SANS QUEUE FAUVEL

DESCRIPTION

duient le méme ensemble de gou-
vernes, Le contrle dans les trois
directions  &tait mssuré par_ trois
vsleis séparia. Pour co faie. F...u:
admettait la présence
vaticalas, & |'encontre de Nartorop
ui, lui, confie la due:nonalg gau-
chissement  aux gouvernes
extrémes de bord da hulz Fauvel
plagait et place toujours actuelle-
ment le eontrdle latéral en bout
d'aile ‘et utilise pour cela des aile-
vom conventionnels. La profondear
assurée par un volet double du
vac Peyret, placé entre les deux
érives verticales qui émient char-
jées, avec leurs volets, de la tenue
en direction.

« Pensé » dis 1931, le planeur
AV.3 fut réalisé alors gue Fau-
vel &tait sous les K

hotamment & |a Baaned Ordanche
en 1933 et 1937, et & la Montagne-
oite ot il remporta le premier prix
de Ih eabigarie, dundpectorminon
o defa quinzaing de 1a.

de 1937,

Lioss. e oo waain o Bk s
1337, une tempite arvacha le toit du
hanger qui labritait et Ies embruna

48 raar paadiranit Sy Tope

reil rongheact pei & pou Jea aol-

[Riren, pare] oczmm slogs da valer
aprés quatre ans d activité,

D'un allongement de B pour une
surface do 20 m2, i el il
kilos et, au poi 5
kilos, était c}\s{gz £ 925 lu]el au
. Dana ces conditions, il descen-
dait & 0,80 m..sec., ct avait une
nesse de 19. Comme I'A.V.-36, ab-
jet de notre description, il possé.
dait déjh lea trois commandes sépa-
Tées et toutes tois étaient différen-
elles ; les ailerons I'étaient pour
la raison bien connue de limitation
du lacet inverse ; les deux éléments
du  volet double de profondeur
I'étnient également de fagon & har-
moniser les efforta au manche et
Tefficacité en cabré ct en piqué, ef,

Pentecte |

PAR

enfin, le volet de divection intérieur
au virage sc braquait beaucoup plus
n extéricur de fagon &
créer un_couple tendant & serrer le
virage. Des volets de freinage dex-
trados montés e prafondeur
<t les ailerons avaicnt également é12
prévus, alors qu'il n'en existait sur
aucun plancur de te, mais
ils ne furent pas réalisés par sui
de manque de temps et d
Fauvel avait, de plus, im

son systéme de commande un res-
sorl qui_se révéla ne jamais étre
assez puissant. De toute fagon, ces
dispositions n'surent pas grande in-
fluence wur le vol de I'sppareil et
ne furent pas utilisées. Il suffisait de
se présenter & basse vitesse pour se
poser court, les ailerons répondant
toujours parfaitement aux faibles ré.
gimes de vol. La facilis de piltage

prirent en main_o'avaient fait que
du rustique AVIA-II-A |
Mais on parla nmnul de Fau-

vel quand

aile volnmc toujouts niangulmrc,
comportant ‘un fusclage trés coun,
biplace cdte & céte et un train clas-
que fize. Cet appareil fut le pre.
mier de sa ulégona a nlm.m. le
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En_biplace, le record fut établi
ar Snbouruult et Tnu_wl au chif-
f ccord dé.
lnlzmulwnd de
il lui manqua
I1Z métres pour obtenir I'homologa-
tian | D'un allongement de 5.4, cetre
mle volante atteignait 185 kim.-h. ot
décollait en 54 melus Heélas | de-
vant le manqu commandes, la
société Julnmz n dut zesser
toste otivitd, Tependant, TAV 10
vola encore longtemps et totalisait
quelgue 160 heres de vol, "quand

llemands s'en emparérent pen-
rlam I'occupation,

Puis la libération survint et Fauvel
repartit de  plus belle. En 1946,
c'est Ihistoire navrante du AV.-17,
planeur de_performance d'une fi-
nesse de 27, construit soug licence

r la Société  Aéronautique du

héne, & Bourg-les-Valence, au.
jpurd i diparuc, La construction

il fut 'objet de m.ll.-

gona flagrantes. Fﬂ\-ﬂlzi s'en alarma,
mais on ne tint aucun compte ni de
ses conseils, ni de ses avertisse.
ments. 5i bien qu'aux maing d'un
ilote non qunl:f\e les premiers vols

ﬂ..m autant de prouesses et
Bzynm en vue d'une
rcununon T'appareil fut bel et
ien cassé. L'histoire se termina de-
vant la justice et si I'appareil n'avait
nr.n & voir avec toutes ces istoires,
n'en est png moins regrettable de

c=n.£mz de
. Dans cet avion A moteur Pob-

!ny “de 75 cov. et & hélice tractive, la
direction était assurée par une seuls
détive axiale et, de ce fait, la pro.
fondeur consistait en deux volets
placés de part et d'autre de la dé.
rive, entre celleci et les ailerons,
posé au Salon de I'Aéronantigue
de 1934 et 1936, ce petit avion s'oc-
troya le record d'altitude des avions
de ‘moins de 4 litres da cylindrée en
monoplace, le 16 juin 1936, ayec
plul j) ? 100 matres, gllele par An-

constaler sa du—p.n ion, Pour une
envergure de 15 matres et une sur.
face de I?BO mZ IAV 17 pré-
sentait un de [3. Pesant
195 kilos & vide et 280 kilos en
charge, ce monoplace était chargé
a 15, ilos au matre carré. La
vitesse de cente n'excédait pas

5
0,65 m. 8 60 kmh., mais L'ntilla:
tlon_ d'un. water balinet ol permet:
tait de voler & 100 km.-h, en_ per-
dan T3 méve,por, seconds: B
au coctficient de néearte de 12,
ot & 180 o, wve Fiing o 3
530 o 1120 Jom b, e rsing o1 3
posalt en 50 mbties apria hnchie.
tement d'un obatacle de 8 métres
Sans volet, cette distance d'atterris-

sage n'excédait pas 118 métres. Tou-
jours triengulaire, I'appareil av
repris la dérive axiale de I'A.V.-10
et le hnrd de fuite, comme cc der-
nier, était partagé entre les ailerons
et les deux volets de profandenr. Ces
deux derniers n'étaient pas des vo
lets doubles type Peyret, cette dis-
position &tant repartée sur ['unique
volet de direction afin d'en aceroi
tre Uefficacité,

En 196, également, lors du
congrés_national de I'aviation fran-
pes auvel présenta un
daile volante pouvant satisfaire &
toutes les ul
sports aériens
la jeunesse,

V.22,
fudi 3 TEETEA de_c‘ma,

taché. Il ne donna liew qu'a la réa-
lisation pax le fils de Charlm Jean
Fauvel n modile réduit au” 1/5
qui uaL- puf.uemenr et utilisa pour
son lancement un systime de dou-
ble cable en V venant s'atteler sous
'nile et qui est”utilisé sur I'AV .36
LAV.2 mnmlun en une voi.
lure illmd.u!d de 15,75 métres d'en-
vergure, pour une surface neite de
3 et un allangement de 10,
voilure trés prache de celle du plg-
neur AV.-17. Sur cette cellule on
pouvait monter un habitacle biplace
en tandem, réalisant ainsi un pla-
neur écale d'une finesse de 21,3, le
moniteur &ant installé au drait du
(anlm de gravité, et surélevé de
em. }glr rapport & |'Eléve Jallco
ljevnn{ 'ar remplacement rapi
la casserole de I'habitacle par un
ensemble moteur-hélice de cv.,
i sutfsait de quelques minutes pout
wansformer I planeur biplace pur
en  planeur molurwc monoplace
d'une finesse de 20,6, descendant,
hélice en drapeau, & 0,80 m.-sec.
Au moteur, il devait décoller sans
vent en 160 matres, monter & 2,40
m. & la minute, voler & 125 km.-h.
et plafonner & 6.000 métres. Ainsi
eongu et avee 25 lires d'es
sence, cet appareil disposait de sept

heures de prospeetion, L facteur
de charge de 10 en plancur pur pan
521t & 103 en monnglace mowre
stteignait encore 7.5 en avion léger

biplace, troisieme vemsion de |'ap-
pareil. Dans ce dernicr cas, il suffi-
"adopter une nacelle biplace
S5t B, i partnE ) Tt e
teur de 40 cv, Cette version était
équipte d'un train monotrace &

lez & 153 km.-h.. plafonner a 6 OCIO
métres et se poser en 65 métres ‘avec
volets ot flmns

1l a pamll que le fils Fauvel fut
our Tse.m:mp dans la réalisation
e I'appareil et aussi que le SAL!

2 sauiien” que “ngut

avons plaisic & souligner.  Ce.
pendant, i le planesr AV.36
est présenté sous e titre original

¢ planeur d'entrainement » o aile

volante », Charles et Jean Fauvel
type AV..36 « monobloc », il faut
considérer Iapparci comme une
créal e Charles Fauvel : et si,-
un mm le Histon reprend le flam
beau, les appareils & venir auront
certainement un air de famille e
c'est logique...

Dane, en 1948, Fauvel junior com-
mengait & pratiquer le vol & wvoile
aprés avoir longuement pratigué le

i IL songea 3 construire
un  planeur  d'entraine-
ment, en y travaillant pendant ses

21



Plan de I'AV-36

%

congés mhm_ Avee T'aide de don
pére. rréta les grandes lignes de
ce nlaneul Profitant de la f smule
aile volante & un point de vue aéro-
dynamiguement négligeable mais
qui a une grande importance en ma-

e de vl & voile, les Fauvel trou.
erent un plancul sans queus qui
fut assez ramassé pour pouveir ire
transporté sans démontage. Evidem:
ment, Laile volante se prétait_ bien
a la solution de ce probléme. En ef.
let, en retivant la casserole du nez
du fusclage et en rabattant les gou-
vemails de direction, I'appareil de-
venait avssi peu encombrant qu'une
Wil de plaasice sgile;

Le travail commenga par la dé.
termination  des cotes générales,
quelques calculs préliminaires ot le
tragage des premidres nervures, se-
lon les données du pére. Tout cela
se fit pendant les qprés. i
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berté de |'étudiant et eela menagait
de_durer longtemps.

En 1949, ccpbm‘hnl le SALS au-
torisa  la menuiserie _du  Centre
national de Challes-les-Eaux & aider
les Fauvel dans leurs travaux durant
les heures creuses de Vhiver,

Ladesson, 1 famille Fauv:l quitta.
Chambéry, tout rm:he‘

nes, alors que le tils devai |= :Dnh-

réapparait une nou..
velle fois ot ter un nouvel

ékan. eette fois | lcn!l:r

pour taire et .
tes I'équipe qui s'attache & la cons-
traction reste sensiblement _aussi
nombreuse mais |'appui du

est déterminant, Ce service demande
cependant que l'appareil  soit

conforms cxigences de I
orme -C., catégorie normale,
Les calculs sont donc refaits en
fonction de cette exigence logique
et la construction reprend dés juin
1951 avec I'équipe des vélivoles du
début et les deux menuisiers du cen-
tre national, Cependant 1a fin des
vacances désagrege le noyau au
peint gue lo 20 nol; 'on e by
fus gue Fauvel et le menuisier
o au travail ; (message
nel : Bien le bonjour, I'ami Marzo 1)
En novembre 1951, les fonds man-
ﬂuem de nouveau, malgré la vente
une jeep et de sa remorque ; le
SALS accorde alors un complé.
ment de subvention et le 30 décem-
bre c'est le grand jour | Non pas
le premier wol, bien sr, celui-ci
étant attendu sans appréhension,
mais la gortie de 1'appareil de I'ate-
lier situé au premier étage. L'aile

aux

volante fut sortie aprés_démontaye
‘un panneau vitré, pi
d'une échelle double “de dix métres
posée sur un toil en contre-bas el
de |4, deacendue dans une cour.
Cette apération délicate, menée &
la tombée de la nuit, ne fut possible
qu'en raison de 'absence totale de
vent.
e lendemain, 3| décembre, au
e Cannes, Charles Fauv:l

!exL effectua cin

le 2 janvier 1952,

up_vel remorqué
J\u u 5 1.100 métres. Puis les pilotes
le prirent en main et Erie

le.y. notamunent, aves . Gasaier
et Fauvel, le fit voler pendant plus
de quatre heures entre le 26 février
et le 2 mars,

Les seules modifications apportées
touchérent la surface de la dérive
et sa forme générale et la mise en
place d'un nouveau petit volet de
téglage au bord de fuite de la pro-

ur.

Comme tous les appareils Fuu»el
le pilotage de IANV.36 ot den plus
classiques, s au point, T o e
teur, qu'on peut affirmer formelle-
ment que si l'on faisait asseoir et
voler un pilote sans qu'il ait vu
I'appareil et qu'on lui fasse rema:-
quer au retour gu'il a volé sur un
sans-queue, .1 Faudrait qu'il fasse
le tour du planeur pour consentir &
y croire o,

omme toujours dans la_formule
Fauvel, qui n'a pas de flache, lca
gouvernes de vol sont séparées, le
erésteur estimant qu'il est  para-
doxal de trouver des commandes
simultanées aux extrémités d'ailes
volantes & forte e, alors que ces
extrémités sont précisément les ré-
c les plus affectées par
es décollements,

stal de AV, 36 est supé-
siewre & la plupant des planew
iques d'entrainement tant

tangage gu'en direction. I est d'ail-
leurs possible de virer au seul pied
ou au seul manche, les ailerons
n'ayant pratiquement pa; de lacet
inverse,

nfin, dans le domaine de la fi-
nesse, le ¢ par sans-
queue sur . appareils classiques
le de 104 15 % en ce qui concerne

le.Cx minimum, Quant au poids,
iL est de 25 % inférieur ; tous ces
avantages acquis, alors que la sta-
bilité, répétons-le, est formelle au-
tour Ses trois axes, que le pilotage
reste” shsolument classique, et que
I'appareil ne décrache pas,

"Fout cela est consiriésable,

scription

Le planeur A,V .-36 « Monobloe «
consiste en une voilure él.nlzlm d'une
seule pidce sur laquelle sont rap.

rtéey une courte nacelle offrant
a place du pilote et deux dérives
verticales et leur gouvernc de direc-
tion,

(Suite page 28.)
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Scheenck modifié par avancement

La voilure est composée d'un &ld
mewt central rectangulsire cloison de l'aniculation & mi-corde

& chaque extrémité par les dérives, plus, au méme endroit, mais
et deux éléments extéricurs trapézoi- & |'extrados, des \4:\|e{-< classigues de
daux & extrémités franc e de i montés pour essais
fnce, slle affects un diddee simple présentent une en.
vergure ramenée & 0.78 métre,

artic des dérives, Celubcl eat de
930" & Iextr systémo de commande d'essai per-
Le oot wilaé, consant, ext wn s “de connecter soit les
STAE 230 de 17 % @ épanaous ve.  volsts inféricure, ot Ies volets supe.
latige 2tabll par Abfal @ partuat. - Tistee, 2o Te daus EomutenEmOrt:
Ia. Ginomination F-2 par suite de Ia
modification du bord J'attaqun ot
interpolation entre dewx  profils  que. Le longeron, d'une acule pitce,

Abrial au bord de fuite. est placy - la corde el

La pactie centrale présente une regoit des nervares espacées de
largeur de trois_mitres pour une 40 cm, Dans les partics extérieures,
cords de |00 mbte ot ompore & In lomgueur dex nervues ddcrtt &
san bord do fuite un volet de pro-  gulidrement.de 10 cm. de I'one &

Fautre, Aw bord d'atlague, las hees
do vures QU teeivent e revite
ment wnl espacées de 20 cm. seule.
ment. revitement est ma!mz en
sl aqué de 15108 5 plie qai

it 1appareil alors qus du con-
de 12108 3 phis, tntreu-

fondeur n:lmuis selon I'extrades de
lm]e 8 23 % de la corde, b partir

ord e Fuite Les parties extré.
mes ont une conic de
leur emplantuce et de 50 em. seu-
Jdement aux extrémités pour une lon-

gueur de 4,50 métres de chague m,,l.q..e
cdte, Llltuuarmem Jessort & 10, vable & I'époque, aurait largement
- e fuite n'es occupé que  suffi.

La partie centrale est entitrement
recouverte de contreplaqué, alors
caissan de

par les aileroms qui sur
2,80 matres & partir de ]elll:mlu
Leur  prafondeur relative est  de

S en tous endroits et ils sont
traités en deux éléments articulés

quon m'en trouve qu'au
bord d'a

comme profandeur, "extrados
dn la voilure et commandés par un  ponible dgalement, alors quiune
~seul guignol, toile plus légére n'aurait rien en-
Entre les dérives et les ailerons.  levé & la rigidité de 'ensemble,
c'estedidire au droit de la partie de Les dérives sont ponées par deux

la voilure qui ne compone aucune
gouverne & son bord de fuite, on
trouve dey volets de Freinage o
Gk Voo e Tatle oS $2°8
de sa corde, Chaean & urie. enver.
wire de 1,20 mitre, ot est du type,

ensembles doubles de nervures spe-
cinles chapeautées au-dessus et en-
dessous par les ardtes des dérives
Ces nervares caissonnées s éendent
jusqu'au bord d'attaque en dessous
duquel ellea portent les deux cro-

Perit Lexioue TecHNIQUE

AERODYNAMIQUE. — Sciemce qui a pour objet I'dtude

de Vaction de I'air sur les corps en mouvement. Dans lo
cas de I'étude 3 l'aide de soufflories aérodymamigues, le
corps 3 expérimenter est fixe ot I'air en mouvement, Les
mesures restent valablles, car les actions relatives restent
évidemment les mémes.
AERONAUTE. — Personne qui parcourt les airs 3
I'aide d'un aérostat (ballon fibre, dirigeable).
AERONAUTIQUE. — Tout ce qui se rapporte & la navi-
gation aériennc ot 3 sa mise en ‘Gzuvre, fant au moyen
d'appareils plus 1egen que I'air (ballons) que d'appareils plus lourds que
Fair (avions, ete...).

AERONEF. — Terme général groupant tous les appareils de navigation
agrianre, qu'ils soient plus légers ou plus lourds que I'air.

AEROPLANE. — Aérodyne tirant sa sustentation de l'action de I'air
sur des surfaces fixes (ailes).

AEROSTAT. — Adronef rempli d'un gaz plus léger que I'air ot tirant
53 :unanranon d'une maniere statique, do la force ascensionmelle pro-
vequée par le volume d'zir qu'il déploie (principe d'Archimede),

AFFINER. — Améliorer fes qualités d'un avion et, plus particuligre-
ment, la finesse par réduction des résistances parasites (trainée).

AILERON. — Volet mobile situé au bord da fuite (huﬂf lrvlirlJ d'une
aile d'avion er le plus souvent 3 son extrémité extéric destiné par
son débattement vers le haur ou le bas 3 assurer i Iavum sa faculré
da mouvement 'latéral (voulis),

chets de treuillage et de remor-
quage. *

Chaque gouverne, _trapéaoidale,
st -m:nlse relon o Face extéricare
sur ln dérive & lintérieur de la-
e direc-

tion.
mande, il est possible de rabattre
les gouvernes vers I'extérieur contre
le bord de fuite de laile, Enfin, la
présence des dérives omﬂ.n;\e vo-
let de profondeur assure celux-cn
le maximum $<ificon 5

temps qu'elles amélident Iicoulc-
ment dans cette partie de |aile.

Le fuselage a unc section analo-
zue b celui de I'Emouchet, dans
wa partie placée en dessous de | ile,
Celle-ci, avec ses 27 em. d'épais-
seur, en v ovale » une bonne paitie.
si bien que seule la téte du pilote
passe de son extrades. La visibi-
lite est éviderment étonnante vers
Iarriére et, dans ce dom
volante bat encare
sigue. La longueur lors tout de l'ap-
pareil peut étre ramenée de 3.10
inblres & 247 mitres, par rabatte
ment des volets de direction et en-
lzvement de la casserole de nez de
fusclage sant celuici jusqu's
havuteut des. pdales de direction,

i oon enleve les gouvernes de di
rection au lieu de les rabattre,
qu ueur tombe & 2,39 m., s Imn

" ‘et alars possible de Tranmpur-
arcil & pla. La casserole
st sinplenent fixde par e vie &
son cxtéme avant, au sommet d'up
wipode tubulaire qui s‘saléve lui-
méme en dévissant_seulement deux
&crous & oreilles. Ce tripode porte
“ncore. une olke & lest afin de par.
aire lo centrage le cas échéant. Le
centrage est d ailleurs facilité par le
fait ider L pilots sa trouve au plis
pids du centre de gravité et que

T g b g
iy lam-ndz r{ centrage.
fusclage porte & sa partie infé-
rieure un_patin ferré d'atterrissage
Il se termine an étambot au droit du
faux longeron supportant larticu-
lation du velet de profondeur.

Les commandes comprennent le
classigue manche & balai et les non
moins. classiques pédales, Lea aile-
rons sont actionnés par cibles &
partir d’une timonerie rigide de
poste cownportant le sysiéme diffé-
rentiel

&

]

Prasr | ‘direction, Jou sables par.
tent des pédales et attaquent des
Voviein de tnnvel  dibMrenbils g
commandent directement lés gou-
vernes par |'action bielle pas-
sant & lintdrieur de la dérive.

La profondeur est attaguée rigi-
dement de bout en bout et ses trin-
gles sant toutes disposées intérieu-
n:ment 4 la structure,

wleu freins sont comman-

ar cables, & partir d'un levier

ural plack, dans le poste, &
me de la main gauche,

i o age du cible de treuil-
lage au da remorque ext commandé
par traction sur une poignée placée
devant Ia main gauche du pilote au
tableau

Enfin, le volet_de bord de fuite
de réglage de la profondeur cst
actionné par un_ petit levier fixé &
droite du poste de pilotage.

Caractéristiques et perfnrmannes

Caractéristiqgues  :  Envergure,

i surface, l-izu mz lon-

gueur hors tout, 3,10 n
mxmmum‘ 239 m
éqwnc.

7 Lhnrgz al

: longueur

Ptr[ofmdnm Vitesse de des
cente’ minimum, 0.85 m.-zec. & 5%
h, & vitesse de descente & 100
o 1,90 m.sse, : finosss

J. GAMBU.

RALLYE INTERNATIONAL
DE LA FOIRE DE PARIS

{Suite de la page 11.)

Iy eut des malehanceux
comme Albert Rebilion, gue bedu-
eony donngienl comne i vum
queur passible sur son Minicub ¢
qui, lui wussi, brisa sa reuleitr
te quéue aprés uw ercellen) de-
m!t Il y eutl aussi ce concirrent

ui brisa son Simoun a Villtcou-
b!ay & quelqites minites de lar-

u v eut enfin das mécontenis,
qui critiquérent vivement I for
wule de I'épreuve. Si nous repro-
cierons @ ceu-ci de e Das QLOI
sur,usummm! T le réglement qui
t fizes ovant meme le di-
prm: m:m leur donnerons mean-
moiny raison sur un point, Il est,
en effei, anormal de wrimer da-
vantage le nombre d'alterrissages
que g distance parcourue. Que
les dewr svient primes, d'acsord ;
wuis que lo distunce aif, tout dr
meéme, un coefficient plus élevé.
Enfin, certains concurrenls
auitient pour passagers des poids
trés legers, des enmjanuts. Commi:
il semble délicat de peser chague
pussager an de,,m( e sertiti
pas plus simple” — f
tuble — d'exiger qw fcs PASSAers
went au moins 21 ang 7
Dans lu soirée, u::res un lunch
conforteble, coucurrents ot spec-

tateurs vegaynérent Paris gu mi- |

liew d'wwe circulation toujours
rssez difficile, Les plis avisés
prolongérent leur présence sur le
terrain el projitérent dume sin-
gulidre aubaiite, Gvee des buple-
mes de Uair gratuits offerts par
la sociéte Byrrh sur som rubilant
bimoteur Dragon.

Le lendemain, le.s résuit:!!s fu-
rent proclameés & U'Aera-Club de
France. Jucque!mc Herbiniore
remporte ia Coupe du Rally de
ln Foire de Paris et, ei outre, la
ecoupe fémininc. Il es: pmbah'r'
qu'a la suite de sa performance,
elle se trowvera dgalement o
téte des concurrents de lu Coupe
des Damnes d’Aviation-Magazine.

Michetine Tessigr, classée so-
conde, o été trés applaudie, avec
;lushc: La_performance, accom-

sur un aovion euntiérement
lrm:crm est, en effet. trés belle,
ef & elle prouve de trés bonnes
quumea ds pilolage et de naviga-
tion, elle fait aussi la démonstra-
tion des q:milles confirmées du
Mercurey, qui a accompli le pius
grand mambre d'atterrissages de
vépreiive.

i conmzm dussi de féliviter
particuliérement 1o Vieille Tige
Joseph Fraitts, le doyen des con-
curtents de Uépreuve, qui a ac-
compli une trés jolie perjormance
et qui s'est fort bien classe,

Malgré les guelques réserves
que Von peut formuler au sujet
Eng r:gismenc ce rally o été, e
défuulme, un  grand succe, et
Von me peui que se féliciter de
Punms:?hére sportive dans la-
quelle il s'est dérould,

des avions, légers actuels copa.
bles de résister g une trés dure
eprénve de longue durée.

Pour terminer, nous voudrions
poser ung .smp:e question

o n Moreau, secrétaire
&Etat au ,deaez se .wuulm u
des promesses de M. Jjeq
rum wlecreiawe rI'Enzz a hﬂr

Rnil d lar"h' da
v; gwe )Parfoceoow

es pa
d VEtat BO0.000 franos de tares
sur l'essence 7



LES PRODUCTIONS CHARLES FAUVEL

CTUELLEMENT Charles Fauvel

diffuse une documentation sur
ses ;urod.uctlﬁns et celes-ci sont trop
répanducs pour gue nous n'ayons
pas plaisir 4 iul laisser la parole
pour en publier les principaux
extraits, Voici donc ce que dit
Charles Fauvel.

Plusicurs notices du S.FASA,
relatives 2 l'utilisation des planeurs
Fauvel AV. 36 avaient été diffusées
lors de leur mise en service. Depuis,
notamment par suite de change-
ments d'affectation d'AV. 36 et de
moniteurs, etc., elles semblent igno-
rées ou avoir été perdues de vue en
de nombreux endroits, comme le
montrent des conditions de prises
de terrain el datterrissages pas en
accord avec es notices rappeldes ci-

lessus ni avec la carte de service
jour et agréée, encare peu répandue.

De la sorte, ici et la, des modes
d'emploi fantaisistes sont utilisés en
contradiction avec les consignes
d’emploi cependant fort logiques.

clles<ci sc raménent aux simples
indications suivantes

Allenissagzs

Prise de terrain (avec ou sans vo-
lets): Vi entre 70 et 75 (70 pour
pilotes légers, entre 70 ct 75 pour
pilotes standards, 30 pour pilotes
lourds non ramenés 3 un centrage
normal par lests AR)

Atterrissage toujours en refusant
le sol jusqu'au bout comme l'atter-
rissage « 1 points » dun avien &
(:am daz.sique

— Ne_jamais % pomper » &
:auzrmsage &'il arrive quion rebon~
dit, car par suite de la faible inertie
de Vappareil le pilote réagit alors 3
contretemps ¢t amplifie, Donc, si
L'on rebondit, laisser le manche ob

St trouve au moment ol on a tou-
che el attendre.

Simplement, si op était en excés
de vitesse au moment ofl on avait
touché e sol, se remeftre & tirer le
manche progressivement en  reve-
nant prés du sol pour le refuser jus-
qu'su bout et « asseoir ».

Départ

Départ manche secteur AR ra-
imene progressivement i la position
profoadeur aun profil et laisser l'ap-
pareil décoller de lui-méme, puis
simplement le tenir (dans le cas de
terrain  bien lourd, menre d'abord
manche tiré 3 for en se tenant
bien en AR jusqu'd ce que lappa-
glisse franchement, puis
comme défa indiquél.

Remorquage
Lorsqu'on a laissé décaler le brin
en w V », lc micux, & un moment ol
la vitesse et la position le permet-
tent, st de Tendre la main, détendre
un peu le cable, se replacer bien et
ret

Volets - Freins

Contrairement & ce qui a été ré.
pandu i tort en bien des endrotis,
on peut les m:mpular méme en fin
de prise de terrain sous la seule ré-
serve de ne pas les refermer brus-
quement (en lichant la commande
par exemple).

Le seul cas ob leur fermeture
brusque fasse atterrir un peu plus
tot est celui ol le pilote les ferme
brutalement en vol lent & ras du sol
ce qui montre qu'il savait déja nor-
malement qu'il était trop court et
qu'il n'avait pas i 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'aréte
paur un braquage d'environ 259, va-,
leur pour laguelle la trainde des’
volets presque annulée fait retrop-
ver presque toute la finesse sans
annuler leur légére part d’augmen-

|

tation de portance. 1 suffit de pas-
ser le cran en tirant le levier un
peu vers laxe de l'appareil pour
refermer completement.

Le cran a fait ses preuves depuis
fin 1953,

Remarque

1l v a lieu de rappeler et de sou-
ligner que les régles aérodynamiques

e Vatterrissage rationnel de rtous
les appareils volant par planement
sont toujours celles de l'atterrissage
au maximum de_portance, donc en
refusant le s0l jusqu'au bout, comme
on  {app: sur les avions et
comme il est logigue de le faire sur
les planeurs & chaque fois qu'il est
possible (cas des planeurs & poutre
et des planeurs sans queue). Si le
long fuselage & ras du sol de la plu-
part des planeurs classiques ne le
permet pas, c'est par exception et
non par régle. Bien des avions,
comme c'est le cas du Piper Cub,
rebondissent trés aisément pour plu-
sicurs bonds si on ne les pose pas
au cabré « 3 points ». Or, avee les
nombreux  Piper Cub  en  service,
chacun observe, ne sua.(-ce. que de
ce fait, la ragle g

Un pranqunm dA 36 qui vole
souvent et a effectué dés vols d'onde
sur ce type dont la polaire en « bil-

t » est si favorable, avait été

faré de lmuver dans um AV. 36
les indications :

@ Vllzssz de prise de terrain 10
km-heure. »

« Vitesse d'atterrissage 100 kilo-
metres-heure. »

On se demande vraiment comment
une indication aussi stupide a pu
étre donnée en opposition avec les
notices d'emploi et avec le simple
bon sens.

Carte de service
La carte de service de I'AV. 36,
tris complite et trés détaillée (tant
pmx: T'emploi et I'antratien que pour
performances et Jes seils)

eu Iz temps d'étre revue, corngée
et mise & jour avant de recevoir, il
y a un an, les visas officiels du
5.T.Aé et du SFASA

La maison O'Gdl, qui_assure les
tirages des documents SFASA, peut
en fournir le tirage a Taide des
contrecalques portant les visas d'ac-
ceptation quelle a regus  du

Le tirage, d'aprés loriginal, peut
également &tre fourni Surval,
ainsi que le dessin des becs de ner-
vures centraux pour bouteilles d'oxy-
gine, le dessm du cran de volets-
freins t il a été parlé plus haut,
le dessin du patin souple n® 2 (des-
sin nurmz]a"!nl déja fourni par le
S.FASA, 4 tous les détenteurs
d'AV. 36 du SF.ASA) et les au-
tres dessing d'A.P.V.B. mentionnés i
la fiche de navrgn'bl.hté

B. O, Tricycle

Nous sappelons que nous sommes
en mesure de fournir ces B. O. de
terfain, tres maniables, pour AV, 36.

Remorques

Nous sommes également en me-
sure de fournir la remorque nou-
veau modéle monotube pour AV. 36

i peut aussi servic 4 d'mutres
transports de planeurs. La plus sim-
rlgl 1o meilleur marché et la plus

égere.
Planeur AV. 22

Ce biplace 4 remarquable visibi-
lité panoramique aux deux postes,
trés haute mamabu;xe (3 sec. 142 de
virage 4 45° d’un cbté & 45° de l'au-
tre en_biplace) et polaire des vites-
ses trés favorable est actucllement
en service dans les clubs suivants:

Graupe I'Air (n® 01); Aéro-Club
de  Fort-Dauphin adagascar
(n® 02); Interclubs de Fayence (n®

e
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Il est i és de « » les courbes freinage ot
finesse. On constate, par exempla gqua, dans la configuration freinage
(V2 = 4,25 my/a) |a-Vinese est encors hris bonna, L'AV. 361 45t una maching

dont les nranh-hhm-u s'expriment par des

1); Aéro-Club de Dinan_(ne 2);
Aéro-Club de Romans (nv 3); Aéro-
Club de Paitiers (n®
Vz mini en_biplace
maxi prés de 27.
Envergure 13 métses. Des mesures
ptécis:i faites a Saint-Auban ont
tré qu'en monoplace il surpasse
l'Alr 102 sur presque tous les points.
Dépa roue, atterrissage i
volonté sur roue ou sur patins.
Bénéficie de la prime de perfec-
tionnement.

70,85, finesse

Planeur monoplace AV. 361

Tout en conservant ia si robuste
structure de I'AY. 36 et presque
tous ses éléments avec des modifi-
cations minimes, ainsi que sa lége-
reté, sa facilitd de transport et son
faible encombrement, le planeur mo-
noplace  AV. 361 de performances,
nuages et entrainement, bénéficie de
trés  nombreux perfectionnements
par rapport & I'AV.36.

Performances
653 finesse maxi. atteint Iargement

Son Vz mml, pour pilote standand
est 0,74 m,

En uwmr (em)xs qu'il est doté de
volets-freins _extrémement puissants
25 mfs 3 150 km-h) raccourcissant
et facilitant considérablement I'atter-
rissage,

« plages » plutét que par des = polnts ».

Gouvernes
Surfaces verticales entiérement
nouvelles comme disposition, répar-
tition de surface et profils augmen-
tant beaucoup efficacité et 'homo-
Ailerons
Plus différentiels, réduisant le la-
cet inverse en gardant ['efficacité
absolument exceptionnelie de
de I'AV.36.

"
Profondeur

Mieux raccordée avec le carénage,

les deux demi-profondeurs étant se.
liées par un tube d'acier.

Tab
Commande placée 4 gauche.
Volets-freins
Type Schemp-Hirth, perfords
comme sur AV.22 i lintrados et
3 Uextrados.
Aile

Augmentée d'une travée de 0,40 m
4 chaque extrémité et de 30 mm
au centre, ce qui augmente légere-
ment la surface (+ 0,40 m2) et plus
sensiblement lallofnga'mam {114 au
lieu de 10) en conservant encore
une envergure réduite (12,78 m).

Fuselage

Rendu ovoide par galbe donné
aux cadres, ce gui procure une zug-
mentation de 26 mm au niveau de
laile et de 70 mm aux coudes,



Verriére
En plexiglas, soufflée, du méme
type que celle des AV. 36 allemands
ce qui procure une visibilité panora-
mique ¢f, en méme temps, beaucoup

plus d‘mnuc: aux épaules.
rénage de verriére en stratifié
verre polyester venant d'un  seul
morceau avec les raccords Karman
du dessus ; ceux du dessous de méme

nature étant indépendants.

Crochet de lancement
Ne considérant plus que le re-
morquage, il ¥ a un crochet de lan-
cement unigue au ner du fuselage
(crochet Air 12.A) ce qui éwite 1'uti-
lisation d'un brin en « V .

Atterrisseur

Patin trés souple sur caoutchoucs
trés souples. Peut dtre doté sur de-
mande d'une petite roue AV. et d'un
patin court comme sur des AV. 34
allemands les plus récents, ce qui
donne des départs plus rapides et
des atierrissages aussi courts en se
posant « 3 points ».

Equipement

Comporte : logements pour deux
bouteilles d'oxygine les ailes,
harnais EF.A. 4 5 branches. Cous-
sin_trés_confortabie,

Peut étre équipé de radio sur com-
mande (comme par exemple I'AV, 36
de Fort-Dauphin équipé d'oxygine et
de radio).

Instruments

Anémometre T. 101, Badin a to-
tale et statique, variométre T.1
altimétre T, 40, compas vio 112, in-
dicateus de virage Vinot CF. 50 sur
pile.

Finition

Entoilé en toile coton 1.400 kilos.

Entidrement marouflé et peint en
P.50 chamois (autres couleurs sur
demande en supplément) intéricur
habitacle vert mat, tableau de bord
vert foncé mal

Robustesse

Pour 5 kilos seulement de plus
que I'AV. 36 (soit 125 kilos) et Ia
voilure un peu plus allangée uuﬂ
métres au lieu de
conserve e coefficient wobn quc
de 12 3 rupture jusqu'a 215 kilos
de poids total et lancien facteur
nuages, robuste, de 10 jusqu'au
poids toral de 258 kilos, soit 133 ki-
los de poids disponible (¢'est-a-dire
F3 k;xos de plus que son poids &
vid

DELAIS

Atitre d'exemple, un AV. 361 com-
mandé en novembre 1959 peut étre
liveé en février prochain et par
conséquent, &tre prét avant la sai-
son pour en béndficier entidrement,
surtout si la demande de prime est
établie immédiatement,

BELL HELICOPTER
annonce son 47-G3

LA Bell Helicopter Corporation

annonce, pour livraison & partir
du Jer mars 1960, un nouvel héli-
coptére commercial : le 47-G3 dont
voici les principales c;raménsaques
(performances définitives non éta-
blies a ce jour : Poids & vide : 698
kg ; charge utile : 504 kg ; poids au
décollage ; 1,202 kg.

Performances au poids maxi auto-
sisé : plafonds : a) pratique : 7.000
m mini.; b) en stﬂhnnnau-e iv:::
effet de sol : 5486 m
stationnaire sans ettt de sol
m_mini,

Vitesse de croisitre maxi au ni-
veau de la mer : 169 km-h,

i V;lt:ssz corrigée 3 4500 m :

1 420

177

Rayon d'action maxi: 380 km.
Endurance maxi : plus de 3 h,
Capacité des réservoirs ¢ 155 litres.
Essence utilisée : 100 oct.

LE NOUVEAU
« MOUSQUETAIRE »
DE LA S.A.N,

L[ jeudi 24 décembre 1959, wun
Jodel quadeiplace « Mousquetairs -
est sorti des ateliars de la S.AN.,
ln:culr d'unt nouvelle verriére mou-

rolip Mt hatge, jaugeurs
d'essence, pression d'hutk

Le desrus de La verciére est main-

Clest Paul r_wm:g Devergne, mo-
niteur de I'Aére-Club d'Algérie, qui
it vamu on presdre Wvroisen,

l(l’uzﬂem:nr

ing. Impertants térie. de
Ambassadeur =,

itude de

Vitesse de montée & 1'al
4500 m : 3,55 mis env.

Le 47-G3 peut atterrir 2 plus de
4,500 mitres avec ume charge de
453 kg.

GV
seur développant 225 CV du niveau
de la mer jusqu'd plus de 4.500 m
(moteur récemment homologué par
le F.ALA, éprouvé durant des mil-
liers d'heures).

Le systéme rotor du 47-G3 est in-
u:r:.bangeable avec celui du 47]

» et les autres pitces
Svec celies du 47-G

De Vextérieur le 47-G3 resemble
aux 47-G et 47-G2 : méme cabine
(pilote plus 2 passagers) ; poutre de
queue un peu plus longue ; rotor
tout métal d'un diamétre légérement
supérieur & celui du 47-

Le premier vol a eu ligu le 2 juil-
let 1959, Db 18 au 31 octabre, de
nombreux vols d'essais ont été ef-
fectuds au Colorado par des pilotes-
clients, La base de départ éuait 3
1880 m et les atterrissages avaieat
heu 4 4300 m avec une charge de

3 kg, Tous les rapports des pilo-
:es soulignent qu'avec cet appareil
on dispose jusqu'd des altitudes trés
élevées de la méme réserve de puis-
sance qu'au niveau de la mer,

Dfautre part, la Bell Helicopter
Corp. vient d'obtenir 12.800.000.
frand de contrats pour le .dévelop-

nt de snn nouvel héltcuptérz
{ furbine HU-L

Un autre modélc HU-1B, dérivé

du HU-1A, devrait pouvoir sortir

dans le courant de 1961. Ce nouvel
appareil aura une turbine Lycoming
T-53-L-5 ce qui portera sa puissance
de 770 CV 4 1000 CV. La téte de
rotor est modifiée et les pales sont
métalliques avec remplissige Aid
d'abeille. Le diamétre du rotor reste
le méme mais les pales auront une
corde plus grande.

Cet appareil pourra transporte
8 passagers et son potentiel entr
révisions sera de 1.000 heures,

L'inutilité de réchauffage de 1
turbine permettra & un pilore d'étre
a partir du moment oi il entre dan
la cabine, en l'air au bout de 30 se
condes et & une distance de 2 kn
en | minute 15 secondes.

VOICI “GRAND-PERE”

vainqueur de la Coupe de [a S.G.F

L est victoire qui nous
fait n]ils c’est bien celle d

a grand-pére ». 11 v a déja quelque
anaes que nous connaissons Henr

Roget, presque depuis ses.débuts, e
la sympathic que nous avons pou
lui ne fait que ecroitre. Peut-il er
8tre autrement pour qui connal
« grand-pére » 7

Si nous l'examinions d'un peu plu
prn, ce @ grand-pére v | D’abord
c'est un demi — faux — grand
ﬁ;— 5 nm. bien sdr, t\ 2 huit en

ts, de mois & 27 ans, deuws

petits- E'n.[anls‘ son bulletin de_nais

aux, c'est oclul que
v rencontrez sur les terraing

j'en appelle & tous ceux qui le con.
naissent, Henri Roget, par son al



PHOTON°2

Ernvergure: 1278m, Fiuesse Max: 264 62kmh
L_ongueur 3 24m Flote ﬁUﬂwnﬂaﬁm Mini Q74 m|a
Surface: 14 eom de 75 k|lsescenle alookmh  430mfs
A 1. 4 Pr (Fadleur 12 a Ruplure 215 Ky
Prids Vide £q 125 Kg o R * 258

Nb. Gouvernails 7nﬁﬂ.-3.r_u cudemaniEs el
Cassercle enlewee  la lengueur
lombe a 2m 46 mumﬁ.gnv.;...%f le
[ransport en fraver=s sur roule.

PLANEUR Ch eof JFAUVEL d Enfromement , Performances el Nuages
Type AV. 361 "Monobloc”  (AV 36 Mk I



Am  anspruchslosesten it der
Fairey' Uliralight” - Hubsehrau-
bar. Ein normoler LKW reicht aus.

Transportwagen
nach MaB

Obon und links:
So Ironspartiert
Mr. Fauvel seine AV-36.

Manlelli hal fir seine Aloparma AM-65 (Motorscglor) diesen Anhiinger als
Transporiwogen gebaut,

Eine ganz feine Soche ist der Spetiolanh@inger fir den franzésischen
Hubschrouber $O-1221 ,Djinn", Fiir den Tronsporl brauchen die Relor-

bltter nidht abgenommen zu worden, ouBerdem dient die rickwirtige O
Stiltze zugleich ols Kron fir das Aul- und Absotzon. Der Transport- Transporiwagen und zogleich Storlwagen ist dieses Spexialfahrzeug, das fir
anhinger wiegt 500 kg und besitzt Aufloulbremse, Sichorheitsbremse den Jagdeinsitzer SE.5000 ,Baroudeur” entwickell wurde. Zum Star! dienen

bei Abreiben und Parkbremse. & Roketen. Mach dem Abheben tes Flugzeuges bromst der Wagen aulomatisch.

. 1A E NS 2 Pn Caa? o
Fiir das omerikanische Nurfligellugzeng ,Flying Plank® hat man einen dberlangen Anhénger gebaut, der im Heck wohl in erster Linie dem Sicherheitsbedirfnis
gogen Beschidigungen von der Strefic her enfsprich,

592
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BGA2932 WINGTIP
1 EXTRA BAY

EARLY ELEVATOR. WINGSPAN 12.75M.

1600
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F-2BSM USES
BOTHTABS

AV361 PROTOTYPE

BGA2932 FUSELAGE

1956, at Hermann Frebel
Flugzeugbau at Naberni Teck and is
called an AV36 cr. The aircraft today
shows features of both the early
AV36 and the later AV361. The 3 -
view drawing, dated 15/7/1955,
shows the distinctive trim tab, fin,
rudder and rudder strake of this
aircraft. (The rudder strakes also
appear on the later AV361, although
the fin and rudder shapes are
different). It was registered to the
Deutsche Aero Club and was
modified in 1959 when an extra 400

mm of span was added at each
wingtip, outboard of the existing
sileron, the German drawing for this
modification exists and is dated 8/1/
1959, This increase to 12.756 metres
span anticipates the new span of
12.78 metres on the AV 361. The
aircraft was taken onto the RAF list
at the end of March 1973. Jeremy
Beringer bought it in April 1982 and
the current syndicate took
ownership in April 1991, The canopy
and fairing was altered some 4 years
ago to its current shape.

The skid on the early AV36's was
full length. However, this led to
some “nosing over” incidents and a
new layout of a nose wheel and
short skid was used on the AV361,
BGA 2932, or “Budgie” as it is
affectionately nicknamed, has the
later nose wheel and skid, the
original 1955 three view shows the
old layout.

The distinctive “boundary layer
genarator” was on the aircraft when
it was brought to England in 1973.
This is a device that ensures that the

Fauvel F2 17%
aerofoil, penultimate
rib fo tip rib - traced
JSrom the original
full-size plans.
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