truction réelle employée sur les vieux planeurs
de la belle époque. (Si | c¢'était la belle époque,
on se marrait bien plus que maintenant !)
Seuls les CANOPY st PROFILAGES DE TETE
ne sont pas en CTP mais en balsa 15et 10/10. Le
profilage est méme taillé dans de |‘expansé (je
me suis prostitué 1) et recouvert en 10/10 mou...
mais si vous avez la patience de le construire en
couples balsa... Je n'aurais pas dd | pardon ! je
regrette |,

Le NEZ est réalisé & votre convenance, soit en
bloc balsa évidé, recouvert FDV, soit en FDV (le
wvrai est en alu embouti de 1 mm|) avec bien sir
un léger travail supplémentaire (il faut faire un
noyau bien surfacé par les méthodes habituel-
les : enduit, entoilage, apprét, peinture ; ensuite
le moule : platre ou FDV ; enfin les coquilles de
nez FDV). Comme le nez prend tous les chocs,
la 2 solution permet d'en changer plus facile-

Kesy'a

s f 3 Lx}‘: S
Cetfe photo, de méme que celle passée en
téte d’article le mois dernier, est une photo
de la maguerte ! dont on appréciera le réa-
lisme : chandelle, pneu, parachute, cable
de treuillage - (photo G.P.B.).

Gérard Pierre-Bés

(Premiére et deuxiéme parties le mois dernier)

ment sans avoir tout le travail a reprendre & cha-
gue coup dans le bloc balsa. Pour ma part, le nez
a été réalisé en Kevlar-époxy ou Dérakan.,.
comme le roseau, ca plie mais ne rompt pas |

Le PATIN, est construit comme un vrai, en
lamellé de CTP 8/10 en 5 plis - collé sur forme &
I'époxy & chaud (aprés mise en forme par ébulli-
tion et séchage sur la forme.) Ce patin est fixé
par amortisseurs en caoutchouc tournés {vous
pouvez le faire sur une chignole électrique hori-
zontale). Comme je suis de plus en plus snob,
j’al poussé le vice jusqu’a utiliser des vrais blocs
de vrais patins de wrais planeurs.., que j'avais
de cdté depuis 25 ans | hein, quand je vous le
dis |... Le tout est maintenu par des pattes en
alu 10/10 c6té fuseau et coté patin (encastrées
et collées sur fuseau, et collées - rivées sur patin,
al'aide de petits rivels de @ 2 - “Aviation”, bien
sdr, hé !) et traversé par des boulons de 2 x 30,

Les FIXATIONS des AUTQIES ELEMENTS sont
& réaliser & votre choix, selon vos godts. Par
exemple, pour le nez, ca peut aller du simple col-
lage au scotch double face, & la liaison souple
par tétons de positionnement et é&lastiques de
rappel, en passant par la fixation réelle par vis
centrale sur étrier tripode, avec encastrement du
pourtour pour son pasitionnement. Le plus sim-
ple est encore de fermer le nez par un fond
solide, que I'on colle sur le couple CTP avant du
fuseau.

De méme pour les autres éléments, vous avez le
choix. Pour ma part, le profilage de téte et
Iarrigre du canopy sont fixés par des encoches
dans du.CTP 8/10 & 15/10 glissées vers 'arriére
sous des tétes de vis Parker de 3, vissées sur
I'extrados de 'aile, tout simplement (l'arriére de
cockpitt de la vraie est d'ailleurs fixée dans ce
style : 2 crochets en tdle, fendus, passant sous
des tétes do vis & bois...). L'avant du canopy se
verrauille comme le vrai, mais inversé, par le
doigt & ressort habituel, camoufflé extérieure-
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L’AV 381 de M. Henri Ferrand, basée & Lyon-Corbas - Il y a de nombreuses modifications par rapport a I'AV 36 {patin caréné, partie supérieura du fusalage, aérofreins différents,
envergure augmantéa) - Photos couleur de I'AV 36 n° 115 le mois prochain.



ment en prise de pression dynamique du badin
qui se trouve juste la au bon endroit (merci
d'avoir pensé au modeliste, Ch. Fauvel !} A
noter que certaines ailes furent équipées du clas-
sique et monumental Venturi, & la méme place.

Réalisation des cadres : Poser une feuille
de nylon sur le plan, couper, ajuster a blanc les
baguettes 6 x 3 spruce, en les coincant entre
des épingles (ne pas planter dans le spruce. .. ce
n‘est pas du balsa !)

— coller & I'époxy rapide, en essuyant les bavu-
res.

— découper les goussets 8/10 (ou plus mince}
CTP de bouleau, pendant séchage.

— démouler du chantier, et coller les goussets
de part et d'autres des angles des cadres, avec
des pinces a linge pour maintenir.

— et,,. passer au cadre suivant... ca va plus vite
de le faire que de le dire.

— aprés séchage, ébavurer, entailler les smpla-
cements des lisses B x 3 dans les angles ainsi
renforcés ; ne craignez pas de légéres erreurs de
taille, voyez un peu grand éventuellement, en
raison de l'inclinaison des cadres. Le collage &
I'époxy, aussi solide que le bois, remplira les
jours (en quelque sorte, au lieu d’enduire en
erreur.., vous enduirez vos erreurs d'époxy,
quai... heu, heu...}

Mise en place de la structure : Une
fausse équerre est nécessaire - & défaut, décou-
per des gabarits dans du fort carton - pour avoir
les angles d'inclinaison de chaque cadre vers
I'arrigre par rapport 2 |'horizontale du chantier.
On montera I'ensemble “en I'air""... ¢'est e plus
délicat, La base de référence horizontale sera
constituée par les 2 lisses d'arétes du bas de
caisse, qui sont rectilignes, maintenues en I'air
par un jeu de grosses cales d'une hauteur suffi-
sante pour que les petits trapézes du bas de
cadres ne touchent pas le chantier. Sur les pho-
t0s, vous constaterez que pour ma part, jai
monté le fuseau sur le dos, en coupant le haut
des 3 cadres avant | exemple  éviter...
Préparer et coller les 2 lisses supérieures en 2
parties bisautées, Marquer au feutre sur les lis-
ses, les emplacements des cadres.

Maintenant, vous étes préts pour la crise de
nerfs : prenez un tube entier de tranquillisant, et
essayez avec des pinces 2 linge, des élastiques,
des épingles, du scotch... de monter tout ca &
blanc, uniquement les cadres et les 4 lisses prin-
cipales. Si vous y arrivez ainsi (j'y suis bien
arrive vous pouvez, soit démonter et recom-
mencer en mettant de I'époxy dans les enco-
ches, soit laisser monté a blane, et glisser par
infiltration de la cyanolit verte, sans rien bouger,
puis ensuite bourrer d'époxy rapide les vides
dans les ajustages. Quand c’est sec, et avant
démontage, mouiller abondamment au pinceau
les parties cintrées des lisses, et ce plusieurs
fois, pour qu'elles prennent la forme. Notsz que
vous ne posez pas encore les entretoises diago-
nales avant et arrigre. Seulement celles du
milieu. (c'est une erreur que j'ai faite aussi 1)

Si vraiment vous n'arrivez pas & réaliser ce mon-
tage ainsi, il existe une solution de luxe... faire
comme pour les vrais... un véritable chantier -
berceau de montage : des gabarits, des cales de
carton ou bois qui prépositionnent de fagon fixe
tous les éléments principaux comme les cadres
notamment, et sur lequel vous pouvez ajuster les
lisses sans que rien ne bouge. Ca demande plus
de travail, mais c'est rentable dans le cas ol
vous devez monter plusieurs fuseaux, dans un
club, par exemple.

Ce travail pénible terminé, découper largement
{gabarit carton avant) les 2 flancs CTP 8/10 {ou
5/10 si vous en trouvez, ca devrait suffire] et les
coller époxy avec des pinces en pourtour, mettre
en place, bien mouillées (ébullition) les 4 entre-
toises diagonales avant et arriére, seulement
maintenant en les écartant jusqu'a plaquer sur
les flancs avec une cale intérieure ; les coller
aprés séchage et prise de forme.
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Vous avez maintenant une caisse qui a une
bonne rigidité et sur laquelle vous allez pouvoir
ajouter tous les autres éléments. Notez que vous
devez, pour les 2 lisses du fond de caisse, trés
cintrées dans le plan vertical, les mettre préala-
blement en forme par ébullition et séchage sur le
plan, protégé d’un plastique, entre des cales
clouées ou des épingles. Positionnez le faux
cadre de plancher et de tableau de bord, et les 3
baguettes du capot. |l ne reste plus qu'a bisauter
légérement le chant des lisses dans les angles,
afin d’avoir une bonne surface de collage pour
les autres panneaux de recouvrement en CTP.
Recouvrir dans |'ordre : le dessus de capot
(mouiller le CTP et mettre en forme a blanc,
avant collage} 8uis les 2 flancs latéraux du fond
{amincir le bord supérieur arrigre pour éviter
I'escalier).

Renforcer le bas des cadres supportant ies
étriers de patin, coller les étriers & I'époxy (éven-
tuellement goupiller le U par une vis parker] et
recouvrir le fond de caisse par panneaux, entre
les étriers.

Il reste & coller les 3 supports en CTP 3 mm,
recevant les écrous des 3 vis nylon de fixation de
I'aile, et & fermer le cadre avant par un CTP de
8/10 (& noter qu'il ne comportait pas de gous-
sets sur cette face, en prévision de cette derniére
opération).

Et maintenant, ne venez pas me dire que vous
allez planter un mét, et installer une voile sur
votre ceuvre, pour I'essayer sur le bassin le plus
proche, hein ? Ca n'irait pas dans le sens de
I'histoire - ni dans le sens du fuselage,
dailleurs

Canopy - Verriére : C'est de la broutille !
la partie avant, en balsa mou, sera & construire
sur farme, en place, avec nylon intercalé pour
éviter tout collage intempestif, lorsque I
partie centrale - sera terminée et fixée - viss
sur le fuseau.

La partie centrale de ce canopy est plus dé
cate : I'arceau de verrigre doit étre solide (le vral

Construction du fuselage.
est un simple tube cintré) pour résister & un
éventuel “atterrissage 3 points” du style évoqué
en début d’article... Don, il sera réalisé en 5 plis
de CTP 8/10 lamellé, comme pour le patin, et
légérement arrondi. Pour ce faire, découper une
forme négative dans du CTP de 6 mm qui servira
de moule, et le ligaturer dessus pour séchage.
Cet arceau prendra appui dans un faux couple
sandwiché & sa base entre du CTP 8/10 : cet
ensemble sera collé en place, juste devant le
bord d'attaque (BA) de l'aile, & I'inclinaison
arrigre voulue (gabarit ou fausse équerre). Der-
riére cat arceau, suivant la forme de I'extrados
du BA, et jusqu'au longeron, a la verticale
duquel se situe I'appui-téte fond de verriére, on
galbera {ébullition} un panneau de CTP 8/10 de
12,6 cm de large. Ce CTP figurera le raccord du
canopy avec le BA de I'aile, laquelle, surla vraie,
est échancrée jusqu'au longeron, pour la place
pilote, A remarquer que cette disposition, classi-
que en grande aviation, nous paraft bizarre &
nous, modélistes : en effet, qui aurait idée, pour
placer une cabine de supprimer tout une tranche
de BA, jusqu'au longeron ! Il est & craindre
qu'au premier effort sérieux, "aile casserait & cet
endroit. Il n‘en est pas de méme pour un vrai,
tout au moins pour les construtions classiques,
ol en général, la solidité est assurée par le longe-
ron seul et ol les coffrages de BA et de BF (bord
de fuite} ne sont que des calssons anti-torsion,
davantage que pour résister aux efforts de cisail-
lement. lls permettent, de plus, de respecter le
profil dans les parties les plus galbées. Enfin il
faut dire que les efforts demandés aux vrais ne
sont pas les mémes...

Pour toutes ces raisons, je n'ai pas entaillé le BA
de Iaile pour y faire le véritable emplacement
cabine, car sur le fond exigu du cockpitt peint en
noir mat, la seule téte du pilote occupera toute la
place, et comblera tout le vide “théorique”... Il
aurait &té possible de faire ce passage, toutefois,
mais au prix d'un sérieux renforcement des lon-
gerons & cet endroit, et d'un sensible gain de
poids. Et puis la seuls raison que cet endroit du

St-Auban, aofit 56, L*AV 36 n® 105 sur son B.O. d’origine voir la roulerte.

{photo G.P.B.).




Pélerinage & la Montagne Noire aofit 1980 -
23 ans apres... Photo commémorative ! &
gauche Roger Garrigou, qui a beaucoup
volé sur AV 36 a I'époque, lui aussi, et qui
Paimait bien, Iui aussi... A droite, Jacques
AUBRIOT, chef d'Atelier de la MN tou-
Jours fidéle au poste, 23 ans aprés... et qui
se rappelle...

BA est le sidge des 3 premiers servos, suffisait &
abandonner cette idée.

Pour revenir & ce fond de verriere en CTP, le
galbe sera maintenu par des flancs raidisseurs en
CTP 15/10, sur lesquels viendra se coller le plexi.
de la verriére, Alliée aux coffrages balsa avant et
cGté, cette structure sera trés rigide.

Parmi les 3 types de verridres présentés, vous
pouvez choisir les modéles 2 et 3 qui sont les ver-
rieres correspondant & la version définitive pré-
sentée de I'AV 36 {la 3 semblant &tre une modif.
de club). La version 1, 4 pare-brise plus droit cor-
respond au 1¢ type d"AV 36 (01 - proto) ¢'est-a-
dire celui & patin arrondT et & la profondeur en un
seul panneau. [l semblerait, si j'en crois mes sou-
venirs (Montagne Noire 1957. v. photo) que ce
proto 01 ait aussi été équipé de la verrigre 2
lorsqu'il fut mis en circulation, aprés les essais.
Je n'ai d'ailleurs fait qu’un vol en 57 sur ce
maodele d'AV 38, et conservé que cette photo (&
moins encore, ¢’est possible, comme évoqué en
début d'article, gue le pioto et la 01 soient 2
machines différentes - la 01 ayant alors été la 1=
de série). Il faut préciser que le pare-brise n°2
peut &tre obtenu pour sa partie bombée, non
développable, & partir d'un petit cockpitt du
commerce, en découpant le morceau correspon-
dant au besoin. J'ajoute encore que ce type
d'accessoires (verrigres, profilages de téte, et
bien d'autres détails) furent des éléments sou-
vent modifiés sur tous les planeurs d'époque, et
& la demande, par les menuisiers ou mécanos de
clubs ou des centres, sans forcément rester
strictement conformes aux modéles originaux :
ainsi les 40 P de la Montagne Moire avaient des
verrigres fermées, des 310 P, des pare-brises
coupés ; des Air 100 des verrigres maodifiées, des
Spallinger des verrigres simplifiées etc... Cest
encore une particularité assez “amusante’’ de la
notion de “maquette’... Tel juge, quin‘a jamais
vu, de prés ou de loin, la machine réelle, s'enté-
tara a vous pénaliser 20 ans aprés sur un paint de
détail, d'aprés une photo prise & un moment
ponctuel de la vie de la machine, alors que la
ménie machine, vous pouvez |'avolr connue,
vous, a 15 jours d'intervalle, avec deux cock-
pitts différents... Et sans compter que ¢a peut
trés bien étre VOUS qui avez fait, alors, la
modif. | Comme je I'ai dit & des amis de St-
Auban, c'est une honte d'avoir repeint votre
Phoébus autrement qu'a l'origine, car mainte-
nant, il ne correspond plus @ mon Pho&bus (et
pourtant c’est le méme !} I'Etat aurait di
mavertir | 00 va-t-on si on modifie les grands
plus vite que I'on ne peut modifier les modéles |
non mais ! {tiens, mon réve... acheter une
machine, |a repeindre tous les ans, pour emmer-

béter les autres modélistes, et &tre le seul a pou-
woir en faire une maquette suivie ...}

Aile

Généralités : La répartition des coffrages et
des parties entoilées a été respectée, ainsi gue
I'écartement des nervures, Cet écartement est
de 40 cm sur la vraie, et donne donc 10 cm sur la
maquette ; c'est assez inhabituel pour le modé-
liste. J'ai donc mis une nervure intermédiaire
tous les b em, mais en chapeautant seulement la
nervure réelle (donc une sur 2) ; I'entoilage étant
tendu d'un chapeau a l'autre, et sautant la
“fausse nervure” intermédiaire, 'aspect exté-
rieur est respecté.

— Les ailerons sont les seules parties coffrées

qui ne le sont pas sur la vraie, ol ils sont croisil-
lonnés et entoilés. Compte tenu de I'amincisse-
ment du profil, j'ai craint que la tension de
I'entoilage n'introduise des wrillages sur une
piece d'un tel allongement ; aussi jai préféré
I'aileron coffré.

— Les Aéro-freins sont en téle dural de 10/10
sur la vraie, avec nervurage rapporté par rive-
tage, & lintérieur. J'ai hésité entre la t6le d'off-
set, du CTP mince et du balsa croisillonné. J'ai
choisi cette derniére solution, car les 2 premiéres
étaient soit, trop peu rigides dans les minces
épaisseurs, soit trop lourdes dans les épaisseurs
plus importantes. Noter les évidements a ras de
charniére (blenderm...) destinés & limiter |'effet
hypersustentateur dont j‘ai parlé au début.
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— Les crochets de remorquage... (ce sera du
cirque 1) sont situgs légérement plus avant que
sur la vraie, sous le B.A. des extrémités de la
partie centrale, pour supprimer tout moment
cabreur. En effet, si ce dernier se contréle bien
quand on est dedans, il en est autrement quand
on est dehors... C'est un détail que les pilotes
RC qui ne sont pas pilotes avion ou planeur réels
ignorent la plupart du temps : la grande diffé-
rence entre le pilotage réel et RC réside dans le
retard avec lequel le pilote réagit en RC - ne
serait-ce que d'une fraction de seconde - a tout
changement de |'assiette de vol. Ca ne parait
rien, mais les pilotes vous diront que piloter ¢'est
anticiper ;| on passe son temps a contrer un

mouvement qui est & peine amorcé. En RC,
quand on contre, c'est que le mouvement est
devenu visible de loin donc déja bien plus
qu'amorcé. . alors il faut contrer avec une plus
grande amplimde {parfois trop) ce qui donne le
vol haché de baaucaup de débutants. Alors avec
une AV 36 4 la * Iunglludrnaima i ;
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Les puits des servos : (tous les servos sont
dans la pariie centrale de l'aile ; 1 dessus, pour la
profondeur, 4 dessous pour crochets, direction,
ailerons, AF} Adapter leurs dimensions aux ser-
vos de votre marque. Sur le plan cest prévu
pour Varioprop 12.

Les i i sont du type réel et non pas

Enfin vous verrez, ce n’est pas si terrible...

Les crochets sont donc du type “doigt-qui-
coulisse-dans-un-tube”’, trés classiques. On noie
le tube dans du Sintefer, et on perce le trou pour
le cable une fois tout monté, dans le mastic et le
laiton, légérement incliné vers I'avant - ébavurer
et arrondir le puit.

faites de la facon simpliste habituellement réali-
sée en RC. Les charniéres en Blenderm (sur la
vraie, charniéres plates type placard...) sont arti-
culées & l'extrados. L'intrados est intégré, la
gouverne posséde une baguette, profilée en arc
de cercle qui vient occuper en grande partie la
fente laissée par |'écartement de la gouverne. Le
rebord bisauté du coffrage d'intrados assure e
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masguage de cette fente, sauf dans les trés
grands débattements. Mals dans ce cas, ce n'est
pas grave, car vous devez bien vous imprégner
de I'idée qu‘une gouverne braguée & fond, c'est
un coup d'AF... alors un peu plus ou un peu
moinsde train
Les raccords des 3 parties de l'aile : (c'est 13
qu'une maquette est plus compliquée qu'un
wvrai, en l'occurence...} Utiliser du tube alu 5 x 6
et des broches en CAP 50/10, avec 2 rappels
élastiques et crochets, dans 2 puits noyés dans
I'épaisseur de la partie centrals ; (fabriquer un
crochet spécial pour les accrocher - un psu
comme un dégorgeoir & hamecons de
pécheur...)

Cap

o [CROCHET ATACHE - ELASTIQUES |
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Le gros probléme est le raccord des comman-
des flexibles d'ailerons et d"AF. Sivous trouvez
mieux comme systdme, vous pouvez toujours
I'adapter {les fouchettes classiques, par exem-
ple). J'ai fini par choisir, en désespoir de cause,
le truc le moing mauvais, 2 renvois en PVC
20/10, en T, articulés sur le m&me axe, de part et
d'autre d'une plaquette CTP 20/10 collée dans le
BA de la partie centrale. D'un coté, a |'intérieur
de la barre du T, les commandes venant des ser-
vos, sont fixées & demeure ; de I'autre coté, la
barre du T dépasse suffisamment de la 1/2 ner-
vure extréme en 50/10 balsa, par un large trou,
de facon & pouvoir y brancher la chappe de com-
mande des bouts d'ailes, sortie au maxi, {aileron
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levé a fond, et AF rentré, avec servo en position
“'sortie”) & I'aide d’un tournevis glissé entre les 2
parties de voilure. Le tout, bien entendu avec les
élastiques qui tirent (c'est d'un commode 1). Il
suffit de glisser une cale en 100/10 qui tient le
tout €carté. Je m’excuse, mais c'est la seule
chose vraiment tortueuse de la maquette, néces-
sitée par le démontage des bouts d'ailes... Surla
vraie, c’est tellement plus simple... mais on
traine un outil de 12 m sur une remorque...
pensez-y | J'espére qu‘un plus malin trouvera
misux et plus simple... Ou'il le dise vite - on
publiera !

Partie centrale : Les nervures seront taillées
4 la pigce, a I'aide du gabarit (carton - CTP), ou

en bloc, entre 2 gabarits semblables, Le mon-
tage s'effectue en appui sur le longeron inférieur
avant en 6 x 3 spruce, et sur la lame inférieure
du BF, laguelle est appuyée sur la cale de BF
découpée suivant le plan. A noter que toute la
construction se fait avec les gouvernes de pro-
fondeur non séparées ; on coupera aprés finition
compléte, afin d'éviter tout vrillage:

— Fixer le longeron inférieur 6 x 3 sur des cales
15/10 (épaisseur du coffrage) entre des épin-
gles, sur le “chantier - plan - feuille de protec-
tion”",

— Clouer la cale support de BF. Y épingler la
lame inférieure du BF.

— Epingler le faux BA en 20 x 5sur le chantier,



La partie centrale de Iaile.
ou en 16 x 5 maintenu en ['air, & hauteur du
BA, par des cales.

Les nervures sont prétes a étre montées : on en
colle la face avant, I'encoche du longeron, la
queue de nervure et on met en place, bien verti-
cale.

On maintient le BF en pression sous la queue de
nervure avec une épingle ou mieux, avec une
pince & cheveux (prenez-les par douzaines, c'est
Iinstrument le plus commode de toute la pano-
plie de madame, avec le séche-cheveux.., faites
connaissance avec un coiffeur pour Dames, et si
vous &tes gentil avec lui... il vous en donnera des
tas, des tas, prout 1)

— Laisser sécher... poser le longeron supé-
rieur... séchage.

Maintenant la structure générale de votre aile se
tient, quoique trés souple en torsion, tant que
vous ne fermez pas par des coffrages en caisson
qui assurent la rigidité. Vous devez donc profiter
de cet état pour enlever l'aile du chantier, la
retourner sur 2 baguettes paralléles, ot y fixer
tous les éléments possibles situgs sur l'intrados,
avant de refixer I'aile sur chantier, et installer
tous les élémenis d'extrados jusqu’s fermeture
compléte des coffrages-caissons,

Done vous avez l'aile retournée : disposez-y
quelques poids répartis pour qu'elle porte bien &
plat sur ses 2 baguettes - taillez le dessous du
faux BA au rabot, poncer ; attention 4 I'angle de
taille pour un bon raccord du coffrage. Installez
le longeron arriére. Installez la cloison avant des
2 demi-gouvernes de profondeur, encochée &
mi-bois, ainsi que les nervures (4 main levée...)
Il est temps maintenant de prévoir, selon la fixa-
tion de votre marque de servos, les renforts bois
dur ou CTP qui seraient nécessaires du coté
intrados, Pour le varioprop, la fixation est des
plus simples ; encastrer des bouts de baguettes
bois dur, supportant des plaguettes CTP 15/10,
pour vissage des servos. Ce travail préparatoire
terming, vous pouvez coffrer I'intrados intégrale-
ment, sauf les 2 gouvernes de prodondeur, Pour
le BA, prenez du 15/10 moyen, pour le reste du
mou. Raccordez les planches par les moyens
habituels, scotch, poids etc... Pour la profon—
deur, installer les coffrages partiels - 15/10 mou - :
partie centrale fixe, chapeauter la cloison avant
de la gouverne, et les nervures (1 sur 2. Voila
I'intrados terminé - poncer légérement - Refixer
I'aile dans sa position initiale, trés soigneuse-
ment, en supprimant les cales 15/10 qui rempla-
caient le coffrage intrados sous le longeron
avant. Votre aile, toujours trés souple en torsion
reprend sa place sans probléme, et vous avez
maintenant tout votre temps pour la finir par
dessus, sans risque de déformation permanente.
Mettre en place en 1° lieu le longeron arriére
supérieur. Découper avec le gabarit CTP de ner-
vure, des queues de nervures pour doubler les
extrémités intérieures des 2 panneaux de profon-
deur (vous séparerez entre les 2 gueues au

moment du sciage des panneaux) ; écarter ces
queues de 3 a 4 mm.

— Coller & I'époxy les 4 tubes alu 5 x 6 pour les
broches d'ailes - noter que les tubes arrigre
dépassent de toute |'épaisseur de la dérive.

— bourrer de balsa entre tubes et longerons.
7 fermer devant derrigre par des &mes CTP
8/10

— coller les dmes des longerons avant et arrigre
en balsa dur 16/10 (fil vertical)

— coller les croisillons 3 x 3 encastrés dans
I'extrados des queues de nervures de profon-

deur.

— coller la lame supérieure du BF (amincir le
BF)

— coller les 3 blocs balsa dur (supports fixation
vis de |'aile) et le renfort arriére, ainsi que leur
appui en CTP.

— coller les petits CTP 3 & 5 mm des vis a téle
(vissage des dérives) sur |a face interne des ner-
vures 50/10 d’extrémité.

— percer ces nervures, et y paser les puits des
élastiques de rappel des bouts d'ailes ; réaliser
ces puits soit en bristol ou balsa roulé soit en
tube cellulo de récupération de diamétre 15 mm
approximativement soit en 4 baguettes balsa de
12 0u 15 x 2 (section de tube carrée)

— coller au fond des puits les crochets cap
12/10 portés par un carré CTP.

— Ligaturer et coller sur une baguette CTP
30/10, les 2 tubes de la pidce étrier en CAP
20/10 de liaison guignel - profondeurs. La met-
tre en place en collant le tout entre les 2 nervures
centrales.

— Les 2 pointes arriéres du U s'enfoncent dans
un tube cellulo collé-noyé dans un bloc de bour-
rage, entre les 2 nervures intérisures des pan-
neaux de profondeur ; ¢a permet le démontage
aisé en enlevant le Blenderm.

— recouvrir les panneaux de profondeur (lame
supérieure avant, coffrage intérieur, chapeaux
de nervures)

— coller les tubes de crochets de remorquage/
époxy - mettre une cloison derriére - nover le
tout dans du mastic polyester (Sintofer)

— fendre les 2 becs des nervures extrémes en
50/10 pour y fixer la plaquette CTP du support
des T de renvois de commandes. Evider les ner-
vures & hauteur des t8tes des T. Monter les T, en
vérifiant si leur débattement est suffisant - ajus-
ter -

— installer les gaines de commandes, en faisant
décrire les courbes les plus amples possible.
Laisser sortir la gaine des commandes de direc-
tion contre le flanc des nervures d’extrémité,
juste & ras des coffrages d'intrados. Elles vien-
dront s'enfiler dans une fente du coffrage des
dérives, au moment de leur mise en place. (lais-
ser dépasser d'au moins 12 cm).

— brancher les commandes sur les T.

— coller les renforts CTP ou baguettes, et les
cloisons balsa 15 4 20/10 de puits de servos -

chacun adaptera & ce stade, sa propre fixation
en fonction de son matériel.

— il ne reste plus qu‘a recouvrir le total par un
coffrage 15/10 de méme densité que pour
I'intrados, et de la méme fagon. Aprés séchage
complet, arraser les coffrages, coller le 10 x 3
de BA, le profiler.

— mettre l'aile proviscirement en place sur le
fuseau (aprés avoir ajusté I'appui de ce dernier)
avec épingles ou scotch double face

— Percer les 3 trous des vis nylon, en méme
temps dans les blocs de l'aile et dans les sup-
ports CTP du fuseau, afin de garantir un bon
positionnement.

— découper le coffrage sur les blocs des vis,
pour ce faire, et encastrer les tétes des vis le plus
possible pour ne pas dépasser de |'extrados, &
cause du capot de verriére,

— découper les coffrages bouchant les puits de
Srvos.

— séparer (scie ou lame] les gouvernes de pro-
fondeur. Arraser les parties sciges.

— supprimer les restes de nervures entre les 2
longerons arriére.

— bisauter I'intérieur du longeron inférieur, et la
tranche du supérieur ;

— coller une bagustte balsa 4 x 4 mou & ras du
bas de la cloison des gouvernes - |'arrondir en
arc de cercle, centré sur la chamidre. Mettre
quelques bouts de scotch commae charniére pro-
visaire, et aujuster le tout trés soigneusement,
pour un bon débattement. C'est un travail de
précision & fignoler.

Bouts d'ailes

Découpage des nervures : Le plus simple
est de reporter les profils du plan sur un carton
ou toute autre matiére rigide, et de s'en servir
comme gabarit de découpage & la pigce, 2 par 2.
Il faut proscrire toute idée de réalisation en bloc,
compte tenu du petit nombre de nervures et du
trés fort effilement. Imaginez un bloc de 4 ou
5 cm d'épaisseur, dont la grande nervure fait
40 cm et la petite 12... Les encoches seraient
impossible & obtenir, sauf pour le longeron prin
cipal, bien perpendiculaire au bloc... les bords
des nervures seraient bisautés de facon inaccep-
table ; en tout état de cause, 'imprécision serait
encore plus grande qu'en les découpant a la
pigce. Par ailleurs, en construction tradition-
nelle, un jeu de gabarits de nervures est taujours
trés utile en cas de casse... numérotez-les et
gardez-les en réserve.

Préparer les éléments : raccorder les
baguettes en enture aussi longues que possible
110 fois la largeur dans le cas des longerons) et
les planches. Tailler les piéces de coffrages
d’ailerons et les lames de BF. Tailler et raccorder
la cale de BF en 20 x b balsa.

Montage : |l sera réalisé selon la méme
méthode que pour la partie centrale ; structure
générale, puis retournement pour finition intra-
dos, puis remise sur chantier pour finition com-
pléte en forme, par le dessus Succintement.

— on s'appuie sur le longeron inférieur posé sur
cales 15/10.

— on épingle le faux BA en 20 x 5 sur le chan-
tier.

— on épingle la lame inférieure du BF et le des-
sous d'aileron sur la cale de BF.

— on pose les nervures.

— on place le longeron supérieur - laisser
sécher,

— on démonte, retourne et cale provisoirement
sans vrillage.

— on taille (rabot} le faux BA, & lintrados, au
ban angle.

— on pose le coffrage de BA inférieur en 15/10
moyen.

— on pose le longeron arriére en 5 x 2 bois dur,
aprés avoir taillé les encoches & la régle plate
métallique de tapissier (c’est extra !) et & la lame
(ca va trés vite et c'est précis), sans oublier ie
morceau triangulaire en bois dur 20/10, qui
recouvre le tube de la broche arrigre.

— on continue par la pose de la lame inférieure
du longeron arrigre, au niveau de Iaileron, en
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Devant les cuisines de la MN, les "'vieux
Sfidéles™, toujours en poste, dans un centre
National fermé (quelle tristesse) sourient,
altendris z'et émus, pendant le montage de
PAV 36. Ah! la force des souvenirs !
Regarde; done de prés le sourire de
Maxime (2¢ a droite) 5'il est riste,

balsa DUR 15/10 (simplement posé dessus,
sans encastrement,

— on procéde de la méme facon (régle métalli-
quel pour encastrer les longerons en balsa des
puits d"AF en ne collant ces baguettes que sur le
flanc extérieur au puit. Aprés séchage, faire sau-
ter a la lame la tranche de nervure entre ces
baguettes, et qui n'a pas &té collée. On y pose
alors le fond de puit d’AF en balsa 10/10.

— finir par les petits coffrages partiels d'intra-
dos, ainsi que par les chapeaux de nervures (1
sur 2)

— retourner le bout d'aile. C'est ici qu'intervient
la pose des tubes-broches de fixation. Attention
& la précision | Procéder comme s fixer la
partie centrale sur sa cale de BF, avec des poids
répartis, Enfiler les broches CAP 50/10 dans les
tubes. Enfiler les tubes alu 5 % 6 du bout d'aile
sur ces CAP 50/10. Enfiler le bout d'aile sur ces
tubes, en ajustant les trous dans les nervures :
ovaliser si nécessaire, car méme si ca nage, ¢a
n‘aura plus d'importance aprés. Bien entendu,
cet ajustage se fait avec le bout d'aile au digdre
voulu, posé sur la cale de 7 em sous la nervure
d'extrémité ; fixer les tubes par guelques points
d'époxy rapide. Séchage, puis bourrage balsa,
st ames CTP 8/10. Démonter.

— remettre |'aile sur le chantier primitif, o on la
fixe soigneusement, pour continuer par la des-
sus, jusqu'a finition compléte.

— successivement, on taille le faux BA au
rabot, et pongage.

— on encastre le longeron arrigre en 5 x 2 en
bois dur.

— on colle les ames en balsa 20/10, fil vertical,
des longerons avant, des longerons arriére, et
entre les lames-longerons, devant les ailerons.
— on arrase ces derniéres avant de poser la
lame supérieure balsa dur 15/10, devant I'aile-
ron, et fermant le |.

— noter que le longeron arriére 5 x 2 est noyé
et ne touche pas I'entoilage - arraser les ames en
conséquence.

— poser le dessus d'aileron, aprés avoir posé le
renfort (bloc balsa) pour le guignol, les 2 queues
de nervures d'extrémité d’aileron, et amincir un
peu le BF.

— poser la lame de BF supérieur,

— installer les gaines de commandes. Laisser
sortir celle d'aileron sur I'extrados, contre la ner-
wure. Veérifier sur la nervure d’emplanture le
niveau de sortie des 2 gaines, face aux 2 T de la
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partie centrale. Noter que les gaines seront cou-
pées aur ras de la 29 nervure, les 2 chappes pas-
sant & travers la 15 nervure par un gros trou.
— pose des renforts CTP pour les crochets
d'élastiques de rappel.

— coffrage supérieur du BA.

— arraser devant le faux BA, et coller le BA en
10 x 5, le profiler.

— coller le saumon de bout d'aile.

— coller les coffrages partiels et chapeaux de
nervures (1 sur 2}

— on démonte |'aile du chantier - on ponce.
— on sépare |'aileron - on arrase, on pose la
cloison avant de I'aileron, en remettant |'aileron
sur 'aile (attention aux cintrages et vrillages) fixé
par quelques épingles.

— on démonte aprés séchage, on calle la
baguette balsa mou sur le bas de la cloison
d'ailercn {comme pour la profondeur de la partie
centrale} en ajustant l"articulation selon le méme
procédé - c'est encore plus délicat car plus
mince - on découpe les plaques d'AF en 15/10
balsa (quartergrain de préférencel, qu’on croisil-
lonne audosen 6 x 3et3 x 3 bois dur (samba) -
percer les trous proprement.

— on met en place la plaque d'AF &t on ponce
pour un bon affleurement & 'intrados.

— on taille dans du CTP 50/10 les sabots de

on de I'entoilage, juste avant peinture)
creuser |'encastrement en prévision. L'aile est
finie - {ouf 1)

Dérives : Construction = Moter que les arti-
culations des drapeaux de direction sont situées
sur les flancs extérieurs ; cette disposition per-
met de débrancher et de les rabattre sur le BF de
I'alle, vers 'extérieur, 0d ils se fixent par un fil de
fer. Aprés démontage de la casserole de nez, la
longueur totale de la machine passe ainsi 8 2 m
47 pour son transport par route. Comme la
dérive présente un fort effilement que le profil
est dégressif en épaisseur, cette disposition qui

La maquette, vice sous un autre angle.

Les dérives.
oblige un flanc plat c6té charnidre, donc exté-
risur, va provoquer un curieux dessin dissymétri-
que, un flanc intérieur courbe qui donne une
apparence tordue 3 la dérive, vue de face. C'est
une caracts lique & respecter scrupuleusement
si vous voulez une véritable AV 36...

— Les 2 dérives seront construites de conserve
(les dérives de conserve sont aussi bonnes que
des dérives fraiches), disposées de facon symé-
trique sur le plan : tous les gestes seront repro-
duits en double - ¢a gagne du temps - De plus,
pour une bonne compréhension, nous situerons
sans cesse les éléments par rapport aux référen-
ces “flanc intérieur’ ou "extérieur”, respective-
ment le courbe et le plat.

— le principe de construction est le suivant :
tout est réalisé en rectangles de 20/10, le profi-
lage sera obtenu a la lame & l'aide d'un gabarit
de profil - la précision est bien suffisante -

— découper a la forme, le flanc courbe des 2
cloisons - longerons (en 20/10) de la partie fixe
et de la gouverne. Les fixer sur le chantier coté
flanc plat extérisur,

— v intercaler sur chantier un 10 x 5 mou, &
caller seulement sur la cloison de la partie fixe.
— positionner le longeron 2 x 2 bois dur exté-
rieur sur chantier,

— positionner et coller les 2 rectangles longitu-
dinaux avant {encecher pour le 2 x 2 & la
demande)

— découper les rectangles-nervures dont la lar-
geur correspond & la hauteur requise par rapport
aux cloisons.

— encocher & I'avant I'emplacernent du longe-
ron 2 x 2 BD et du BA 5 « 2 balsa, juste au
milieu de I'épaisseur ; procéder de méme pour
les becs de forme des aréles supérieures et infé-
rieures. A l'arriére, encocher d'un trait de scie &
métaux (5 mm de profondeur) les queues de ner-
vures, pour I'emplacement du BF,

— coller ces rectangles

— mettre en place tous les BA 5 x 2 al'avant,
et le BF en 10/10... {6 mm de large... oui, c'est




vous n‘avez pas I'habitude... ?
maois si | je suis mod e de Vol libre depuis 30
ans... C'est bien fait |...] Notez que BA et BF
s'incurvent vers le chantier et vers le haut,

— encocher et coller le 2° longeron en 2 x 2
— coller le bloc avant en balsa.

— découper, encastrer et coller les 2 renforts
CTP 30/10 traversés par le tube de la broche
arrigre (attention au percage rigoureusement
perpendiculaire...}

— coller le bloc de renfort du guignol de direc-
tion, les blocs du sommet de dérive, le petit bloc
cu patin.

— démouler les dérives.

— prendre le gabarit de découpe du BA, et s'en
servir comme un pistolet & dessin, pour décou-
per les BA, et les entretoises d'arétes.

— idem pour les queues de nervures, avec le 2¢
gabarit. {Attention a la forme de la queue de ner-
vure du bas de volet - farme bien particuliére).
— découper de faux becs de nervures (20/10
mou) trés longs et pointus, devant supporter le
bas des coffrages des arétes supérieures et infé-
rieures ; les coller.

— coffrer intégralement en 10/10 tendre la par-
tie fixe. Noter que le coffrage, coté intérieur,
déborde de la cloison arrigre jusqu'a la cloison
du volet, pour masquer la fente d'articulation.
— coller les coffrages partiels et chapeaux de
nervures des volets. |penser & amincir les BF
avant collage.)

— coller la baguette 5 x 50u 4 x 4 mou sur la
cloison du volet c6té intérieur. La profiler en arc
de cercle, comme pour les auires gouvernes.
— bisauter le 10 x b cété articulation ; percer
les différents trous.

— poncage général fin, et c’est fini.

Montage des dérives sur la partie centrale :
Enfiler le tube broche arrigre dans le trou du ren-
fort CTP : il ne doit pas y avoir de jeu. Sioui, on
reprend a |'araldite, et on réajuste le trou. Encas-
trer la gaine de direction (on peut la glisser sous
le coffrage, en percant un trou avec un tube alu
par l'arrigre) qui doit sortir & ras du coffrage {on
ne voit pas la commande dépasser - le guignol
de direction est encastré aussi - voir plan -) il res-
tera (aprés entoilage) a coller, ou visser, la dérive
sur la nervure B0/10 de la partie centrale, et
brancher les commandes en dernier lisu.

de la dentelle...

Finition

Fuseau : Inutile de maroufler. Le CTP de
bouleau est suffisamment dur et lisse. Nourrir a
I'enduit au tale, trés liquide, de préférence au
pistolet ; plusieurs couches poncées entre cha-
que - peinture cellulo au pistolet de la couleur
choisie
Entoiler les parties balsa du canopy et profilage
de téte en modelspan fin, enduit talc, peinture.
Le patin sera laissé naturel.

A propos de la peinture : tous les taxis de
I'époque étaient peints de la méme couleur jaune
paille {Marché d'Etat avec Valentine cellulosi-
que, {si mes souvenirs sont exacts) avec 2 ban-
des orange sur les ailes - parfois sur le fuseau - et
immatriculations noires sur 'aile droite et sous
I'aile gauche - parfois aussi sur le fuseau, sur cer-
taines AV 36.

L'aspect était donc semi-brillant, en raison du
grain de la toile Iméme les panneaux CTP étaient
marouflés) et n'avait rien a voir avec I'aspect des
plastigues actuels - il faut noter que les planeurs
étrangers de I'époque (les allemands en particu-
lier} non astreints a la méme réglsmentation et
aux mermes marchés, avaient de bien jolies pein-
tures a c6té (tout le monde sait, et les carrossiers
notamment.... qu‘une cellulosique ca n'a pas un
brillant direct de pistolage, et qu'il faut lustrer...
mais allez donc lustrer une toile 1)

Je ne diral donc pas le fond de ma pensée & ce
sujet...

Auss faut proscrire absolument 'emplei du
Solar Film pour une maquette de cette époque,
s vous voulez que ¢a ait I'air d’'une AV 36 | Par
ailleurs, les vieux planeurs restant de nos jours
peuvent étre repeints de n'importe quelle cou-

en couleurs page 39 - Le patin est du méme
vert que lintérieur du cockpit et les cou-
leurs générales (blanc-créme, orange et
rouge) sont atténuées par les heures passées
sous le soleil du midi -

Ci-dessus : attache d’une dérive, replie
contre le bord de fuite de 'aile.

leur on a évolué...) et vous pouvez donc trouver
des machines qui ne sont plus jaune paille - un
Nord 1300 est, merhe ""pop”... plein de petites
fleurs... & Chambéry, je crois. J'ai sous les yeux
une AV 36 rouge et blanche... et celle que jai
failli avoir “aurait été peinte” comme le Mustang
“Miss América”... | Enfin, si vous avez le souci
de la précision dans le temps, vous devez res
pecter aussl la couleur d'époque,

Voilures : Maroufler toutes les parties cof-
frées en modelspan fin, jaune, & I'enduit nitro ;
pour les parties enteilées, utiliser soit du models-
pan épais jaune, soit du pengée de soie, de pré-
férence. On peut envisager aussi un Kraft léger.
Enduisage général dilué, 1=* couche au pinceau,
les autres au talc et pistolet, poncage léger &
I"abrasif carrosserie spécial poncage a sec, s'll
existe encore. Enfin peinture cellulo pistolet. Le

Vues de détail de 'AV 36 n° 115, présentée

papier-talc donne un n fin du plus beau
satiné semblable & I'original, et on jurerait du
pongée | Nota pour le cas ol vous n'avez jamais
entoilé & la sofe : voici une vieille recette qui date
du temps ol la R.C. n'existait pas, et oli les gens
savaient construire autre chose que des boites
de pré-maché (j‘allais dire heureux temps...
excusez-moi 1) Voeici : on tend la soie légére-
ment humide (vapeur ?), on la colle & I'enduit sur
le pourtour. On I'enduit ensuite avec, soit du
blanc d'ceuf (vous mettez en conséquence le
jaune dans un steack Tartare) soit de la gélatine
de charcuterie fondue au bain-marie {au bath-
mary, pour les English). Les pores sont ainsi
bouchés, I'enduit reste en surface, le pongée
n‘est pas cassant, le poids est plus faible, la sur-
face plus belle... vous voulez encore des rai-
sons ? Le reste de la finition est identique.
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Aprés avoir peint les éléments séparément,
monter définitivement les gouvernes (charniéres
Blenderm) les guignols et les commandes dont
le positionnement avait déja été ajusté a blanc.
Et nous voici préts & installer la radio

Installation radio :

C'est sans problame | vous videz votre radio
dans un sceau, vous videz le sceau dans le
fuseau... mais si, il y 2 la place |... Sans rire,
vous avez le choix de I'emplacement pour récep-
teur et accus, ce qui va vous permettre d'ajuster
le centrage sans ajouter de lest... méfiez vous
cependant, les servos étant dans |'aile, fixes, on
a parfois les cables trop courts, et on ne peut pas
avancer le récepteur suffisamment. Alnsi, ['al été
amené a mettre des accus de 2 A/H et de 290 g
dans le nez, au lieu des 500 MA/H de 100 g pré-
vus !

Ce centrage, sur la vraie, est donné par Charles
FAUVEL comme “compris entre 95 et 180 mm
en avant de la face AVANT du longeron (selon le
poids du bonhomme - ou de la fille... hé 1) avec
optimum a 110-130 mm. Comme sur la maquette
le longeron est au méme endbroit... disons que ¢a
I'ameéne aux envirans de 30 mm devant le longe-
ron, soit 21 % de la corde centrale. Vous pouvez
varier un peu autour, dans les mémes propor-
tions que pour la vraie. N'oublions pas que le
profil plus mince, donc moins porteur, plus
rapide, peut nécessiter un centrage légérement
différent de la vraie ; on en reparlera pour la 4°

partie.

Ch. FAUVEL définissait ainsi le controle du cen-
trage optimum : celui qui permet & la “plume”
(c'est plus joli que “la godasse” 1} de voler avec
la profondeur trimée & zéro, et conseillait aux
pilotes trop éloignés du poids standard de 76 kg,
et devant emporter des lests (grenaille de plomb
en sac de toile) de tracer sur le flanc intérieur de
la dérive, un trait au crayon, gouvemne & zéro, et
de voir en I'air si au bon réglage du compensa-
teur de profondeur, le BF se trouvait & hauteur
du trait... méthode empirique excellente ! Le
modéliste, lul, peut toujours voir & I'atterro com-
ment était le trim par rapport au BF central fixe,
et modifier le centrage en conséquence par
petits essais successifs.

Je vais vous faire un aveu : au moment de met-
tre la radio dans le sceau... j'ai réalisé que je
n'avais pas le fuselage habituel o0 je mettais
I'antenne... aussi je vous conseille d'y penser
avant car nul n‘est tenu & se montrer aussi béte
que le signataire. ..

Vous pouvez avantageusement la monter incor-
porée dans l'aile , en 2 parties, avec un jack de
raccord pour le bout situé dans la partie démon-
table d'extrémité. Sinon, vous ferez comme
moi, vous la laisserez pendre {le moins possible ;
je lui ai fait faire quelques virages savants inter-
nes, qui ne sont pas foreément, ni particuligre-
ment des éléments améliorants pour la récep-
tion...).

Enfin, pour les possesseurs de radios & 4 voies
{qui sanglotent depuis qu'ils ont vu 5 servos
dans |outil...} je les rassure : mais non, mais
non, ce n'est pas désespéré, posez danc votre
révolver, attendez un instant ! Il va seulement
vous falloir choisir entre le crochet de remor-
quage et la direction (il n'y a pas de quoi se flin-
guer 1} le méme servo pouvant trés bien d'ail
leurs servir aux 2 fonctions alternativement selon
I'activité prévue. Il suffit de faire sortir les gaines
cote 3 cdte, avec une certaine liberté de déplace-
ment latéral. Au lieu de le coller sur les 2 dernig-
res nervures (coté servos) laissez-les donc libres
dans une fente {collez tout de méme sur la 3*
nenvure, C'est & vous de vous adapter & vos
impératifs et désirs. Je wvous donne un
exemple = si vous n'envisagez pas le remor-
quage, vous monterez & demeure la direction sur
le 4% servo - pas de probléme - si vous voulez
rerorquer, vous libérez le 4¢ servo pour les cro-
chets, Vous branchez alors la commande de
direction en couplage sur le servo ailerons, en
amenant vos gaines sur le servo suivant. Ca mar-
che trés bien, aussi bien gue sur un planeur clas-
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sique, rassurez-vous - |'ai volé souvent ainsi,
cest trés doux... et sur une radio moderne, on
peut, en vol, électroniquement, procéder a ce
couplage quand, par exemple, on est si loin, ou
si bas... qu'on ne voit plus trés bien ce qu'on
fait, et qu'il est plus sdr, alors, de se simplifier la
vie.

Qui, je sais, les puristes en pilotage (en tant
qu’ancien instructeur avion, j'en suis forcément
un... avec la nuance que je le suis quand je suis
dedans, c'est-3-dire quand le pilotage est ins-
trumentalement ou sensitivement controlable...)
vous diront que ledit pilotage couplé sera forcé-
ment mauvais et mal conjugué, et que le visage
stabilisé sera incorrect... Je répondral qu'ils ont
parfaitement raison et que la bille (mais y en a
pas ...} sera rarement au milieu. Je répondrai
encore que sur la vraie, tout au moins dans les
mises et sorties de virages, en conjuguant de
fagon classique, elle I'est rarement aussi... (oh,
pas de beaucoup... et avec une bonne accoutu-
mance, ¢a passait vite... je veux dire par [a qu'on
déformait vite son pilotage pour I'y adapter),
mais la régle, pour le laché en AV 36, était de ne
pas trop s'en occuper (de la bille)... et je ne parle
pas du remorguage...

Enfin, je répondrai surtout que si les mémes
puristes simaginent que, gouvernes séparées,
ils arrivent & piloter plus propre... eh bien qu'ils
le prouvent... {1} mais je suis bien d'accord avec
eux, c'est une réelle satisfaction que de penser
que “théoriquement”, avec les gouvernes sépa-
rées, on “pourrait” travailler bille au milieu...
C'est toujours ¢a d'y croire... et peut étre que,
de temps en temps, tout de méme, pour leur
faire plaisir, elle y passe... au milieu 1...

4e Partie :
Essais en vol

* Rappel sur le centrage : En |'absence de tou-
tes données permettant de savoir quels effets (et
s'il y aurait effet...) aurait I'amincissement a
9,5 % du profil Abrial d'origine sur le centrage et
la stabilité longitudinale, |‘ai choisi un centrage
stricternent moyen ; en fait, j'ai pris la moyenne
des centrages moyens donnés par Fauvel
comme étant la fourchette de maximum de ren-
dement et d'agrément, soit entre 110 et 130 mm
en avant de la face svant du longeron, soit
120 mm.

Au 1/4, on obtient donc 30 mm en avant de...
8tc... soit un centrage de 21 % de la code cen-
trale. Je m'en suis tenu 1& pour les essais, en
pensant que j'étais autour du centrage le plus
favorable, malgré la modif. d'épaisseur.
Compte tenu des résultats du 1% vol, dont je par-
lerai plus loin, il est trés vraisemblable que la
fourchette des limites de centrage de la vraie
peut aussi &tre réduite au 1/4 avec toutes les
chances d'exactitude tout comme la fourchette
du “maxi. de rendement et d'agrément” ci-
dessus.

* D'autre part, par téléphone, Pierre Rousselot a
tiqué lorsque je lui ai dit que j"avais aminci le pro-
fil original & 9,5 %, et il a émis : “ca va lui dimi-
nuer le moment d'autostabilité...”. J'ai
répondu : “A une vitesse donnée peut-&tre,
mais elle va voler plus vite, et en conséguence,
je pense que le moment sera équivalent...”” J'ai
de plus ajouté que la surface de profondeur
énorme, et le débattement important du trim
permettrait toujours de compenser un éventuel
manque de stabilité [ongitudinale, Et on en est
resté 1a
* Et puis je I'ai enfin essayé | Ah, mes Afsux |
Quelle surprise | La surprise c'est qu'il n'y a eu
AUCUNE surprise | et c'est ¢a qui est surpre-
nant... (bizarre, vous avez dit bizarre ?...)

Bon, je m'explique : bien sdr, je ne me faisals
pas de souci, compte tenu des précautions déja
décrites ; je savais qu'elle allait voler du 1* coup,
et que je n'sllais pas la pulvériser, Les seuls para-
matres inconnus étaient les réactions des AF,
leur efficacité, la conjugaison, le lacet inverse,
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I'efficacité des directions, la sensibilité de la pro-
fondeur, la sireté de la trajectoire... autrement
dit, je m'attendais & avoir quelques petits pro-
biémes mineurs de réglages, de prise en main
ete...

Alors, je vous le dis tout net, les amis : j'aurais
fait semblant de ia faire voler, et je vous aurais
relaté le pilotage de la vraie, ca n'aurait fait
aucune différence | Le Directeur peut se rassu-
rer le moment se porte bien, il le remercie.. lIn'y
a aucune différence, absolument aucune,
avec le comportement en vol de la grande,
si ce n'est que toutes références d'échalle
et de proportions gardées, elle semble

derniére parait biller plus facilement (et ne
me dites pas que c'est par hasard, hein !)

C'en est époustouflant de ressemblance : j'avais
vraiment ['impression d'étre retourné 25 ans en
arrigre.,. (quand je dis que le planeur RC est
pour moi du refoulement de vélivole, je sais ce
que je d } Trimée au neutre, au centrage
prévu en atelier de 21 %, elle est partie tout
droit, comme une locomotive sur ses rails, avec
une stabilité de trajectoire inattendue ; le réglage
était parfait de construction, sans y toucher. La
profondeur est aussi sensible que la vraie oui,
mais quand on y touche ! (el sur a vraie, on y
touche tout le temps !} Sur notre maquette, si
on n'y touche pas, elle gst sur ses rails |

On retrouve les mémes particularités (je n'ai pas
dit défauts, hein 1) que sur la grande : les aile-
rons sont hyper efficaces par rapport 4 la lenteur
de la direction, et comme sur la vraie, on amorce
les mises et sorties de virages en engageant pro-
gressivement mais a fond la direction, et,
simultanément, ou avec un léger retard, pour |ui
permettre de commencer & agir, on introduit la
quantité suffisante d'ailerons ; ce n'est pas
vraiment instinctif, mais on s’y fait. .. Il faut pré-
ciser qu'il est, sur le plan construction, plus
facile de faire débattre les ailerons que |es dra-
peaux de direction. Une solution est de diminuer
le débattement des ailerons, ce qui est plus facile
que d'augmenter celui de direction ; mais I'idéal
serait |'inverse, car une bonne nervosité |atérale
est rés intéressanta, sur une telle machine qui
se remue comme un taxi de valtige.

Le trim de profondeur est extrémement efficace.
Malgré I'smincissement du profil, elle est sus-
ceptible de voler trés lentement aussi bien que
de foncer ; elle n'a d'ailleurs pas l'air de chuter
beaucoup en translation rapide (profil mince et
biconvexe), (Elle doit avoir une polaire plate
comma la vraie ...} '

Elle décroche, en ligne droite, assez tard, et il est
assez difficile de la garder dans I'axe, compte
tenu du manque d'effet girouette et d'inertie de
route (lacet) et en raison de I'absence de bras de
levier arrigre. Elle part donc sur une aile ou
I"autre, mais sans aucun vice.

En virage, elle décroche tard aussi, et comme la
Grande sceur peut spiraler serré, Je signale
qu'avec I'AV 36, on se sonnait facilement en
thermiqu Elle avait une tells facilité a spiraler
sur un faible rayon de virage, & grande inclinai-
son, qu'aprés quelques minutes dans une
pompe virulente, on avait |z cervelle au niveau
des talons, et qu'on devait agrandir le rayon,
sous peine d’8tre rapidement groggy...

Elle change de sens de virage encore plus vite
que la vraie | mais ca pose un probléme de con-
jugaison, car dans ce cas, les ailerons sont a
fond, et la direction est sous-efficace (en réalité
elle EST efficace, car on arrive 4 piloter avec elle
seule, mais elle est trés LENTE a agir, 4 cause du
BL.l. Donc pensez avant tout & avoir, de cons-
truction, un fort débattement de celle-ci - si pos-
sible 457 -

A propos de débattement, le lecteur remarquera
que sur le plan, 'axe d'attache de la chappe de
direction est situé en arriére de la charniére (ne
traitez jamais quelgu'un de “charniére’... c'est
vexant | oui, une charniére est une espéce de
gond...] de la gouverne : cette disposition est
voulue (je crois me souvenir que sur la vraie
aussi} pour créer un différentiel de direction. La




30

La maguette en vol (photo Chabaud).

gouverne intérieure brague plus que I'extérieure
pour une double raison : une théorique, trés pro-
bablement négligeable, I'autre pratique et effi-
cace... la premiére concerne la différence de
vitesse des 2 dérives en virage (1)... elles décri-
vent deux rayons différents, car distantes de 3
métres... donc I'extérieure est plus efficace
puisqu’elle vole plus vite... et n'a pas besoin du
méme braquage ! Bon, ce genre de détail est
valable en ce qui conceme le roulis induit, sur un
planeur dont les bouts d'ailes sont distants de 15
a20m, mais3m faut pas rigoler, hein ? Par
contre Ia raison pratique est réelle... la gouverne
intérieure qui braque plus traine plus, donc
freine I'aile int une

tain : diminuer le lacet inverse, c'est toujours ca,
De toute fagon, avec le couplage, la voltige inté-
grale vous sera interdite, vous n’aurez donc pius
tellement besoin d'une grande nervosité latérale.

Les Aéro-freins : Comme pour la vraie..,
mémes réactions ! Iis sont en méme temps des
A.F. et des volets d'atterrissage faisant effet de
courbure en partie, donc hypersustentateurs, lis
doivent braquer de 45° bon poids. lls introdui-
sent un fort moment cabreur si on les sort bruta-
lement ; on controle facilement ce moment,
comme sur la vraie, en “'rendant légérement la
main” & la profondeur (pousser légérement)
simultanément. Vous constaterez qu’alors, la
vitesse diminue fortement. La plume peut alors
voler trés lentement, car non seulement, on I'a
freinée, mais on a encore un peu augmenté les
Cz. Attention au lacet inverse... elle devient trés
molle en lacet. Par contre, la vitesse de chute
(Vz-) n‘augmente pas terriblement... C'est le
propre de ces types de volets - vous saurez que
sur le prototype, Ch. Fauvel avait monté 2 types
de volets & commandes indépendantes, afin
d‘effectuer des essais comparatifs : ceux-la, et
des "'Schempp-Hirth" classiques. Il a choisi
ceux-la... qui ne sont pas trés efficaces. |l faut
croire que les Schempp-Hirth avaient un incan-
vénient majeur : probablement un couple
piqueur dangereux & controler pour la stabilité
longitudinale.

Pour rentrer les volets, il faut agir trés douce-
ment | (rappelez-vous GPB en 57 I}

1l faut distinguer 2 plages d’efficacité de bra-
quage, comme pratiquement sur tous les
volets de courbure en général, sur les courbu-
res normales, c'est 02 15°, et au dela de 15°. On
Iit des choses assez ahurissantes 4 ce sujet, dans
les magazines, de la part de modélistes qui les
utilisent sans trop savoir comment ¢a fonc-
tionne, et qui se font des idées, en se basant sur

partie du lacet inverse, par effet de lacet
induit. Eh oui, les gars, vous découvrez que ce
n'est pas parce que ca n'a pas de gueue, qu'ung
alle volante est pour autant plus simple qu'un
classique |... et que le pilotage théorique est
plus complexe que certaing ne peuvent le
croire...

Le lacet inverse, en vol rapide ou semi-rapide,
est faible, pourtant il n'y a pas de différentiel
d’ailerons, en raison de la commande flexible
directe. |l est par contre trés sensible en vol lent,
aux grands angles, d’autant génant gu’il n'est
pas amorti par une surface latérale arritre au
bout d‘un long BL. Je rappelle que c'est aérody-
namiguement normal : le lacet inverse est pro-
portionnel & l'angle d'attague. Aux grands
angles les CX croissent trés vite, le lacet inverse
sera donc particuliérement génant dans les évo-
lutions de prise de terrain 4 basse vitesse ; ¢'est
| qu'il faudra conjuguer avec application (vous
conjuguerez le verbe s'appliquer...) cette sacrée
direction.

Pour ceux qui auront choisi le couplage
Ailerons-directions, il faudra donc faire en sorte
que les drapeaux débattent & fond pour un
débattement modéré a l'aileron. Le faible débat-
tement de ces derniers aura un avantage cer-

des app i qui
contredire les donnges théoriques.
1ere plage ¢ de 0 & 25 © environ : (dixit Ch. Fau-
vel)

Les Cx augmentent proportionnellement aux Cz.
Elle vole moins vite mais ne chute pas plus.

Si notre Ami F. Guicheney avait lu, dans les
années B0, les vieux Aviasport, et les commen-
taires de Ch. Fauvel, (et sil avait fait I'expérience
de I'AV 36...) il n"aurait pas eu besoin de “'Cons-
tatations Expérimentales” en modéle réduit, en
1975, comme il I'écrit dans le MRA 428 de cette
année-la. |l aurait su, alors, et depuis 20 ans,
I'effet produit par les volets hypersustentateurs &
faible braguage... Alors que dans son article, ca
& tout I'air de I'étonner un peu..
Ce sont ces 20 - 25° qu'il ne faut pas rentrer bru-
talement, sinon, & la vitesse de vol correspon-
dant & cet équilibre, la portance chutera brutale-
ment et le total va §'&crouler pour essayer de rat-
traper sa vitesse de configuration lisse. Mais si
vous étes a “ras’”’ du sol... (pour la vraie, j'étais a
1 m environ, ¢a paraft peu... mais on a tout de
méme |'impression de tomber du 1° &tage 1)
Ch. Fauvel avait envisagé d'installer un cran plus
dur, pour que la poignée d'AF s'arréte d'elle-
méme a ces 267, et qu'il faille pousser volontai-
rement au dela, créer réellement un effort, pour

rentrer le restant, ce qui aurait évité toute sur-
prise. Sur la magquette, j'ai utilisé le trim des AF
pour obtenir la méme sécurité.
2¢ plage : plus de 25° - Les Cx augmentent plus
vite que les Cz qui plafonnent. La machine ne
chute pas énormément, mais elle se traine réelle-
ment | Les AF Schempp-Hirth classiques sont
plus efficaces en raison du fait qu'ils suppriment,
eux, toute une partie, une tranche de voilure
correspondante. C'est comme si on enlevait
une longueur d'aile équivalente (mais en laissant
Ia trainée 1) Ce n'est pas le cas pour le type de
volets de I'AV 36,
La voltige : Sans probléme. Toutes les figures
indiquées pour la vrale passent & merveille,
méme les tonneaux. Pourquoi donc la grande
demande-t-elle autant de vitesse pour cette
figure, au point de faire réfléchir un pilote de
meeting ? C'est simple : la profondeur repré-
sente 3/12 de I'envergure ; dans la phase dos du
tonneau, il faut, avec ces 3/12, annuler puis
inverser le moment auto-stabilisateur du profil
des 9/12 restants ! Ca demande donc un bra-
quage pratiquement & fond de la profondeur, ce
qui nous colle un bon coup d'aérofrein, genre
spoiler ou crocodile, avec 9/12 cassés dans un
sens, et équilibrés par 3/12 encore plus cassés
dans I"autre... (sans compter un profil trés épais,
pas particuligrernent fin), Il est clair que la pau-
wre béte perd tout son badin sur le dos. Mais sur
notre maquette, le profil est plus mince, le
moment stabilisateur est plus facile & inverser.
Elle n"a pas besoin de tant de braquage, et elle
est moins freinée dans la phase dos. Le ralentis-
sement est tout de méme sensible. Au premier
coup, elle m'a fait une sortie dos ftrés
patatoide... au deuxiéme c'est trés bien passé.
Quand aux autres figures gue la vraie ne fait pas,
je me refuse & en parler : une maguette vole
comme son modéle, un point c'est tout | ne
comptez pas sur moi pour faire du cirque {limbo,
baguettes, etc...),
Disons tout de méme que la maguette vole bien
sur le dos, contrairement & la vraie dont je me
suis laissé dire que Ch. Fauvel avait volontaire-
ment limité le débattement pour éviter les excen-
tricités possibles |
Tiens, & propos de cirque... le cercle enflammé,
dvoqué dans le MRA n® 441 p 4.., vous voyez-
bien ! on I'a fait depuis, en hélico | Quelle
classe, guelle merveille sur le plan modéliste...
quel enseignement profitable nous apporte une
telle prouesse... A quand le fuseau en Kevlar-
Fibre de Carbone dans la gueule du tigre ?
Bons vols, les amis, vilains vélivolants, Et si vous
avez des problémes, écrivez a la revue, on
essaiera de trouver la solution.

- GPB —

Erratum : Dans I'article du mois dernier il fallait
lire une aile volante, ca refuse “I'autorota-
tion"... et non "l"autorisation”.

Nota : je recommande vivement aux amateurs
I‘achat du livre de Claude Visse 10 ans de vol a
voile, 1950-1960", que l'on peut commander
chez I'éditeur Jean-Louis Saquet, BP n® 3,
05130 Tallard, pour 85,00 F franca.

Le plan de I'AV 36, reproduit en
réduction dans ces pages, est dispo-
nible a la revue contre lettre de com-
mande et réglement de 60,00 F frais
d’envoi compris.

La bulle spéciale de I'AV 36 n® 12 (Photo
Garrigoit).
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