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M. Lanfranchi, chef de I'équipe anglaise, au championnat du monde
avec le motomodéle du gagnant : M. W
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LE «TIOUB»

Planeur nordique d’étude

par

Jacgues’ MORISSET

Le « Tioup »?

C’est une machine destinée :

1e A constater de visu g'il existait une
différence possible entre un planeur clas-
sique et les modéles autrichiens;

20 A vérifier que le fuselage tube métal-
lique était viable, contrairement aux preé-
visions pessimistes de la totalité des petits
camarages ;

3e A.., faire enrager les anciens, sinon

les autres, qui, bien entendu, affirment
avolr inventé déja la formule « il ¥ a
20 ans», prétendent qu'il s’agit d'un retour
en arriére, et patati, et patata. La réaction
a d'ailleurs été magnifique : dans ces pro-
pres colonnes du MR.A., vous avez pu
constater que, crequis en mains, le pla-
neur de CZEPA était quasiment une réa-
1ité il y a Dbelle lurette ! ! Je ne nommeral
personne (pure hypocrisie).
- Avant toute chose, il est peut-&tre per-
mis de poser une guestion : pourquoi donc
les mémes n'en ont-ils pas fait autant?
Car enfin, si les Autrichiens et les Alle-
mands approchent des cing minutes, et si
les prétendus mémes modeéles frangais les
avaient approchées aussi, ca se saurait..

A vwral dire, les compétences visées
taient assez loin de la formule autri-
chienne et pour cause,

Il v eut bien des longs fuselages (« man-
che & bhalaji »). Tl y eut, aussi, quelques
petits empennages (15 & 20 % de laile).
11 y eut, enfin, quelques rares recherches
sur des profils minces. Mais jamals simul-
tanément...

Tl me semble gquand méme honnéte de
faire remarguer que Czepa et ses émules
ont eu le mérite de « repenser » le pro-
bléme, et de lui apporter une solution
‘ogique (je dis « une » et mon <« la »
solution). Ils ont cherché, et pas au ha-
sard : .

— & minimiser les résistances passives;
— & améliorer le rendement de l'alle;
— & diminuer les interactions, plus
nantes gquon ne le croit.

D’oll, en dehors de toute guestion esthé-
tigue et de conformisme :

— l'adoption de fuselage a secltion
réduite ;

gé-

trés
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— la mise en place du maitre-couple dans
un simple renflement du fuselage;

— 1a réduction de la surface stabilisatrice
3 une valeur minime (10 % environ), n’a
jamais été si loin, a ma connaissance
carollairement 1'utilisation d'un  trés

grand bras de levier (6 & T cordes) : on
n’avait jamais été si loin, & ma con-
naigsance ;

grace & ce qui précéde, l'augmentation
de la surface alaire & 30/31 dmq (en-
core jamals vu) ;

— enfin, l'utilisation de profils vraiment
minces, surtout en ce qui concerne le -
bord de fuite (lamelle de contreplaqué).

8i, aprés c¢a, le gquelcongue promoteur,

il ¥ & &, 10 ou 25 ans, d'un fuselage rond,
d'un empennage & 15 %, ou de 4 cordes
de bras de levier, affirme qu'il n'y a rlen
de nouveau, c’est gu'll est jaloux (oh! le
vilain 1) et qu'il regrette de ne pas y avoir
pengé plus tot.

Maintenant, gu'on ne me fasse pas dire
gque je ne jure plus que par le « cure-
dent ». Ce serait une erreur certaine, car
il' n’y a rien de définitif et, surtout, je
n’aime pas du tout cette formule. Mais la
meilleure fagon de comprendre quelque
chose n'est-elle pas d’aller y voir ? ?

Venons-en au <« Tioub 1 » (il y en aura
d'autre). Le fuselage est métallique. Si nos
voisins du Centre de 'Europe n'en ont pas
essayé, c’est peut-étre paree qu'ils avaient
un peu de peine & s’en procurer (ne sou-
riez pas, allez donc demander du tube de
dural 8 X 10 au quincaillier du coin I)

(Suite page 4.)
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On parle beaucoup des .renvois par
engrenages placés & l'arriére du fuselage.
Des essais récents effectués par Warring
(G.-B.) en chambre ont gquelgque peu
éclairei le probléme. La vitesse de rotation
¢tant mesurée au moyen d'un tachymétre
électronique, a démontré ceci (1) :

— Ie couple <« statique »
est beaucoup plus élevé que le couple en
rotation, La différence dépasse facilement
100 % ! Et la forme des courbes « couple
en fonction du nombre de tours » est de
plus sensiblement différente. La méthode
Qui congiste a étudier un moteur en le
faisant dérouler 10 tours par 10 tours et
a4 mesurer le couple entre temps est donc
complétement fausse.

— Le couple ne doit pas étre mesuré
sur le crochet arriére, mals sur 1'hélice :
car le couple de réaction exercé par l'é¢che-
veau sur un crochet fixe, ou tournant
a demi-vitestze comme sur un renvoi, est
beaucoup plus irrégulier que sur I’hélice.
Ceci, par suite des noeuds qui se dénouent...
irréguliérement. C’est ce qui explique, par
exemple, le fonectionnement intermittent
des engrenages: ceux-ci se bloquant, ou
démarrant & chague série partielle de
noeuds.

I1 ne reste done gu'une methode de
mesure : celle du couple de I’hélice, ou,

ce qui revient au méme, de =a vitesse de’

rotation. Un dispositif stroboscopique ou
autre est donc indispensable.

— L'énergie restituée par l’4cheveau ne
varie pas tant qu’on ne dépasse pas le
rapport de 2 entre la longueur du moteur
=t l'entre-crochet; ensuite, elle baisse cen-
siblement. Mais Warring ne dit' rien sur
la perte due au pré-remontage ou a l'arrét
prématuré du déroulement...

— Par contre, le vitesse de rotation est

plus réguliére dans le cas de l'écheveau
tendu. C’est-a-dire gque, dans ce cas, la
courbe est presque continue, réguliére.
Pour un rapport de 0,8 (écheveau encore
plus tendu), elle devient excellente. Mais
dés gue l’écheveau est plus long, les fluc-
tuations deviennent importantes. Exami-
née de trés prés, la courbe se présente
comme un zig-zag inguiétant... Le rende-
ment de I'hélice ne peut gu'en étre affecté,
elle aceélére et ralentit plusieurs fois par
seconde (figure 1).

— Avec le renvol arriére, l'allure géné-
rale de la courbe est meilleure, ear la
« pointe » du départ est fortement atté-

(1) Aeromodeller, juin 1952,
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Fig. 1. — Déroulement d’'un -échevewu de
50 em. pour quatre distances entre crochets.
Détails sur 5 secondes de la nature des
courbes.
En abscisse le temps T de déroulement.
En ordannée, la vitesse de rotation, IN.
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Quelques idées

sur les Wakefields

PAR
JAQUE MORISSET

nuée. I1 ¥y a méme un véritable « palier »
pendant 5 secondes (moteur de 25 em. de
longueur ; pour 75 cm.: 15 secondes), puis
une descente plus douce, avec couple plus
élevé (jusqua 50 % du temps dg dérou-
lement) qu’avec 1’écheveau simple. Ensuite,
les courbes sont les mémes (figure 2).
Etant donné le sérieux avec leguel ces
essals semblent avolr été faits (et la per-
sonnalité de leur auteur), étant donné
aussi qu’ils recoupent trés bien les im-
prescions de vol (mais en les précisant),
11 semble bien quil ne” reste plus gqua

N

\

Fig. 2. — Déroulements comparés d'un éche-
vean « A » de 50 cm., (tendu entre crochets)
el de 2 écheveaux (B) de 25 cm. avec
renvoi a engrenages.
(d’aprés ¢ Aeromodeller »).

faire noOtre la conclusion qui s’impose : le
renvol 4 engrenage donne une courbe de
dcroulement plus favorable. Et Péchevcau
tendu entre crochet assure 4 cette courbe
une continuité trés iniéressunte.

Mais nous irons plus loin: Si la ten-
dance actuelle est de mettre 150 grammes
de gomme, sinon plus,- on s’aper¢oit aussi
qu’avec des écheveaux tendus et de sec-
tion courante, le fuselage s’allonge guand
méme : Avec, par exemple, 15 brins (97
mmg pour du 6,35 X 1 Pirelli actuel), il
faut 2 écheveaux de 78 cm., soit, entre
crochet : 78 em. X 1,10 a 1,11 (allonge-
ment aprés rodage) ou 86 cm. (Fuselage :
86 + 20 = 106 cm.).

Plus le fuselage est long, plus le poids
et la fragilité s'accroissent, plus la trai-

EXEPIPELE ¢
PRl Frgnon. =75 . 30 denls
Grand /rgnos-#=30.
60 ddents £ )
e

HModule = G5

i

g g 3%} /cammgxr

[esferan,
, L2/ 4
r.e“r 760 ¥ prE Gorms POUR UVE
LONGUEGR HORS-704T OE
g 950 %

Az ppor:

née augmente (surface « mouillée » accrue
dans la méme proportion que la longueur)
et plus I'inertie longitudinale croit aussi
{dans le rapport du cube de ‘la longueur).

Que faire : augmenter la section du mo-
teur & 110 ou 120 mmgq ? Mals avec 90-
100 mmg. on est déja conduit a des
héiices de 50 cm. et plus.. (N'oublions pas
que les grandes hélices sont indispensables
unlguement parce gque nous sommes obli-
gés de prendre des sections de moteur
trés é€levées, sinon, pour un méme poids
de gomme, i1 faudrait encore accroitre la
longueur.)

Il reste  une solution encore jamais
essayée (en  dehors de celle du dupli-
muiti monté a4 lavant, mais qui supprime
l'avantage de régularité du renvoi 4 l'ar-
riére, en améliorant par contre le cen-
trage) : le renvoi @ engrendges de diameé-
tre different, que nous appellerons « ren-
vot différentiel ».

Le schéma joint (III) a cet article dis-
pense de toutes explications. Nous avons
étudié un cas précis comportant :

— un écheveau supérieur (hélice} de 14

brins,
--- un écheveau inférieur de 22 brins.

22 22
Le rapport des couples est de — X ==

14 14
seit 1,965 (2).

Les engrenages doivent avoir un rapport
du méme ordre. L’exemple proposé cor-
respond a des modéles commerciaux exis-
tants (3). En pratique, leur rapport étant
de 2, cela revient & dire que l'éguilibre
des couples, quand on enléve la broche
rriére, ne sera assuré gue pour un remon-
tage trés légérement supérieur du moteur
inférieur ou plus simplement parce que
cet <écheveau, remonté .en dernier par
exemple, n’daura pas .perdu sa nervosite,
comme le fera inévitablement celui du

cnaut... I ¥ a d'ailleurs moyen de prévoir

une broche arriére (celle qui blogue les
engrenages pendant le remontage) qul
glisse ou tombe par son propre poids dés
que l'équilibre des couples est obtenu..

Evidemment, il faut accroitre légérement
T'entre-axe des moteurs (22,5 mm, dans
le cas proposé). Si la corde & piano de
15/10 est suffisante pour le moteur de
14 brins, la 20/10 deviendra indispensable
pour celui de 22 brins.

Le résultat final est le suivant : 160 grs
de gomme pour 75 cm, entre crochet. Soit
93 & 95 cm. de longueur totale. Et, dans
le cas étudié, un écheveau de 14 brins
seulement sur l'hélice, c'est-a-dire une
l¢zére réduction des dimensions, du poids

et de la fragilité de celle-ci, ce
gul compense bien un axe de
20/10 au lieu de 15 et un engre-
nage un peu plus gros..
Il reste : un fuselage plus court
(12 & 15 c¢m), plus léger, trainant
§\E mo:ns et un centre de grm:ité un
peu abaissé par . rapport & l'axe
de  1'hélice.

Tebe n plastigue

qls

CROCHET £ 'S 9L EWVERS

T2 Voir M.RA, ne 144 et 147.
(3) Efs Belot, 53, rue de Saintonge, Paris-3c.



Une autre solution seralt la suivante :
utiliser deux moteurs de 18 brins sur la
méme longueur {(engrenages identiques a
I'arriére) et, en plus, un multiplicateur a
I'avant (de rapport 1,4 & 1,5) sur l'éche-
veau supérieur. Mais dans ce cas, évidem-
ment, il ¥y a I'inconvénient de deux engre-
nages en plus, bien que ce supplément
soit &4 T'avant. Avantage : remontage iden-
tigque sur les deux écheveaux et, pour une
monopale, suppression du synchronisme
entre les vitesses angulaires du moteur et
de I’hélice (vibrations moins provoguées).

Passons & autre chose: le crochet en
« S » a l'envers, bien entendu, pour un
sens de rotation normal. Rappelons d'ail-
leurs que dans un renvol & engrenages, les
deux moteurs se remonient tous les deur
dans le méme sens. Je ne vous invite pas

tie. ¥
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a faire le contralre, £ moins gu'en enle-
vant la broche arriére (si vous le pouvez !)
vous ne désiriez entendre la douce musi-
que de deux moteurs déroulant tous deux
en quelques secondes les 1:000 ou 1.200
tours que vous y avez appliqué!!

Je crois que la meilleure fagon de fabri-
quer un crochet en « S » est de commen-
cer par le « S » (pourquol, d’ailleurs,

ne pas l'appeler tout simplement crochet
en « Z »??). Le 4, dong, étant fait, vous
rabattez chaque branche, ce qui vous don-
ne un crochet avec les deux branches
sortantes paralléles (crochet & vue en plan
rectangulaire). Aprés ca, il ne vous reste

‘M. Muller (Toulouse) et son Wakefield
i la finale d’Fvrenx.

(cl. M.R.AL)
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plus qu'a dévier une des deux branches
(axe), et & rabattre l'autre pour fermer
le crochet. C’est trés facile & falre quand
les deux bouts. de la corde a piano sont
libres, mals ¢a l’est moins, quand vous
avez déjd monté une hélice ou un engre-
nage, L.e plus difficile, d’ailleurs, c’est en-
core de passer le tube de protection! Le
choisir' trés souple, en nylon ou analogue
si possible, pour gqu’il tienne le coup, et
lubrifier abondamment la c.a.p. pour qu'il
puisse coulisser dessus en suivant les
méandres du crochet. En méme temps,
vous répétez: « Je suls calme, je suils
calme, je suis calme. »

Terminons par le train d'atterrissage. {1
v en a encore beaucoup ¢qul se demandent
comment la monojambe peut se replier
seulement quand le modéle est franche-
ment décollé. C’est pourtant bien simple :
il suffit de placer le crochet du caoutchouc
(sur le fuselage) légérement en avant de
I'axe passant par:

T'axe d'articulation de la jambe

et le” point d'attache de 1'élastique sur
la jambe.

En tatonnant un peu, vous trouvez trés
vite un réglage tel gque 1'élastique main-
tienne la jambe en position ouverte, mais
la raméne en position fermée dés qu’elle
s'est repliée un peu (sous l'action de la
pesanteur, modéle cabré, et surtout de
1’'accélération et des vibrations ou du vent).

Maintenant, i1 faut avouer que la bi-
roue & jambes souples a un avantage
c’est d'amortir le choc du modéle se po-
sant @ plat, déthermalisé. La monojambe
non repliable (en bambou) aussi. Par con-
tre, quand le modédle se pose normale-
ment, le train replié est supérieur (pas
de capotage). C’est & vous de savoir sl vous
vous posez plus souvent a4 plat que nor-
malement... Il y a des exemples de fuse-
lage trop fragile, ou trop rigide (géodé-
sique ?) se brisant en deux sur un atter-
rissage & plat...

- J. M.

“TIOUB ”
(sutte)

Pour quelle raison ? Facilité de fabrica-
tion (10 minutes), robustesse (mais ouil),

LE

démontage alsé (2 boulons), interchangea--

bilité des 2 éléments trés facile (modifi-
cations aussi).

Le tube avant est en dural 8 X 10. Le
tube arriére, léger, est en aluminium
10 % 11; i1 peut se tordre légérement &
la main (réglages en direction), mais n'a
jamais bronché, sous les chocs, méme vio-
lents (percutage avec dérapage). Le dural
(& l'arriérey serait plus rigide, mals proba-
blement plus fragile. Par contre, pour des
raisons de centrage, le tube dural avant
ést plus lourd (double d'épalsseur) et ré-
solument rigide (pas question de le tor-
dre). La combinaison dural-alu me parait
la plus logique.

Le maitre-couple est donné par un sim-
ple bloc de balsa dur. Placé a l'avant, il
augmente la visibilité et forme contre-
dérive : ce qui permet d’augmenter la sur-
face de dérlve arriére, et évite une recher-
che délicate du dosage diédre-dérive.

L’'empennage est porté par un simple
hloc de balsa, percé & 11 mm. I1 tient par
serrage (humecter le bols trés légérement,
s1 nécessaire). La dérive est fixée, et col-
lée, au moyen dune fente longitudinale
dans le bloc. On remarquera le diédre
(60 mm.) du stabilisateur; en falt, plu-
sleurs empennages ont été essayés. Le pro-
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fil planche (balsa de 3 mm.) s'est révélé
mauvais {avec un centrage un peu arriére,
de 45 a 50 %, il est possible que l'empen-
nage décroche avant l'aile, le comporte-
ment de l'ensemble étalt bizarre). Un plan
convexe a tout remis en ordre. '

L'alle a un profil obtenu avec l'extradcs
du Got 301, et un intrados plus creusé,
Elle est fixée par 2 broches de fil d’acler
30/10 (a toutes épreuves!). Le plan de
l'encart concerne la version primitive, avec
incidence trop forte (7 & 8°). Depuls, le
montage de la broche avant a été modifié :
au lieu de traverser simplement le tube
en dural, elle traverse un cavalier placs
sur ce tube, et passe donc juste sous le
fuselage: Son incidence est ainsl passée &
0 ou 1°, le calage du stabilo aussi, et le
vol en virage est bien meilleur. De plus,
le modéle ne vole plus avec le fuselage en
piqué, ce qui luj retire son « petit air
penché » et le rend plus sympathique (?).

On remarquera la construction robuste
cde l'aile, Le caisson fermé empéche toute
torsion, méme avec l'entoilage détendu. La
rondelle soudée sur chaque broche l'em-
péche de glisser et assure un centrage im-
médiat du diédre. La demi-alle gauche est
légérement plus grande (10 mm.), elle
porte un patin de treuillage, collé sur Ia
nervure d'emplanture. Le crochet de treull- _
lage est, en pratique, sous le centre de
gravité (40 & 45 %) et un peu en dessous.

Venons-en aux essais. Ils ont prouvé un
tas de choses.

Tout d’abord, le montage coulissant dur
du carénage avant s’est révélé fort inté-
ressant : en cas de percutage, ce carénage
recule un peu sur le tube, en falsant amor-
tisseur | Quant au réglage du centrage, i
s'effectue instantanément, en déplacant le
dit carénage. A cet effet, une série de trous
percés dans le tube sert au repérage de la
position...

Le plané est assez bon. Il y aura &vl-
demment mieux & falre, en particulier cété
vollure (allongement plus fort, extrémités
elliptiques — profil plus mince, peut-étre
__ raccord avec le fuselage). Ce sera l'af-
falre du « Tioub 2 »..

Je ne vous raconterai pas de fariboles.
Actuellement, avec 50 métres de fl, un
temps de 90 & 100 secondes est normal. Le
planeur parait sensible & la turbulence
(plané amélioré au volsinage du sol,.vers
5 ou 10 métres d’altitude), ce quil indique
probablement un bord d'attaque trop ar-
rondl (le rendre presque pointu).

Coté treuillage, avec un crochet de por-
tée de 13 & 15 mm., la montée est rectl-
ligne. Le départ doit é&tre correct, le
« Tioub » redressant assez mal (caracté-
ristique commune aux modéles dont le
crochet, en hauteur, est assez prés du
C.G.). Le peu de surface latérale y est
probablement aussl pour quelque chose.
Peut-8tre aussl un léger surcroit de dérive
ne feralt-il1 pas de mal. D’'allleurs, en cas
d’augmentation du diédre, le modéle in-
digue rapidement un mangue de dérive
(balancement latéral). Le vol face au vent

s'obtient facilement. TUn crochet trop
avancé rend la montée nettement plus
daélicate.

Oété stabllité longitudinale, aprés les
essals infructueux, déja cités, de stabill-
sateurs « planche », ceux de profils plats
4 l'arriére ont été plus concluants. Les
dimensions indigquées de stabilisateur (3
dmgq projetés) sont un minimum pour un
centrage de 45 %. Le « V » augmente un
peu la surface de dérive.

(Fin page B.)
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A propos d'Hélicoptéres

PAR
RENE BAHOUT

Ingénieur des Arts et Manufactures
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4.3 Hélicoptére 3 deux rotors coaxiaux
sensiblement égaux et tous deux por-
teurs.

C'est un genre de modéle gue l'on
rencontre souvent, surtout avec moteur
caocutchouc, par suite de la grande sim-
plicité et de la légéreté de la construc-
tion. Malheureusement, si la construc-
tion est simple, le calcul est trés com-
plexe, au moins dans le cas général.
Aussi, nous limiterons-nous ici & deux
cas particuliers : les deux rotors sont
trés rapprochés. ou au contraire irés
éloignés. : '

4.30 Les deux rotors sont trés rapprechés.

Supposons les rotors aussi voisins que
possible, écartés juste de la distance né-
cessaire pour que les pales me se mélan-
gent pas (20 % du diamétre par exemple).
Nous avons vu que le souffle du rotor
(vitesse induite) augmentalt progressive-
ment depuis l'atmosphére au-dessus du
rotor, jusqu'a une valeur limite assez
loin sous le rotor. On pourra admettre
sans erreur trop grave que la vitesse in-
duite est la méme sur chacun des ro-
tors, dans la partie ol ils se recouvrent.

Par conséquent, dans le cas de rotors
égaux en diameétre, on pourra calculer
la puissance induite comme 8'il n'y avait
qu'un rotor, et la puissance de trainde,
ainsi que la portance de chacun des ro-
tors, comme s’il était seul.

Comparons dés maintenant deux héli-
coptéres ayant méme fuselage et méme
diamétre rotor, I'un est du type coaxial
3 rotors égaux, l'autre 3 anticouple de
queue. Supposons qu'ils pésent le méme
poids, ils auront donc la méme puissan-
ce induite. Si les pales sont identigues
sur les deux modeles, la solidité sera la
méme pour tous les rotors, mais chacun
des rotors coaxiaux ne portant que la
moitié du poids. leur vitesse périphéri-
que U sera seulement 71 % de celle du
rotor unique (M.R.A. n° 160). La for-
mule de puissance de trainée pour le
rotor unique
) 2 Cx

3 Cz
devient, pour chaque rotor, *
2 Cx
Wt = — (0,50 P) (0,71 U) —
3 IR Cz
et, pour l'ensemble des deux,
2 Cx
Wt = — P %« 0,711 U —
3 Cz

On a donc réduit la puissance de trai-
née de 29 % sur le modele & rotors co-
axiaux, parce que la solidité totale, som-
me de la solidité des deux rotors. a dou-
blé. Si la surface totale des pales était
restée la ‘méme que pour le modéle mono-
rotor. on. auradt retrouvé exactement la
méme puissance.
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Or, en fait, on peut sur un modele a
rotors coaxiaux, augmenter sérieusement
la largeur des pales, sans craindre d’a-
lourdir l’anticouple inexistant et sans
redouter les effets malencontreux d'une
faible vitesse de rotation en cas de ra-
fale latérale, puisque les deux rotors réa-
gissent symétriquement. De plus, le poids
total pour un méme diamétre est généra-
lement plus faible en coaxial, par suite
de la simplicité de construction. On peut
donc gagner facilement 30 3 40 % sur la
puissance totale, par rapport au modéle
4. anticouple de queue.

Le cas de deux rotors rapprochés mais
inégaux en diamétre est peu intéressant :
en effet, on démontre facilement que la
puissance consommeée est plus grande que

si les deux rotors étalent égaux au plus

grand.
Remarquons, avant de quitter ce para-

‘graphe, que si la vitesse de chaque rotor

est plus faible que celle du rotor unique,
la somme des vitesses des deux rotors,
qui est la vitesse de déroulement du mo-
teur caoutchouc, est plus élevée. Autre-
ment dit, i1 faudra prévoir un moteur de
plus faible section, mais plus leng, pour
encaisser plus de tours.

4,31 Les deux rotors sont trés écartés,

Lorsque les deux rotors sont assez loin
I'un de l'autre, par exemple 3 un dia-
meétre environ, on ne peut plus considérer
que l'air les traverse tous les deux
4 la méme vitesse.

La théorie devient impuissante, &

moins de faire une hypothése simple =

supposons que le rotor supérieur soit as-
sez loin au-dessus de son voisin pour que
V’air aspiré par ce dernier ne traverse
pratiquement pas le premier, et que le
souffle du rotor supérieur ait atteint sa
vitesse limite avant de traverser le rotor
inférieur. :

On comprendra mieux le phénoméne en
exyaminant la fig. 17 ci~dessous.

Le rotor supérieur de surface S1 est
supposé assez loin du rotor inférieur pour
que celui-ci n'ait pas d’'influence sur lui.

Fig 17
S4 | /
2 vql'
| Se) S2 /
¢U3 vh
3'0"5 Voo

Aufrement dit on pourra calculer la vi-
tesse inddite vl exactement comme si le
rotor 1 était seul, en fonction de sa por-
tance P1. Un peu plus bhas la vitesse dans
le souffle aura atteint la valeur 2vl,
avant que l'influence du rotor 2 se fasse
sentir. ;

Le rotor inférieur 2 va donc aspirer,
d'une part l'air soufflé par le rotor 1 et,
d’autre part, de I’air frais aspiré par lui
seul autour de la premiére veine soufflée..
Les vitesses de traversée, supposées uni-
formes pour chacune des veines, sont v2
et v3.

1l est évident que la partie extérieure
annulaire du rotor 2, de surface S2 — s2,
non affectée par le souffle du rotor 1, se
comporte comme un rotor unique et que
son calcul serait facile si l'on connais-
sait la surface centrale s2 intéressée par
le souffie du rotor supérieur.

Loin au-dessous des rotors, la vitesse
de la veine sera 2 v3 & l'extérieur (résul-
tat classique) et voeo & lintérieur.

On peut, en combinant ¢ équations ex-
primant cet écoulement, les forces et
pressions mises en jeu, trouver les vites-
ses V1, V2, V3 et Voo, ef les relier aux
Portances Pl, P2 et P3 du rotor supé-
rieur, de la partie cemtrale et de la par- -

‘tie annulaire du rotor inférieur. On en

déduit une expression de la puissance
induite, dont le moins qu’'on puilsse dire,
c’est qu’elle est complexe.

Mais ce n'est pas ftout ; il ne faut pas
oublier que les-deux rotors doivent créer
le méme couple, puisque c'est la condi-
tion principale d’équilibre.

Cela revient 3 dire que la répartition
du poids total P entre les portances PI,
P2 et P3 ne peut pas étre arbitraire. 8i
I’'on fixe par exemple la portance Pl du
rotor supérieur, les portances P2 et P3
de chaque zone du rotor inférieur sont
automatiquement fixées,

De plus, i1 ne faut pas espérer que la
partie centrale s2 du rotor inférieur soit
plus chargée que la périphérie S — s2.
En effet, nous avons vu qu'il est déja
difficile de réaliser une vitesse induite
et une portance uniformes sur un rotor ;
cn arrive plus facilement 3 charger le
bord du rotor que le centre (M.R.A. ne
154). 11 est done prudent d’admettre pour

P2
le centre une charge —— inférieure ou
82
P3
égale a la charge périphérigue :
S5 — s2

surtout en tenant compte du souffle du
rotor supérieur sur s2.

Ces deux conditions introdudsent des
dquations de degré élevé et des calculs
trés longs qu’il n'est pas question de re-
produire ici. Toutefois, étant donné V'in-
térét pratique de la solution « fuselage
entre deux rotors » pour les hélicoptéres
3 moteur caocutchouc, nous avons avalé
la pilule et effectug¢ le calcul complet
pour un hélicoptére & rotors égaux en
diameétre et en solidité, mais de calages
et vrillages différents. Nous avons choisi
deux cas types .
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Premier cas : la puissance induite égale
la puissance de trainée (cas d'un modele
4 larges pales).

Deuxiéme cas la puissance induite
n'est aue la moitié Je la puissance de
trainée (cas d'un meodeéle 3 pales étroi-
tes).

Les diagrammes ci-conire représentent
les résultats de ce caleul.

La ficure 18 se rapporte au premier cas.

L2s abscisses représentent la part de
P2

pertance —— prise par la zone centrale
P

du rotor inférieur.

Les ordonnées correspendent aux parts

Pl

du roter supérieur —— et de chaque zone
P
P2 P3

du rotor inférieur -——— ef ——. On voit
P P

que la part du rotor supérieur est pra-
tiquemefit fixée elle me peut varier
qu'entre 62 et 67 % du peids total. Quant
A la portance de la zone centrale, elle
res'e toujours inférieure 4 16 % du total
et en tous cas inférieure & celle de la zo-
ne périphérique dont la variation possi-
ble est limiitée entre 21 et 33 %.

La figure 19 est relative au second cas.
Les limites possibles pour les diverses
parts sont 4 peu prés les mémes ; toute-
fois, la portance du rotor Supérieur peut
descendre jusqu'jp 58 % du total.

Pour ces deux figures, les points Ies
plus & droite correspondent i une charge
uniforme sur le rotor inférieure : zone
centrale et zone ex‘érieure portent au-
tant de kilcs par ma.

Mais le résultat le plus intéressant res-
te en définitive la puissance absorbée en
vol stationnaire. Pour la calculer, nous
avens adimis que le rotor supérieur et la
zone externe du rotor inférieur travail-
lent au méme Cz, la zone centrale imfé-
rieure travaillant ¢ventuellement 4 un
Cz plus faible et au plus égal ; quant
au Cx, nous avons supposé qu'il est le
méme en tous les peints des deux rotors.
Pour fixer les idées, mous avons admis
pour le premier cas : 80,7 = 0,15 ; Cz =
0,60 ; k Cx = 0,10. et pour le deuxie¢me
cas : 80,7 = 0,0375 ; Cz = 0.60 ; kK Cx =
0,10. :

Dans chacun des ¢as, nous avohs rap-
porté la puissance total W des deux ro-
tors & la puissance Wo gqu’absorberait un
rotor unique semblable en teus points &
1'un des rotors coaxiaux (sauf éventuelle-
ment en ce qui concerne le calage), pour
porter le méme poids total.

La figure 20 donne une représentation
w
du rapport —— des puissances, en fone-
Wo .
tion de la part prise par la zone cen-
trale inférieure. Lorsque la zone centra-
le ne porte pas du tout, la puissance est
- W

maximum, et méme —— atteint 109 %,
A Wo

soit 9 % de plus que pour le rotor uni-
que de mémes dimensions et portance.

Modele 5 pales
larges (portances)

Mais lorsgue le rotor inférieur est uni-
formément chargé, le rapport de puis-
sance tombe 3 87 % dans ls premier cas,
et & presque 82 % dans le second cas.

Voici d'ailleurs les caractéristiques dé-
taillées de ces deux cas les plus intéres-
sants ;

1o Pales larges (s0.7T = 0,15)

Bl B2 P3
— = 62 % — = 16,6 % — = 21,4 %
P P P
52
— = 441 %
S -
Ul
—— = 1,27 (rapport dJes vitesses péri-
U2 i
phériques).

Le rotor supérieur tourne sensiblement
plus vite et absorbe naturellement plus
de puissance, puisqu’il porte plus de la
moitié du pecids. Pourtant, on remarque-
ra que son rendement est meilleur, si

Pl et P2 + P3
’on compare les portances —

P P
aux parts de puissance de chaque rotor
W1 w2
—— =56 % et — =44 %
w w
W
Finalement le rapport —— ressort a
' Wo
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Modele a pales
elroites (portances)

0,872, soit un grain de 13 % sur la solu-
tien & rotor unique.

2¢ Pales étroites (s0,7 = 0.0375).

Pl P2 P3
— =58 % — = 18 % — = 24
P i P
52 U1
— — 43, 3 % — = 1,18
S U2
W1 w2
e == B4 % —_— = 46 %
w W S

Le rendement du rotor supérieur est
meilleur, comme dans le cas précédent.
Le gain de puissance totale est de 18 %,

W

e =00,899)
Wo
(@ suivre) R, BAHOUT.
LE «TIiOUB»>»

(Suite de la page 4)

Le modéle n’a jamals été déthermalisé...
Seul, parait-il, le parachute est utilisable
sur ce genre de modéle, C’est fort plausl-
ble, ’empennage relevé ne provoquant gue
des oscillations dangereuses, sans mise en
régime parachutal.

Voici, pour finir, les poids mesurés : Tu-
bes : 95 grs. Carénage avant : 90 grs. Bloc-
dérive : 15 grs. Broches: 30 grs. Stabllo:
16 grs. Aile : 160 grs. Total: 405 grs.

J. M.
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Bavardage
technique N° &

THEO LANDES
par M. PIERRARD, de 'A.C.R.S.

Pour une fois, une fois n'est pas cou-
tume, nous allons quitter les sentiers battus.
Et c’est vers une formule qui, classique a 30
meétres, ne L'est plus lorsqu'on la regarde dun
peu prés. D'autre part, ce n'est pas 4 un tout
jeune modeliste que nous allons rendre vi-
site... celui-ci s'occupait de question velivole
en... 1922, Et comme ce personnage est pro-
bablement le pére de l'aile « ramante » vous
avez reconnu M. Théodore Landes, dont le
M.R.A. a déja quelque peu parlé.

— M. Landes, quel est votre métier et
question un peu indiscréte peut-étre quel est
votre age ?

— Non nullement, jai 52 ans et dessina-
teur, pour linstant d'ailleurs j'exerce la pro-
fession de chaufteur.

— En quelle année avez-vous commencé
i faire des modéles ?

— Cest en 1912, avec des avions eh pa-
pier canson. Mais ce n’est qu'en 1922 que
je réalisais mes premiéres structures...

—..C'est aussi, je crois, la méme année
que vous participiez au concours de Com-
begrasse avec un « grand » construit en
osier (1) : I'Oiseau bleu ?

— Oui, puis je participais, avec mon fré-
re, 4 des concours de modzles réduits jusqu’en
1925.

— Et c'est Ia que vous réalisiez des per-
formances, qui encore aujourd’hui -nous pa-
raissent extraordinaires, puisque si j’en prends
notre confrére le journal « Les Ailes » a
témoin vous trustiez les trois premieéres pla-
ces a de nombreux concours. Notamment 2
Saint-Cyr avec des vols de 7 minutes 97 et
6, etc....

— En effet. C'est du haut d'une saucisse
que nous lancions nos planeurs. La saucisse
étant a une altitude de 120-130 métres. Nos
planeurs eux se posaient 70 4 80 métres plus
bas, car les vols s'effectuaient parfois en ligne
droité. Parmi les concurrents de cette époque, il
y avait Chabonat, Abrial, Peyret, de Monge,
le directeur du M.R.A., etc..

— Mais comment se fait-il que vous arri-
viez 4 de telles performances avec des appa-
reils qui étaient chargés a 20 grammes au
dm?z ?

— Eh bien ! alors, la tendance était au
profil d’aile épais, trés épais méme. Au con-
traire, je préférais des ailes souples a profil
peu creux et surtout peu épals. La souplesse
&ait obtenue grice 4 une construction en
bambou et rotin. L'aile alors agit comme une
voile puisqu’elle est souple en flexion et en
torsion, elle est donc autostable d’elle-méme...

— Et plus encore elle prend la stabilité
qu’il lui* faut pour chaque régime de vol ;
cest, en d’autres termes, la grande caracté-
ristique des oiseaux ?
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— Je pense, et je n'ai gueére cherché a
copier autre chose que les oiseaux. Surtout
que j'ai la vitesse en horreur !

— Bon ! Faisons maintenant un saut de
plus de 25 ans et nous vous retrouvons a
Vincennes a travailler l'dile <« ramante » ?

— Cest juste, mon aile rame, et évidem-
ment elle est souple elle aussi en flexion et
en torsion : Cest primordial.

— Quelles sont les avantages d'une telle
formule ?

— D’abord, vol a faible puissance, puis
décollage sur place. (Une expérience faite
alors démontre gu'un appareil de cette con-
ception pesant prés de 25 grs emmeéne 20 grs
de charge. La puissance motrice étant donnée
par 2 grs 5 de gomme... petite question po-
sée alors au lecteur Pensez-vous qu'un
« coupe dhiver » normal, qui posseéde sen-
siblement le méme rapport Pw/PSs, puisse
enlever 80 grs de charge ?)

— Mais comment se¢ fait-il qu'il n'y a pas
de dérive ?

— Les oiseaux en ont-ils ? J'al pourtant
bien essayé d’en mettre une, elle érait inutile
et n’avait aucune influence.

Batsa 4dx 4 Our
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Le croquis qui illustre cet article fait com-
prendre le systéme d'articulation de Paile bat-
tante gagnant de la conpe Mermoz. Se reporter
1" 165.

— Le bras de levier entre l'aile et le
plan afriere a-til, Jui, une importance ?

— Nullement. Et si la dérive est super-
flue I'empennage n’est pas indispensable.

— Cela semble normal du faic de l'auto-
stabilité de l'aile.

— Par contre, le gauchissement est inverse 2
la normale. Une légere incidence positive 2
gauche, par exemple, nous fait partir en vi-
rage a gaucheé. . :

— D'aprés vous, la forme a-t-elle une

grosse influence ?

— Mais certainement. Les
ont-ils une forme tourmentée ?

oiseaux eux,

— Passons maintenant a votre <« coupe
d’hiver » ? Comment a-t-il ¢été congu ?

—— En regatdant les résultats de concoufs
de cette formule, et notamment ceux de M.
Beissac, je m'étonnais qu'avec 10 grs de
caoutchouc les « temps » ne dépassent pas
90”. Donc, avec 2 minutes de moteutr et un
appareil qui puisse décoller, la formule aurait
fait un pas en avant. Pour avoir ces 120”7
de déroulement il suffisait, chose facile, d'al-
longer l'écheveau et d'avoir une grande hé-
lice. La deuxiéme condition érait a priori
moins commode, mais grice a cette aile sou-
ple qui m'est chete, la solution fut trouvée,
I'aile en effet « s’accommodant » des turbu-
lences atmosphérigues. Un appareil fut donc
construit d'aprés ce principe avec en plus
une grande surface d’aile. D’ailleurs, ce mo-
déle est la réduction de « I'Oiseau bleu » de
Combegrasse (2).

— Et dés les débuts les essais furent sa-
tisfaisants ?

—— Oui, puisqu’ils dépassajent les 2 mi-
nutes.

— J'ai remarqué a la Coupe d’Hiver, au
troisitme vol, avec mon camarade Mokry le
plané de votre machine. Aptés les 2 minu-
tes de moteur 'appareil était AU PLUS a 10
metres d'altitude... le plané dura 1 minute...
soit une vitesse de chute de moins de 20 cm...
Sans commentaires !

— Je préciserai méme, que, pendant la pre-
miéte minute de moteur appareil se débat-
tait (C'est le cas de le dire) dans les remous
de la centrale...

— Ceci pour tépondre aux sceptiques que
par temps agité Iappareil et quand méme
décollé ?

— Parfaitement.

— Revenons si vous le voulez bien 2 la
conception ?

— Laile est semi-rigide, elle est « arti-
culée » a lemplanture pour la flexion et sa
construction semi-souple lui permet une cer-
raine marge de torsion. Ainsi l'aile entitre
se préte au remous en corrigeant elle-méme
les effets contraire 4 son vol.

—— Trés bien. Avez-vous autre chose & di-
re sur vos appareils ?

== QOul. Je suis en c¢ moment suf le point
de terminer la construction d'uh Nordic 2
aile souple ; tout comme ceux de 1922. Ce
sera donc un « planeur & récupération d’al-
trude », car avec une aile ainsi construite
(bambou) une fois la rafale de vent passée,
ce ne sont pas les bouts d'ailes qui redes-
cendent mais le fuselage qui monte !

— Eh bien ! nous ne souhaitons qu'une
chose, vous voir avec cet A/2 en concours...
et gagner. La formule, bien francaise... « bien
de chez nous », prévaudra sans doute alors
sur I'école autrichiénne.

M. P.

(1) Voir plan 3 vues. Construetion dans
préeédent M.R.A.

(2) Dont on peut voir une photo de I’appa-
reil s’¢crasant au sol dans le livre ¢ Histoire
du vol & voile »... Ce qui n’empéche pas le
pilote de reprendre les vels quelques minutes
plus tard. Ceci grace & la construction « sou-
ple ». :
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Le vol circulaire
avec Jetex
par A. DAUTIN ——

C’est en Angleterre, si mes renseigne-
ments sont exacts, que les premiers essals
de vol circulaire avec. Jetex ont été effec-
tués.

Mon ami André Vacroux, qui est & ia
fois un grand voyageur, un excellent mo-
déliste et mon fournisseur en pastilles de
Jetex durant les Jours sombres de l'arrét
des lmportations, a délaissé son hélicop-
tére A.V. 360 pour se pencher sur le pro-
bléme.

Disons tout de suite que ses résultats
concordent en général avec ceux des mo-
délistes britanniques. Voyons déja l'appa-
reil. I1 ne s’agit pas d’un modéle de grande
tallle, requérant une grande expérience de
la construction et d'un prix de revient trés
onéreux. Dix francs de matériel, un guart
d’heure de travall, dix centimétres d’en-
vergure. C’est vraiment 1’'avion & réaction
4 la portée de tous.

Le fuselage est tiré d’un petit bloc de
balsa de 30 X 30. 8a section est circulaire.
I1 est profilé & l'avant, l'arriére est ¢vidé

de fagon & pouvoir y enfoncer le Jetex. E( HELLE

Les alles sont en balsa 30/10 assez dur,
solidement collées au fuselage. On peut 1//!

aussl, pour les ailles, utiliser du rhodoid
15/10 ou 20/10, la solidité de la vollure
est ainsl & toute épreuve. Un trou est pra-
tiqué a l'extrémité de l'une des alles pour
recevolr le cible; une plaguette de rho-
doid mince & l'intrados et l'extrados ren-
forceront le balsa autour du trou et évi-
teront . I'arrachage. L’empennage en 10/10
balsa est monté & Textrémité d'une ba-
guette de peuplier 2 X 2 partant de la
partie supérieure du fuselage.

L’engin est, on le voit, d"une grande sim-
plicité.

Les premiers essals se font en whip-
power, le Jetex en place. Le cdble employé
est du fil de nylon dont la résistance est
satisfaisante. L’avion doit voler correcte-
ment, son axe longitudinal blen horizontal.
8’11 papillonne, s’il se présente trop cabré,
ou trop pigué, modifier I'emplacement du
centre de gravité en avangant ou reculant
le Jetex, ce qui est le plus commode, ou
en lestant selon les besoins.

Le pylone qul recevra le clible doit étre
golidement fixé au sol; deux kllogrammes
sont nécessalres pour un Jetex 50, quatre
pour un Jetex 100. La hauteur du point
auquel vient se rattacher le cible ne doit
pas étre inférieure & 12 centimétres, 20 cen-
timétres étant la moyenne et 30 le maxi-
mum, Il est préférable de ne pas prendre
un rayon Inférieur a4 1 m. 20 pour un
Jetex 50 et 1 m. 50 pour un Jetex 100.
Vérifier avant l'usage les joints du Jetex,
car les fultes pourraient avoir un effet
inattendu. .

Le dessous de l'appareil doit é&tre poli
et l’'aire de décollage aussi peu rugueus?
que possible, afin de faciliter le départ.

Sur un plancher, présenter l'avion de
telle fagon qu’il décolle en suivant les
rajinures et le fil du bois.

I1 est plus commode pour un droitier de
bécher dans le sens des aiguilles d'une
montre, ce qui permet de retirer la méche
et de se reculer 4 temps. Pour le départ,
dirigez le nez légérement vers lextérieur
dud cercle, car sinon l'avion risque de partir
vers le centre et de percuter le pyldéne. Le
décollage d'un avion léger correctement ré-

PLRQUE;TTE
RHODOID INTRADOS
ET EXTRADOS

301Ix 30
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Vivement Iintéressé par les possibilités
apportées au modéle réduit par l'appari-
tion du Jetex, j'al construit les appareils
parus dans le M.R.A, équipés du Jetex 50;
aprés cela, 1'idée m’est venue de faire un
plan pour ce moteur, j'ai constrult l'appa-
rell et c'est celul que je vous présente.

T11 se nomme Puk. D'une tallle moyenne,
simple comme bonjour, Puk effectue de
beaux vols {(un peu acrobatiques).

Cuardetéristiques

Longueur : 30 cm,

Envergure : 38 cm.

Surface : 2 dm2 48,

Diédre d’alle : 6 cm.

Empennage papillon : 3 cm. 5.

Construction

Le fuselage est en balsa 30/10 et recoit
a I'avant 2 flasques en balsa 10/10, une
plaguette de bois dur 20/10 recevra les
vis du support, du rodeid 2/10 vient ter-
miner la cabine. )

Lraile se compose de 7 nervures en 10/10
et le bord d’attaque en 2 X 2 balsa, alnsi
que le longeron. Le bord de fuite en 20/10
balsa tendre bien profilé. Entollage japon
fin, une couche d’enduilt. Le tout collé sur
le fuselage. Diédre : 6 cm.

Recouper le stabilo en une seule piéce
dabord, puls le séparer en 2 par ‘son mil-
lieu et donner un diédre de 3 cm. & en par-
tant des extrémités, le tout collé sur le
fuselage.

Les vols : Au bout de 5 secondes de mon-
tée verticale assez rapide, la danse com-
mence, la vitesse devenant de plus en plus
grande, Puk effectue de larges loopings,
suivis de chandelles et de renversements
et tout cela & grande vitesse (40 km. &
peu prés),

Lorsque le Jetex s’arréte, la hauteur est
denviron 20 m. Puk se stabilise trés bien
et descend en un bon plané, en 45 a .60
secondes de vol {avec un profil légérement
creux, on décroche la minute).

AGGERY.

P.-S. — Lors du premier vol, j’al eu une
peur bleue que les ailes se décrochent,
alors collez-les blen et bonne chance !

«“I

vol circulaire avec Jetex
(Voir page 8)

glé seffectue en moins de un métre. Il
se peut gu'un avion bien réglé. en whip
fasse des soubresauts au décollage, touche
le sol durant le vol: déplacer alors légé-
rement le Jetex jusqu’a lobtentlon dun
vol parfait. Mals en général, un avion blen
réglé en whip vole blen au Jetex.

Tes vitesses atteintes sont trés élevées,
70 kmh. environ lors des premiers essals,
plus de 120 au cours des sulvants.

Le modéle dont nous donnons la des-
cription est celul dont le réglage s'est avére
le plus facile et les performances les plus
élevées.

Vacroux ne s'en est pas tenu 1 cepen-
dant, .

Tes essais ont été poursuivis sur des
Delta du genre G.A. 5.

Le fuselage reste le méme, ainsl que
l'envergure. La dérive partant du fuselage
est surmontée par le stabilisateur. Celui-
¢i doit se trouver le plus en arriére possi-
hle. Le centre de gravité, par contre, doft
atre assem avancé et le point d’attache au
cablé a quelques millimdtres seulement du
bord de fuilte de la vollure.

(Suite page 13.)
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par Sacques Lecat
(Voir M.R.A. n° 169)

B) Longeron principal. — L& nous com-
mencons 4 nous attaguer a4 un morceau
ae résistance (sans jeu de mots),

Le longeron encaisse la flexion verticale
et aussi la torsion, donc¢ il doit étre haut
pour encaisser la fexlon et assez large
pour la torsion. ;

Les solutions sont nombreuses et forg
diverses, |

Sur de petits appareils,
longeron simple, soit sur Pextrados,
sur lintrados (voir fig, 17-18).

nous avons le
solt
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lons le longeron rectangulaire médian
(fig. 24), qui a I'avantage de ne pas défor-
mer le profil. Signalons une solution ori-
ginale, le longeron tubulaire en balsa roulé,
rare en M.R., mais que l’on rencontre chez
le célébre constructeur Bloom and Voos;
excellente solution au point de vue tor-
sion (fig. 2b).

Des modélistes experts en résistance de

matériaux introduisirent rapidement les
profils et le calsson.
Longeron en I (fig. 26) sensfble, en

8 ¥ 2 balsa, axe en balsa 20/10 par exem-
ple. Longeron en U (fig. 27), baguettes
3 X 3 réunies par ame en balsa 10 & 20/10.
On trouvait dans le commerce des profils
en balsa dur en L qui permettaient un lon-
geron simple (fig. 28), en T permettant
soit un longeron simple (fig, 29), soit la
solution en double T sans continuité
(fig. 30). Longeron en U, plat ou rectan-

Fra. 29

N° 170

d'une seule piéce, les ames sont, par exem-
ple, des rectangles collés sur les longe-
rons et les nervures, ce qui falt participer
la nervure au longeron.

Le longeron-caisson du type rectangu-
laire n’est, somme toute, pas trés intéres-
sant en soi-méme.

La solution la plus rationnelle est, sans
aucun doute, le bord d’attague calsson
(voir fig. 35), le bord d’attague roulé collé
sur le longerom, ou la solution mixte, bord
d’attagque roulé collé sur le longeron prin-
¢ipal et sur le bord d’attague (voir fig. 86).
On obtient 13 un ensemble absclument
indéformable, mais qui demande une cer-
taine nabileté a le réaliser.

Le cas extréme est l'aile recouverfe en-
tiérement de balsa, solution intéressante

pour certaine partie d’alle de gros appa-
reils,

Ve, 87

Fic. 18

-

Tl 88

S ot 4

Fia. 39

Fia. 33

Fia. 35

-
‘<l
—

A

Fra. 36 3

Sur une poutre encastrée soumise a la
flexion (voir fig. 19), les fibres supérieures
sont combinées d’olt flambage, les fibres
inférieures sont tendues. Ce qui deman-
dera des longerons supérieurs de plus
grandes sections que le longeron inférieur
(voir fig. 20). Cependant, on rencontre des
lorigerons d’égales dimensions (fig. 21).
L'avantage est de profiter de la hauteur
maximum de la nervure. Le désavantage
est la déformation du profil (fig. 22). Le
longeron supérieur est, par exemple, en
peuplier 6 X 3. linférieur en peuplier
3 X 8. Dans un ordre d'idée un peu dif-
térent, signalons l'aile multilongeron (voir
fig. 23) qui n’est guére utilisée & l’heure
actuelle (déformation du profil).

Dans la catégorie monolongeron, signa-

gulzire  qui donnait la méme solution. On
peut d’ailleurs leur accoler deux axes et
réaliser un caisson (fig. 81, 32, 38).

Le caissonh est une poutre & grande sec-
tion creuse; l'avantage d'un tel systéme
est de bénéficler d'un grand moment
d’inertie pour wun faible poids de maté-
riaux. C’est une solution trés rationnelle.

La fizg. 34 montre un semblable longe-
ron constitué par de 10 X 2 semelles réu-
nies par des axes de balsa 10 & 20/10, par
exemple,

Précisons tout de suite qu’en aviation
grandeur, le longeron est d’une seule pie-
ce, les nervures étant collées dessus; en
modeéle, la chose n’est pas courante. En
effet, si les longerons ou semelles sont bien

Mais 1’alle recouverte de papier est elle-
méme un caisson. Nous y reviendrons par
la suite.

Notons, pour terminer, le longeron en
treillis pour les amateurs d’ouvrage figno-
1& (fig, 37).

C) Longerons secondaires. — Leur rbéle
n'est pas tellement - d’encalsser des efforts
aérodynamigues que d’empécher les mner-
vures de flamber. Aussi, dans la plupart
des cas, le longeron principal se trouve
au 1/3 avant le longeron secondaire, ou
au 2/3,

Le role du longeron secondaire est done
de diminuer la longueur de la nervure en
la fractlonnant par un encastrement. En
général, c’est une simple baguette balsa
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Le 27 septembre, & Issy-les-Moulineaux :
LA COUPE
DES MAQUETTES VOLANTES |
DU M.R A. .~

REGLEMENT

Le réglement est inchangé; les appareils
doivent étre la reproduction exacte, & une
échelle donnée, dans leurs dimensions de
I'avion représenté. La seule tolérance ad-
mise et de 10 % sur le diamétre de 'hélice.
Tous les appareils doivent obligatoirement
étre présentés au jury le samedi 26 sep-
tembre, au bureau du MR.A., T4, rue Bo-
naparte, de 14 h. 30 4 16 heures trés pré-
cises.

Les classements ge feront par l'addition
des points, & savoir :
1=) Pour les Motoniodéles :
Points de présentation maximum : 50.
Appréciation du vol maximum ! 40.

Temps de vol minimuim obligatoire
30 secondes.

20) Pour les moteurs coaoutchouc :
Points de présentation maximum : 50.
Durée de vol: 1 point par seconde.
Temps de vol éliminatoire : 5 gecondes.
2 vols départ main et 2 vols départ du

sol. .
Engagements : 10C fr. pour les « caout-
choucs » et 200 fr. pour les motomodéles ;
les droits d’inscription n’étant que 50 fr.
en « caoutchouc » et 100 fr. en « moto-
modéle », la différence sera remboursée aux

LE MODELE REDUIT D'AVION

concurrents ; en cas de forfalt, la somme
sera ajoutée a la liste des prix. 3

Pour chaque ¢atégorie, 2 vols et 2 faux
léparts par appareil, .

Par 2 volg, on entend 2 vols départ du
=gl et 2 vols départ & la main: on gardera
pour le classerent le meilleur de chacun
des vols i en deszous de 10” et pour 10
juste : faux départ.

Pour éviter trop d’appareils du méme
modéle, nous avons pris des dispositions
spéciales qui ont été publiées a4 la page 13
du M.R.A. 131 (janvier 1950), auguel les
amateurs sont priés de se reporter, et les
appareils doivent étre retenus d’avance aux
conditions stipulées dans ce numéro.

Rappelons que deux modéles du méme
type d’avion seront seulement auborisés
dans chaque catégorie (caoutchouc et mo-
tomodéles) et gue les premiers inscrits ont
toutes les chances de faire accepfer leur
appareil.

Nous publierons la liste des modéles ins-
crits et retenus.

Les moteurs « & réaction » entrent dans
1a catégorie « motomodéles ».

Le concours n'aura lieu gue si 10 appa-
~eils au moins sont engapés dans chague
catégorie, avant le 1°er septembre.

LA 1X° COUPE
de PRINTEMPS du M.R. A.
et le CHALLENGE JAQUELUX

La IXe Coupe de Printemps du MR.A,
organisée par 1’Aéro-Club IHispano-Suiza est
pagnée par J.-P. Janet. Disputé 4 Cormeilles
1= 19 avril, ce doncourg a donné leg résuliats
vi-dessous, Le compte rendu de M. Pierrard
paraitia dans le prochain num#ro.

11

COUPE DE PRINTEMPS
Classement individuel
1. Janet (A.C.V.G.T.), 428 ; 2. Quesnel (Nor-
mandie), 417 ; 3. Morel (A.C.V.G.T.), 409 ;
4. Colomban Michel {Saintes), 390 ; 5. De-
moyer (Ivry), 368 ; 6. Barde (P.U.C.), 359 ;
7. Geetz André (A.C.P.C.B, 356 ; 8. Huth (His-
pano), 341 ; 9, Beissae (L.AJF), 335 ; 10. Fa-
gard Micliel (Oise), 332 ; 11, Fruette (Sain-
tes, 327 ; 12. Baron (A.C.V.GT.), 326 ; 13.
Perigzato (P.U.C)), 325 ; 14, Oschanoff (P.
AN, 318 ; 15, Bertrand (P.U.C, 315. .
87 concurrents au départ.

CHALLENGE JAQUELUX INTER-CLUB

1. A.CV.G.T,, 1.163 ;

2, PU.C., 999 ;

3. Saintes, 717,

SERIE I

1. Morel (A.CV.G.T), 409 2/5; 2. Periz-
zalo  (Ivry), 325 ; 3. Davidovies (P.U.C.),
260,  8/5; 4. Renou (A.G:V.G.T.), 249 ;
5. Pierrard Marcel (Hispano), 204 ; 6. De-
raim  (P.UC.), 202 ; 7. Brossier (Ablon),

179 3/5 ; 8. Cuux (P.AM.), 171 3/5; 9. Vil-
quin (A.C.. Normandie), 155 2/5 ; 10. Heim
(dvry), 152,

SERIE II
1. Barda (P,U.C), 359 ; 2. Fagard Michel
(5.C. Oise), 332 4/5 ; 3. Uschanof (P.AM),
318 1/5 5 4. Bertrand (P.U.C.), 315 ; 5. Gouin

(A, Eure), 285 ; 6. Lemonier (A.C. Norman-
die), 252 ; 7. Loek Michel (A.C. Oise), 203 ;
8. Viere (A.G. Eure), 165 ; 9. Tichtinsky
(P.U.C), 154 ; 10. Lavie (Chartres), 148 1/5. .

SERIE III

1. Junet (A.GV.G.T.), 428 2/56 ; 2. Quesnel
(A.C. Normandie), 417 ; 3. Colomban Michel
(Saintes), 390 ; 4 Demoyer (Ivry), 368 3/5 ;
J. Gtz (A.C. Paris-Centre), 356 2/5 ;
6. Huth (Hispano), 341 ; 7. Beissac (Ligue
AF), 335 1/5 ¢ 8. Truette (Saintes), 327 4/5 ;
8. Baron (A.C.V.G.T.), 326 1/5 10. Templier
{P.AM.), 310. ‘

3 x 3 par exemple. Sur de gros appareils,
on peut trouer un longeron double en U,
2 baguettes de 3 X 3, un axe en balsa
16/10 (fig. 39).

D) Bord de fuite. — Voild une piéce
qui, en principe, me travaille pas; donc
inutile de s’y appesantir, Hélas ! avec un
tel raisonnement, on s’attire pas mal d'en-
nuis.

Un hord de fuite non rigide, voila le
profll non respeeté, surtout en incidence.

On ne trouve pas en MR. de ces bords
de fuite en cotes de cheval, comme dans
les anclehs aéroplanes, sauf sur les ma-
quettes. Un bord de fuite doit étre rigide,
11 doit é&tre capable d’étre entaillé pour
le logement des queues de nervures. Il
doit supporter la tension du revétement
et étre asses large pour pouvoir assurer
un bon collage du papier et de la sole.
Le bord de fuite est soit en baguette rec-
tangulaire 8 X 9, 10 X 2, 10 « 8, 15 x 5,

etc., balsa ou bois dur (volr fig. 40).
A l'heure actuelle, onh semble s’orienter

sur le bord d’attaque en planche balsa 15
a4 30710, balsa dur; bien entendu, rien
n’empéche I'utilisation du bois dur (voir
fig. 45); pour rendre plus solide cette
partie, on peut l'entourer d'un aretier en
bhambou.

N’'oublions pas de signaler la solution
adoptée par les plans des sports aériens.
découpées dans une planche de bois dur
Lraretier constitué par 5 baguettes 5 X 1,
10/10 et contrecollées en forme (voir fig.
46). C'est un travail assez long, mais qui
donne dé bons résultats.

Uneé solution intéressante et moderne
consiste & faire le bord marginal en plan-
che balsa 100/10 ou plus avec le longeron
allant jusqu'a l'extrémité (voir fig. 47).

C’est rapide et ca conserve le profil trés
facilement. Quelquefois, on peut coiffer le
bord marginal d’une petite dérive ou d'un
sabot profilé, pour minimiser le tourbil-
lon marginal.

Bien entendu, i1 existe des bords de
fuite en baguette profllée, triangulaire

(voir fig. 41); cependant il faut faire
attention &4 me pas avoir un bord de fuite
trop minece & lextrémité, car il se déforme
scus l'entoilage (fig. 42).

Pour les granhds appareils, le bord de
fuite caisson est une honne solution, gui
assure une excellente rigidité (fig. 43).

Pratiquemernt, on volt rarement des
bords de fuite en baguette ronhde sapin,
tilleul ou rotin dans les appareils nor-
maux, On n’en trouve plus en corde &
piano,

E) Bords margingur. — Terminaison de
l'aile. N’a aucun effort & subir pratique-
ment, sauf le frottement au sol & 1'atter-
rissage.

Peut étre constitué par une simple ba=
guette ronde en rotin, ou beauecoup mieux
par une baguette en bambou. C'était la
solution sur les modéles #. caoutchoue
d'avant-guerre (voir fig. 44).

(a s"uiﬂre) : J. LERAT.
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DATES DE CONCOURS
OFFICIELLEMENT RETENUES
A LA F.N.A.

Abréviation = R.F. . Reglement Féde-
ral. — 1.C. : Inter-Club. — ER. : Epreu-
ves Reégionales. —
— F.S8. Formule Spéciale, — P. : Pla-
neurs. — M : Motomodéles, — C : Caout-

- ¢cheus. — V.C.C. : vol circulaire.
CALENDRIER
1 mai Paris - Centre, avions caoulchoue,
R.F., séries 1-2 (Issy), =
17 mal : Aéro-Club de la Somme Abbeville,

planeurs F.l.. 1.-2,
24 mai : Aéro-Club de Dax R.F. P, C, M.,
séries 1-2-3.

24 mai : Aéro-Club de Draguignan, Modéle
Air-Club de Nice Sud-Est” Fréjus R.JF. P,
M., 1-2-3. .

24 mai : Concours organisé par DPierre
Trebod F.L. '

23-24-25 mai : Lille, concours - PM, R.F,
séries 1-2-3,

21 mai : Aéro-Club  d’Issoudun K.F, P, C.

M. 1-2-3.
31 mai : Aéro-Club de Fréjus Saint-Raphasl

a Fréjus R.F.,, acrchatie 1-2 et Team-
Racing.
21 mai : Aéro-Club Vosgiens Epiral F.L. P

C. M.; V.C, en 25-5 et 10 ce. :
31 mai : Cormeille P.,U.C., éliminatoires de
planeurs R.F, 1-2-3.

7 juin : Dieppe P. F.I, 1 ; M, FL. 1.
7 juin : Montceau-les-Mines P. FL. 1-2-3,
7 juin : P.U.C., championnat de I’0SSU F.

Diverses 1-2-3.

7 juin : Aéro-Club des Transports V.C. 2,5-5
et 10 ce. R.F. 1-2, acrobatie R.F. 2.

7 juin ; Paris - Centre R.F. 1-2-3, Motos.
Epreaves région Corineille.

10_juin : Aéro-Club de Pons P. F.L. 1-2 C.
F. diverses 1-2,

il juin @ Aéro-Club Monlauban 4 Beaumont-
Lomagne. V.C, 25-5 et 10 cc. R.F, 1-2 ;
acrobatie R.F. 1-2

11 juin : Aéro-Club -de VEure, Conches, pla-
neurs F.L. 1-2-3.
14 juln : Aéro - Club Loire - Inférieure (héa-

teau-Bougon P. C. M. R.F. 1-2-3,

14 juin : Aéro - Club du Jura, Déle-Tavaux
P.CM. F.L. 1-2,

11 juin Les Aiglons d’Tvry, Cormeille-en-
Vexin C. R.F, - ER. 1-2-3,

11 _juin : Aéro-Club du Roussillon, Saint-
Laurent-Salanque P. F.L. 1-2-3 M. ; F.L.
1-2-3 V.C. 5 et 10 ce. F.L. 1-2, acrobatie

E.TL 1.
14 juin : J. Maridor A.C.V.G.T., Levallois
" Team-Racing. :

P.L, PFormule libre. .

plan, de 6 h.
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21 juin : Sarrebourg P.C.M, TF.L. 1-2 V.C.
5 ce. F.L. 1-2, acro, F.L, 1-2,

21 juin : Vichy-Rhue P.C.M. R.F. 1-2-3,

21 juin : Le Havre 4 Saint-Romain-Gommer-
ville P.C.M. R.F, 1-2-3,

21 juin : Moulins Télécommande P.M.

21 Juin : Grenocble P.C.M. R.F, 1-2-3.

21 juin : Haute-Sabne Vesoul P.C. F.L, 1-2.

21 Juin : Aéro-Club de I’Yonne, Auxerre P.C.
F.L., 1-2-3.

21 juin : Aéro-Club de Toulouse P.C.M. R.F,

1-2-3,
24 juin : Le Havre, concours planeurs ré-
serveé aux scolaires,

20 juin : Adro - Club de Basse-Normandie,
Flers P.F.L. 1-2.

27 juin : Coupe Intern, du Salon, Le Bonur-
get V.C.C, 10-5, acro., team,

287 juin : Aive-sur-Adour P, F.L, 1-2-3

28 juin : Maubeuge P. M. R.F. 1-2-3 V.C.
2,5 et 5 cc., séries 1-2,

28 juin : Aéro-Club de I’Eure, Evreux P.M,
R.F. 1-2-3. .

28 juin : Niort P.C.M. R.F. 1-2-3,

28 'Fin : Montlugon P.C.M, F.L., 1-2-3 ; V.C.
L. 1-2.

P, T.L. 1-2-3.

28 n : Douai

2% juin : Saint-Dizier P, R.F. 1-2-3.
28 juin : Cachan, acrobatie, maquette V.C.
28 juin : Mirande P.C.M, F/L. 1-2-3,

28 juin : Gormeilles-en-Vexin, coupe André.
Frachet M.A.C.P.,, télécommande C.P.

U.A. LILLE-ROUBAIX-TOURCOING

Grand concours international les 23-24 et
25 mal sur Paérodrome de Lilie-Marc%.‘ Pla-
neurs, Caout.,, Motom., séries 1-2-3 R.F,

Samedi 23 mai: a4 16 heures, inscriplion
de 18 h. & 19 h, 30 ler vol plan, de 19 h. 30
A 21 h.-2e vol plan,

Dimanche 24 mai : de 5 h. 4 6 h, 3e vol
a 7 h. 30 ler vol caout.; de
7 h, 30 4 9 h. 2e vol caout. ; de 18 h, &
19 h. 30 ler vol motom.; de 19 h. 30 a
21 h. 3e vol caout.

Lundi 25 mai: de 5 h. 4’6 h, 30 2e vol
motom. ; de ¢ h. 30 4 8 h. 3e vol motom,

Possibilités de campement, de lo ement, de
ravitaillement. Tous renseignements, 98, av,
Calmeltte, Marcq-en-Barceuil,

CHAMPIONNATS DE I’0.8.8.U.

Les championnats de 1’Académie de Paris
auront lieu le 7 juin & Buc. Renseignements
et engagements avant Ie 30 mai au Secré-
tariat, 15, rue Soufflot, Paris (5e).

Planeurs 1re catégorie (modéle type A.D.
w1, 2 vols ; 2e catégorie formules ; charge
en gr. au dm2 = 8, + 10/2 (S = surface
t’aile), 2 vols ; 3e catégorie, surface totale
maximum 150 dm2, charge au dm2 entre
12 et 50 gr. ; maitre-couple = S. totale/100,
3 wvols, Un ou deux appareils par coneur-
rent. .

Horvaire : contrdle de 10 4 12 h.; 1re et
2e cat. départs entre 13 h. 30 et 16 h. 30 :
Ge eat. der vol de 13 h. 30 a 14 h. 30 ;
2¢ vol de 14 h., 30 &4 15 h_ 30 ; 3e wvol de
i ho 30 & 16 h. 30. 50 métres de céble.

. Les membres de I'Aéro-Club de Montmorillon (une équipe
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AERO-CLUB DE FRANCE

Journée de certificat de brevets
L’A¢.-C. de France organise le jeudi 14 mai
de 9 h. 4 19 h. sur Phippodrome du Trem-
Llay une journée de certificat de brevets
pour toug les appareils de formules F.A.L
Le carnet d’aéromodélisme de 1°Aéro-Club est
indispensable (6, rue Galilée contre 50 fr.
pius un timbre de 25 fr. pour poste (une
photo d’identité), inscription avant le 8 mai.

Concours d’étude d’un barographe
L’Aé.-C, de France organise un concours
pour I’étude -et la réalisation du prototype
d’un barographe destiné aux mesures d’al-
titude et de durée pour M.R., doté d’un
léer prix de 50,000 fr., d’'un 2e et 3e prix
de 25,000 fr. par le 8.A.L.S. Pour renseigne-
mients et conditions, s’adresser A I’Aé.-C, de

IFrance, 6, rue Galilée. :

AERO-CLUB DE LA SOMME
Concours du 17 mai

Sur le terrain d°’Abbeville-Dracat aura
lieu un concowrs de modéles réduits pour
planeurs série III: 3 vols limités 3 5 mi-
nutes, avec 100 métres de fil, classe nordi-
que. Pour les sériés 1 et 2, formule avec
3 vols de 3 min. 100 métres, Avions mo-
teurs caoutchouc : s€ries 1, 2 et 3 ensem-
ble, formule Coupe d'Hiver du MR.A.,
3 vols de 3 min. Décollage obligatoire.
Nombreux prix. Concours reconnu par lg
F.N.A, Tous renselgnements & M. H. Le-
conte, 82, chaussée du Bois, Abbeville
(Somme). .

LE CLUB AEROMODELISTE
DE CAEN ET DU CALVADOS

corganise un grand concours de modéleg ré-

duits qui aura lieu le dimanche 14 juin, &
partir de 14 h, 30 sur Ia prairie de Caen.

Formule libre, — 1) Planeurs ; 2, Moteurs
caoutchouc ; 3. Moteurs & essence ; 4. Ma-
quettes fixes ou volantes.

Une <Coupe c¢t de nombreux prix seront
altribués. Ce concours est placé sous les
auspices de I’Office Municipal de la Jeunesse,
avenue Albert-Sorel, 4 Caen. Toug les grou-
pements, tous les scolaires ou amateurs de
modéles réduits sont invités 4 y prendre
part ou & y assister.

Priére d’écrire a cette adresse pour sous-
crive, Les inscriptions seront collectives on
individuclles. Un droit de 50 francs sera
percu sur chaque concurrent, Gratuit pour
les étudiants et les écoliers.

AERO-CLUB DE L’OISE

organise son concours annuel ouvert aux
trois séries de modélistes : catégories pla-
reurs et motomodéles, réglement fédéral, le
2 goht & Compiégne.

digne d’éloges).
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,)E 7" ,2 ,) s' Ed. et?j;lp:vahi.en

de I'Aé.-C. Henri-Guillaumet

Si vous lendez une oreille complaisante
vous entendrez souvent des modélistes (plus
ou moins chevronnés) dire qu'un pavé au
bout d’une ficelle et le vol circulaire c’est
pareil, que le centrage ne compte pas et que
par conséquent on n’apprend rien avec le
vol circulaire ; qu’en plus ¢a coiite cher. On
ajoute que le V.C. est fini, que c’est normal
puisqu’il est bien mort aux U.S.A,, ete... Tout

cela n’est que boniments de gens ignorant les.

subtilités du circulaire et plus ou moins
sectaires (pour ne pas étre méchants, évi-
tons d’éerire, incapables). Mais, bon sang !
le vol circulaire ne poursuit-il pas le mé-
me but que le vol libre ? Ne.sommes-nous
plus du méme bord ? :

Le malheur c’est qu'ils .vont colporter
leurs boniments partout. Il convient de les
reprendre point par point. Si nous écrasons
quelques pieds sensibles ce sera sans ani-
mosité et simplement le fait de Ia bouscu-
lade inevitable pour remetire les choses en
place.

C’est ainsi que nous enverrons le ¢ pavé »
au bout de la ficelle dans la mare aux
« canards ».

Le V.C. est tout aussi instruetif (sur le

plar: aéronantique) que les autres catégo- -

ries de modéles réduits ; encore faut-il
chercher 4 comprendre et ne pas vouloir
comparer. En effet, c6té vol libre, c'est le
vol stabilisé automatiquement qu’il famt
obtenir et ceci avec une chute verlicale
minimum.

En vol circulaire, c’est une bonne stabi-
lité, mais avec une bonne maniabilité et
ce n'est pas si simple. Il ne faut pas con-
fondre comme c’est si souvent le cas, ma-
niabilité et instabilité, Un « pidge » nest
pas maniable quand il bondit dans tons les
coins, mais quand on le fait passer exacte-
ment ot 'on veut,

Neuf fois sur dix le débutant est fiché
avec le centrage, aussi bien en veol circulaire
qu’en vol libre. En libre, c’est la casse et la
déception, mais en vol circulaire il a une
chance de s'en sortir. N'allez pas conclure
pour autant que c’est parce que le centrage
en vol circulaire est de la plaisanterie.
Bien au contraire, et pour devenir un crack,
un vrai crack, jl faut que le débutant ap-
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prenne a régler aussi bien le centrage que
Paxe de traction pour obtenir un medtle
stable et qui ne rue pas dans les brancards
au lien d’obéir strictement a la commande.
On reproche alers au cirenlaire d’avoir un
centrage avant assez peu normal aéronau-
tiquement parlant, mais alors que dire du
centrage a 80 9 et 100 % {quand ce n’est
pas derriére le bord de fuite) obienus en
vol libre ?

Quant a la construction, elle doit étre
aussi soignée, Elle est facilitée au débutant
en raison de la section des matériaux, mais
avouez que ce n’est pas une raison de s'en
plaindre.

A part cela le travail est le méme et
une aile vrillée serait tout aussi génante
qu'en vol libre. Elle aura également celle
ficheuse tendance a vous expédier au ta-
pis ; si ce n’est pas en vol normal, ce sera
en vol sur le dos, de toute fagon a la pre-
miere évolution vous étes hon.

Il y a donc autant 3 apprendre en vol
circulaire gu’en vol libre,

Le circulaire est fini ? (laissez-nous rire)
méme en ce qui concerne I’étranger, c’est
faux. Dans les revues américaines on cons-
tate que 50 % de la publicité est consacrée
au vol circulaire. Croyez-vous qu’ils per-
dent leur « money » a proposer aux clients
une marchandise dont ils ne veulent plus ?
En Angleterre, prenez Aeromodeller, vous
constaterez gu’un tiers de la revue est con-
sacrée au vol circulaire, un tiers au vol
libre et un tiers 4 la télécommande, Serait-
ce le résultat d’un dirigisme de fédération
ou simplement le reflet des activités ?

En France ? croyez-nous sur parole, nous
sommes bien placés pour savoir que cha-
que jour améne de nouveaux adeptes 3 ce
genre de sport. Oui, mais il n’y a que trés
peu de concours. Hé oui, nous y voild, ¢’est
malheureusement exact.

Soyez tranquille, chagque fois que L'on
veut faire un pen de propagande ici ou 1i,
pour le modéle réduit, on pemse & mnous,
on fait des démenstrations. Ensuite pour ce
qui est de faire des coneours, bernique, plus
personne, c¢’est trop de iravail. On dit mé-
me que certains mettent les bitons dans les

-roues.

A quoi cela rime-t-il. Ces démonstralions
sont une excellente propagande pour le mo-
déle réduit, d’accord, mais ensuite le con-
cours doit éire 13 pour entretemir la flam-
me chez les recrues et chez ceux qui ont la
foi des compétitions. ¢
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Aussi ne comprenons-nous pas le dédain
de certains gros pompons pour cette bran-
che de 'aéromodélisme qui au fond surtomnt
pour des mordus d’aviation et des possédés
par le démon du manche. N'est-ce pas le
but du modéle réduit ?

Le pilotage en petit ou en réel ¢’est tou-
jours une affaire de dosage de commande,
la chose étant bien prise cela peut économi-
ser des heures de vol ; d’ailleurs nous con-
naissons des pilotes de V.C. lachés aprés
quelques heures de double commande sur
avion de tourisme, bien avant les autres
éleves. Il serait denc souhaitable que cer-
tains cessent de nous dédaigner. S’ils con-
sentaient, ne serait-ce qu’une fois, & venir
prendre la poignée en double... notre canse
serait entendue,

Malhevreusement, I'inertie vient de ceux
qui devraient pousser a la roue.

Le vol circulaire revient cher ? La aussi
il convient de couper les ailes au canard. I1
est vrai que la mise de fonds est assez éle-
vée a cause du moteur et de ses accessoires.
Mais cette mise de fonds étant faite, le res-
te ne coiite pas plus cher ; quant a Ia mise
de fonds elle est vile récupérée, puisque
vous n'avez pas de frais de déplacement
pour aller sur 'un des rares terrains éloi-
gnés et qui permeitent encore le vol libre.

Qui oserait d’ailleurs prétendre que le
¢ Wak » est économique. Pour le planeur,
combien cotite un hon treunil ? Ou méme un
treuil moyen ? Pas moins qu'un moteur
d’oceasion. .

Ayant un déplacement moins long, vous
pouvex rester plus longtemps sur le terrain,
¢’est un avantage.

Et qu'on ne vienne pas nous dire qu’il
faut encore trouver une piste. Un terrain
de 50 X 50 m. cela se trouve et cela suffit
pour voler. A part pour lIa vitesse, pas be-
soin d’'un billard. Pour notre part nous en
sommes i notre cing ou sixidme piste pré-
parée avec mos mains, pour dire vrai aussi
avec nos reins, mais comme disait le célebre
inconnu, « sans un peu de travail on n’a
pas de plaisir ».

Ce que 'on reproche au circulaire ce sont
précisément les deux fils, Un peu comme
les pilotes d’avien reprochent au vol i
voile Pabsence de moteur.

Cest idiot,

évidemment, mais tout se
tient Ia. :

Ed. et 5. ZWAHLEN.

; CLUB MODELISTE
DES AIGLONS BIZERTINS

Nombre d’adhérents i ce jour : 112,
Nombre d’appareils construits : 84, i
Chaque dimanche ct jour férig des dé-
ironstrations  publiques “sont  effectuées en
pleine ville, au cours desquelles le pulso-
dyna-jet atteint 4 plusieurg reprises 230 kmh,
Composition du bureau :

Président, d’honneur : M. Santolini, maire
de Bizerte. M. Gilbert Allain : président et
fondateur. M. Gratier, de Saint-Lounis : se-
crétaire prineipal. Mme Marcelle Rat : sccré-
laire adjointe. M. Francois Servantés : tré-
sorfer,

De nombreux concours locaux et régionaux
sont prévus.

La maguette volante du D-510 (plun M,R.A.) pour 1'.C.S. moteur 2.5 Météore

de G. Allain.,

Suite de In page 9

Le réglage du Delta fut plus délicat gue
celui des autres modéles.

Un Delta biréacteur, 2 Jetex 50, fuf éga-
lement expérimenté; la structure est né-
cessairement plus lourde et les différences
de poussée des Jetex sur un aussi petit
appareil sont foreément trés sensibles, sur-
tout au décollage. D’autre part; la grande
surface de contact et le poids freinaient
D'appareil au sol. Des expériences successi-
ves permettent cependant d'éliminer ces
ennuis. b 1

Bien des amateurs, j’'en suis gfr, s'orien-
teront, je n’ose pas dire se passionneront,
pour cette nouvelle forme du modélisme.

A, DAvTIN,
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« PHOU-PA-LKAN 2»

planeur nordique
de J. Bareaud - Angers

Phou-Pa-Lkdn, au nom si évocateur, fut
traité dans sa premiére version en formuie
iibre, aussi sa forme, si elle n’a pour ainsi
dire pas varié, il n'en est pas de méme éen
ce qui concerne les dimensions gui furent
diminuées pour adapter cet appareil & la

formule nordigue (diminuée en surface,
augmentée en maitre-couple) ; =a forme
de fuselage un peu curieuse lui permet

d'avoir une cabanne d’une bonne solidité
puisque venant directement de construc-
tion avec le fuselage; l'aile haute et 'em-
pennage trés dégagé lui permet de posséder
une montée au treuil impeccable, méme
avec un crochet désaxé et des derives bra-

quées; le plané est d'une lenteur extréme,

ce qui lui permet d’accrocher les moindres
ascendances. La premiére version fut équi-
pée d'un profil semi-creux personnel -dérivé
de I'Eiffel 431, puis la seconde version d'un
S.I. 63.008 gqui semble meilleur, Le profil
de l'empennage, lui, est resté le méme,
plat, trés mince, ses troiz dérives Iui don-
nent une surface suffisante pour le treil-
lage et ne génent en rien la spirale. La
sonstruction de cet appareil est des plus
standard et nullement compliguée; en par-
ticulier le fuselage qui peut &tre construit
en quelques heures grice a la construction
par planche sans longerons de guelque
sorte que ce soit.

Te réglage de cet appareil est trés facile

et permet aux débutants de s’adapter tout -

de suite & la performance, car ce planeur
pardonne bhien des fautes de treuillage et
des défauts de construction dus au man=
que d’habitude du modéle réduit, si cou-
rant chez les débutants qui s’initient au
concours. !

LISTE DES RECORDS OFFICIELS
DE MODELES REDUITY

HOMOLOGUES
PAR LA FEDERATION
AERONAUTIQUE INTERNATIONALE
AU 5 MARS 1953

mande foufes catégories :

10 m. : distance et ligne
droite U.R.S.S. 356 m. 794 ; allitude U.R.S.S.
4152 m. vitesse et Tligne droife TU.S.A.
129 km, 768 ; vitesse en vol circulaire Teché-
cl)slovaqule Z.)i km. 700.

1) Records du

Purée U.R.S.5. 5 h.

20 Records mondiaux !
‘a) Avions moteurs caoulchouc @ Durée
Hongrie 1 h. 27 m, 17 s, ; distance et ligne

drmto Hongrie. 50 km. 260 ; altitude Hon-
grie 1.442 m. ; vitesse et lanc droi'e U.R.8.S.
1607 km. 080.

by Avions
TURSS. 6 h. 1 m.;
T.R.8.S. 377 km.
4,152 m. ; vitesse
124 km. 768.

Comme on le voit les records de duréde el
de distance ont été améliorés en aofit 1952
I"homologation comme record du monde esl
eli cours,

Vol eirculaire :

Cylindrée de 2,5

maofenrs mécaniques : Durée
distance et ligne droite
.»G H altitude . U.R.S.S.

.~ ligne droite TU.S.A.

i)

nii‘evw .
S.A 186 k. /b.
U S.A.

Cylindrée de & u 217 km. 200,

Cylindrée de 10 ce. U.S.A. 248 km. 800
(tépassé  par PURS.S, voir recerd du
monde au débub).
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) Modéles -q réuction  Tehécoslovaquie .ree Crande-Bretagne 4 m. 20 s.; distance
245 km. 052. (n.mder Bretagne 1.720 m.
Avions télee fie 5 ot ;. PP 1 ;D U.R.5.S, 3 °h. 18 m.;
nigvzle‘sh{'“”gu:é‘xiuE‘-T,,}}{I:Sl;[f;:_d(6 {51 mzﬂf;l-llill_-":;o’“;“f dmItqncgr:;l”ligne (i];}:lcte Hongrie 139 km. g&n;
aititude U.R.S.S, 863 m.; vitesse U.R.S.S. altitnge. Hongrie 2304 Jm.. d8lEcominande -

23 km./h.

e) Hydravions ¢ mofenrs caontclioue :
réc UR.S.S. 1 h.

13 m. 26 s.

; distance Hon-

durée U.R.S.8. 1 h. 07.
k) AILES VOLANTES :

cliouc : Durée Hongrlv 35 m.

Hongrie 5 km, 25 ;

Du-

a) Moteurs caoul-
42 5. ; distance
vitesse em ligme droite

grie 45 km. 150 ; alitude Hongrie 939 m. ; o < ; :
Vitesse cn ligne droite U.R.S.S. K76 l\il 8o, - VA8 08 km. 253 ; B Molears: mécani-

g ; : ; X gues : Durée U.R.S.S, 3 h.'31 m,; distance

), Hydrapions  moleurs mécaniques : T R.S.S. 109 m. 284 ; vitesse en ligne droite
 Purée UR.S.S. 4 h. 18 m. ; URS.S. 130 km.  URS.S. 49 km. 680 ; altitude’ U.R.S.S.
97 5 altitude U.R.fa-S_z 4.110 . ; vitesse en r’SI’I nn ; ¢} Vol cireulaire witesse 2,5 ce.
ligne droite U.R.S.8. #0 km. 050 5 vitesse en s 116 km. 700 ; vol circulaire vitesse
vol circulaire 2,5 ce. Hongrie 157 km./h. ; 5 cc. Hongrie 162 km. 200 ; vol ecirculaire
):tesma en vol circulaire A ce. UR.S.S. i ee. U.R.S.S. 163 km. 447 ;3 wol cireulaire
98 km. 962 ; vitesse wvol circulaire 10 ce. vitesse réaction U.R.S.S. 264 km 700.

U.R.8.5. 93 km. 330.

2)
choue :

Aérodynes

1 spécianx 4 moteurs
¢ Durée Hongrie 7 1.
Hongrie 238 m.

43 s.

spéeciaux

41 8.5 distance Hongrie 435
ligne droite U.R.S.S. 69 km.

c) Hydre-moleurs mécaniques

caonf-
; distance

m.

3

228.
2 l

S

d) Htjfho-caoutchauc : Durée Hongrie 3 h.

vitesse - el

¢c. : Du-

h} Aérodynes ¢ Imofeuwrs mécd- ré6 U.R.S.S. 35 5 :
nigues : Durée U.R.8.8, 27 m. 35 s.; dis- 81 IITmITSGTSU ?:) -axllgi.tuéles‘b I?éﬂsﬂnc‘l('SHIBn\;\
tance U.R.S.S. 22 km. 200. - & ce.tr o vilesse en vol eireulaire Hongric
l{lylimsseqns'ol circulaire 2,5 ce. Hongrie 144 km./h,
Jor KINE, 3 2
s s s nTe sl T T} Planenrs : Durée UR.SS. 1 h. 16 m.
”}"ﬁi’"esﬂ‘l"_’l olreulalre g o0 - UH. 8.8. o'y Wictanice URD 5. 37 Ik’ 360 sl
Vitesse  vol circulaire 10 ce. U.R.S.S. tdde U.R.S.S. 547 m. :
138'.]{‘01./]1. X De cette longuk liste il ressort que sur
”}‘ltessc vol ecirculaire réaction U.R.S S. il records qu’a homologués la F.AJ., sauf
135 km. 300. . crreur ou omission de notre part, 55 sont
i) Aérodynes spécianx sans mefeurs : Du- - détenus par PU.R.S.S, ou scs satellites.
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Le 3¢ Grand Priz de P_m'is de VAM.C.F,

Le 19 avril, sur les pistes de la Forte
d’Ttalie, I’A.M.C.F. organisait sa premiére
course de 1953, en l’occurence son 3¢ Grand
Prix de Paris. Cette course se dispubait
suivant la formule « A 1indice de per-
formance ».

Nous sommes heureux d'applaudir a la
victoire de Jean Porion, ex-trésorier et
actuellement secrétaire général de I'AM.
OF., qui a enfin brisé, par ce succés si
mérité, la suite ininterrompue de malchan-
ces qui avait caractérisé, & quelques ex-
ceptions prés, sa saison 1952.

Le vice-président de 1'AM.C.F., Rober:
Bouché, aurait pu prétendre & la premiére
place, si, trahi par le carburant, il n’avaib
manqué un des trois parcours officiels et
obligatoires... d'un demi-tour! Mals sa
belle place de second prouve (ue sa nou-
velle 5 c¢c. ne le cédera en rien & la précé-
dente R.B. malheureusement détruite 2a
Genéve.

L’A,G.A.CI. (Association des Coureurs en
Automoebiles), dont le président est le
champion bien connu M. Mestivier, avait
doté comme en 1952 ce 3¢ Grand Prix de
I'AM.CF. d'une magnifique coupe indivi-
duelle,

Enfin, pour rehausser encore l'intérét de
cette épreuve, la société Ricard, fabricant
du pastis bien connu, avait remis au club
organisateur un trés beau Challenge qui
sera remis en compétition chague année.

O'est PAM.CF. qui s’attribue, aprés une
chaude hagarre avec le C.M.C,, ce challen~
ge pour l'année 1953.

Signalons pour le C.M.C. les belles cour-
ses de MM. Meyer pére et fils et de G. Lol-
seau. Les autres concurrents eurent des
sorts plus ou moins favorables, notam-
ment le docteur Villain, Della-Jagoma
(AM.CF.), J. Durand (CM.C.). A mnoter
jes bons débuts de deux jeunes de I’AM.
C.F. J.-P. Baudelaire et Ph. Mercier. Quant
au président, il fut accidenté et ne put
effectuer gu'un parcours.

RESULTATS

1. J. Porion, AM.CF., 10 cc. exp., moyen-
ne & lindice 124.584 km/h.

2. R. Bouché, AM.C.F., 5 cc. conv,
a4 lindice 104,956 kmi/h. .

3. A. Meyer, C.M.C,, 5 cc, conv, moyenne

- & Tlindice 97,699 km/h.

4. ¢+, Loiseau, C.M.C., 10 cc. conv,
ne 3 lindice 84,598 km/h.

5. R. Meyer, C.M.C., 10 cc. conv, moyen-
ne & lindice 61,601 km/h.

moy.

moyen-

LE MODELFE REDUIT D’AVION

6. J.-P. Baudelaire, AM.C.F., 2,5 cc. conv,,
moyene i lindice 49,524 km/h.
7. M. Rogselin, C.M.C,, 10 cc. conv,,
4 lindice 49,098 km /h.
8. M. Bayet, AM.CF., 5 cc. exp., moyen-
ne & lindice 43,802 km/h.
9. Ph. Mercier, AM.CF., 5 cc. exp., moy.
a lindice 43,3562 km/h.
10. R. Jonet, C.M.C., 10 cc. exXp.. moyenns
& Iindice 39,735 km/h.
Les 5 autres concurrents non classés.
TLes meilleures vitesses dans chaque cy-
lindrée ou classe furent :
En 10 cc. exp. : Porion, 128,571 €t Jonet
119,205 km//h.
En 10 cc. conv.

moy.

Loiseau, 77,922; R.

Meyer, 74,074 et Rosselin, 62,284 km/h.
En 5 cc. exp. : Mercier, 104,046 et Bayet
87,805 kmy/h.
En 5 cc. conv..: R, Bouché, 105,263 et
A. Meyer, 70,588 km/h. 3
En 2,5 ¢c. conv.: Baudelaire, 64,286
km /h.

Classement du Challenge RICARD

AMCF.: 1 4+ 2 . 68 — 9 points.

CMC.: 8 + 4 1 5 = 12 points.

Un apéritif offert par Ricard, qui avait
largement contribué & la liste des prix,
fut le bienvenu, car la journée avalt été
trés ensoleillée. LA M.C.F. félicite le vain-
gueur et les concurrents et remercie 'A.G.
A CI. et les Distilleries Ricard.

La prochaine course aura lieu le 17 mai
(Grand Prix Printemps AMC.F.) (Régula-
rité).
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Ces boomerangs sont absolument éton-
nants dans leurs évolutions aussi variées
gue spectaculaires. y

Leur théorie est sortie tout naturelle-
ment de ces multiples études pratiques et
s'apparente & celle des autogires, des héli-
coptéres, gyroptéres et autres engins & voi-
lure tournante.

En vente Editions Chiron, 40,
Seine, Paris-6¢ ou au M.R.A.

CONSETRUCTIGN D’AEROMODELES

La « Technique et Vulgarisation », 5, rue
Sophie-Germain, Paris-14¢ vient de publier
au prix de 300 francs un livre de Jean
Guillemard, intitulé Construetion d’Aéro-
modéles. Ouvrage de 80 pages du format
15,56 % 21, gui passe en revue lhistorigue,
1a classification, loutillage, les.matériaux,
3 construction, le réglage des modéles re-
duits.

rue de

NECROLOGILE

Nous avons eu le regret d'apprendre le -
décés de M. Max Eloy gui était bien connu
des modeélistes amiennois et qui avait repris
In fabrication des pulso-réacteurs « Norec ».

Nous prions sa famille de trouver iei 1'ex-
pression de nos condoléances.
PETITES ANNONCES Qe

de 42 lettres, espaces ou signes.

2 Vends pulso-réacteur (super-jet) 3.500 +
(king-speed) 4.500 + boite (_}etex 200) 1.500
+  moteur (Ouragan 3°36) 3.500. TFerai
éch. contre (dyna-jet) Avion Leflctlon_ Vi-
sible samedi, R, Bernier, 3, rue Desge-
net e, Rosny-sous-Bois (Seine).

INFORMATIONS
BOOMERANGS
Un ouvrage de 120 pages. - Priz 420 franes.

v

Le Boomerang est connu de tous, tout
au moins, de chacun, mais on ne possédaib
que peu de détails, jusqua présent, sur
les vols et le mystére du retour au lanceur
de ce jeu australien passionnant.

I1 étalt nécessaire d'expliquer ce mystére
et de combler cette lacune, en apportant
des éclaircissements sur sa marche théo-
rique, et en-révélant les détails et les carac-
téristiques, afin de pouvoir reproduire et
lancer nous-mémes ces engins.

C’est & gquoi s'est attaché l'auteur qui
s'intéressa aux boomerangs depuis son.plus
jeune ége, ce qui amena & des études:
aérodynamiques au Laboratoire Eiffel, mé-
caniques et ethnologiques dans différents
musées francais et étrangers. Il lui a €té
possible de mesurer de nombreux bhoome-
rangs originaires de 1I’Australie et de 1'Inde;
de les reproduire et de les lancer lui-méme
avec plein succes.

&% Vends 2,5 cc Micron,
4.500 fr. A. Goetz, 46, av,
any (S.-et-0Q.).

Micron 2,8,

jamais tourné,
de la Républi-
que, [
i® A vendre
Rennesson, 26, av,
des-Fosaés (Seine).

¥ Vends 10 ce, G.P. Micron, jamais tourné,

6.000 fr- Lacassagne, 34, rue Saint-Louis,
Montauban (T.-et-G.).

déhattre.
St-Maur-

prix -a
d’Avranches,

€ Vends accus « Tudor », 2, av, 33 amp.,
absolument neuf. Vleur réelle 3.500. Prix :
2060 fr. Tél. vers 19 h., a AUT 06.19.

i Vends félécommande ém.
neaf, [‘unn_ gm'anﬁ et 2 lampes
1 jamais servi. Tr. bas prix. Came]nt
2 Dhis, cité La Folle, Octn\ 1110 (\I‘mchc)

v Vends motomodele vol cire, munit du 1 2J
Stab All., état neuf, 5.500 fr, J.-P. Bornct,
1‘;, éuv dc Bruxelles, Paris (9¢). Tél. TRI
7118,

& Vends Micron 10 ol 3

et récep. (200 Er)

28 G.P. Neufs &

1'6(1{‘)‘, 5.000 fr. chaque ; 1,25 Allouchery
révisé d’ mmc, 3.500 avec hélices. M, J.
V.m l‘Ll.dT 72, rue Havres, Fréjus (Val)

he-]zee, un 1e~;ervo1r_ 2 pointeau.\;, 4.500 fr,
peu tourné, B, Hardel, 120, av. R.-Gasnier,
Angers (M.-et-L.).

Ne cherchiez pas... @ 916, 7a désiver <o

Nnus recevons beaucoup de lettres de lecteurs avant mangu#s
quelques numéros et qui désirent des renseignements.

Crest 4 leur usage gque nNOUS publions ci-desscus 1a liste des
numéros du MR A. encore disponibles traitant des questions

qui nous sont nesses -
Conseils anv débutants.

— Ce awil faut savolr pour cons- T
{ruire son premier modele : 94, 95, 96 102, 105,
Plans de début. — 96, 113, 126, 130, 131

frs o

(soit 12 numéros).

Les hélices. — 109, 110, 111,
raoitehare

Paur neaparer fa « Coupe d'hiver w —
Les « Coupe Wakefield .

"

112, 113, 146, 147.
farmule lihre., — 122
118 124

— De 126 & 141 sauf 132, 137, 140

Les biplans. — 150, 152.
Les motoplaneurs.

Pratique des motomodéles. — 152, 154, 155, 158,

matnmaodeles:

90 et 91.

— 127
Ta t~chnigue des matomodeéles ameﬂ(‘mnv : dang les numérna

124 h

Le Dessin. — Articles de Fillon n®* 118 4 122 et 125 a 129 Matomadile métallinpe + dans le numéro 3R
L’outﬂ]a,ge pour consiruire. — 79, 80, 81 (Soudure) 28 85, 83 Vol circulaire. — Généralités : 84, 96. — Whip Power ; 99
85, 86, EsAig%bagi'eo: 8% 1%}1, 112, 130, 131, 132, 133, 134, 135, 137,
Cent profils. —_ 152, 154, 155, 157 158. 159, 38, 9, 140, 143. 147, 150, — Vitesse : 106, 108, 109, 110,
. 123. 124, 128. — Team-Racing : 123, 127, 146, 148, 154, 156.
Les pianeurs. — De 133 & 144 el 146 (13 numéros). — Plan grandeur du Cabri pour le début me 129.
Planeurs lancés meoin (tout balsa). — 135, 136, 137, 156. ;

L’Expérimental.

— Planeur de Morisset n°

111. 118, 120,

T.,s mnatenrs américains : dans les ruméros 88, 89, 113, 115,
3121 et 122,
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Les moteurs frangais. — 0,7 et 0,8 : 90.
Les minuscules. — 108 & 121 saul 116, 118, 120 (soit 11 nes).
Micromodeles. — Dans les numéros 20, 22, 77, 79, 81, et 84,
Bezlance de précision pour micromodeéles : dans le numeéro su.
Les ziles volantes, — 91, 114, 115, 116, 1147, 128
Les déthermaliseurs : 85.
ILes Hélicopteres. — 94, 110, 113, 118, 140, 141, 153, 154, 157.
Jeticoptere. -— 156.
Les gouvernes autopiéres. — 74,
Pour construire veous-méme Cockpits,
rhodoid moulé : 144.
Trains escamotables. — 148.
Parachutage. — 142-149.
Vol de nuit. — 150.
Bombardement. — 151,
Le radio-guidage aux U.S.A, : 94.
Plans d’appareils « Coupe d’Ifiver » (vraie grandeur, en en-
cart), n° 77, 79, 102, 124, 126, 131, 133.
Plan d’hélicoptéres. — 68, 69, 71, 117, 130.
Etude sur les Jetex : Neo 148,

carénuges, ebe..., en

Plans pour Jetex. — Soucoupe volanie ; 150. Venom : 151.
B 36 : 153. Scorpion 160. Biplan two : 152. Pfuff : 153.
Glouglou : 154, Alphajet : 155. Jeticoptére 100 : 156,

Plans maqueties historiques. — Ader, Wright, Voisin, Far-
man : 111 ; REP, Blériot, Antoinette, Santos-Dumont :@: 112

Nieuport, Bréguet, Deperiussin, Astra 113 ; Duperdussin,
Clément Bayard, Saulnier. Morane-Saulnier 114 ; Blériot
Tandem, REP 1914, Train, Vendome 116.

Réduction des plans de magquettes valantes paraissant géné.
ralement & la page 3 des revues :

Planeurs Horsa : 81 ~t Hamilcar - 85

Avions Nord 1101: 86. Dauntless: 87. Val 2: 83. Morane 406: 89,
Blériot 1909 : 90. Dewgitine 510 : 91. Morane 660 : 94, Piper
Cub ; 95. Spad XIII et Vought Corsair : 86. Vultee XP 54 : 99.
Norécrain : 102. L'Oiseau Blanc (Nungesser et Coli) ; 104. Bell

JET PLANES MODELS

vous presente ses .
BOITES DE CONSTRUCTION DU

SABRE et THUNDERJET

— Plan super-détaillé - Planches imprimées —
Balsa - Cockpit moulé - Colle - Baguettes, etc...
Prix ; 600 fr. la boite — par Poste : 655 fr.

Nos modéles ont éié essayés en vol avec

JETEX «50»

A. DAUTIN, r. Boéldieu, Quincy-s-Sénart S.-et-0.)

s
3
g; _

G NSOLUB

E LE DANS L'EAU
ADHERE SUR TOUT

EN VENTE CHEZ TOUS LES
PAPETIERS ET spEctaustes | QU JOURS PRET
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X 81 : 106. Planeur Castel : 110. Boeing L 15 : 111. Machi 205.
Sopwith : 116. ZékéZéro : 122. N. €. 853 : 123. Avia 15 A2
128. Fokker D VIII : 132, Glouster Météor, Storch New Look :
139. Macchi 308 142. Jipsy junior : 148.

Plans d’aviens de vol circulaire. — 105, 107, 108, 110,
111, 1lie.

Plans de Motomodéles pour moins de 1 ce. — 96, 104, 119,
120, 122,

Plans au 50 (srandeur) en encart : B 17-90, Maurauder 106,
Constellation 109, Dakota 118, Block Widow 127, Langue-
doc 161-138, Skaymaster D 24, 142, Cargo Nord 2500, 150, Spi-
rit of Saint-Liouis 159.

Technique et empirisme, de Max Plan
82, 84, 85, 87, 88, 90, 91, 94,
Tous les n°® sont a 40 frs, jusqu’an n® 141 inclus ; 45 frs du n°® 142
au n°® 152 inclus ; 55 frs a partir du n® 153.
Les numéros 96 et 123 a 60 fr. (Numéros spéciaux).

Envol contre timbres ou mandat plus 2 fr. de port par
exempialre.

Le M.R.A. parait depuis.. 16 ans révelus !

. dans les numéroa

Dans ses milliers de pages, il ¥ a ce que vous cherchez !
Malgré les mombreux numérns épuisés...

Vous devez RELIER votre M.R.A.

Cette belle reliure peut recevoir 12 exemplai-
res du M.R.A. (une année). Présentation moder-
ne avec dos et bande bleu roi (pégamoid) fond
blen aviation. Un dispositif d’agrafes amovibles
fixe chaque numéro et permet de feuilleter la
collection comme un livre, Prix (4 nos bureaux) :
300 fr. Par poste : 370 fr. (A notre C.C. Paris :
274-91). Vente directe exclusive.

Ed. et S. ZWAHLEN vous présentent leurs derniéres productions

& Le YANKEE

appareil d’acrobatie - simple - vite construit . trés maniable

& Le TOP

motomodéle de 2,5 3 5 ¢m3 pour la 1élécommande
oude 12 2,5 cm3 pour e vol libre

® Onfinll!

Un ensemble radio pratique

vendu {plan et boite tout découpé) chez tous nos dépositaires
Utilisable par des modelistes
Le seul ayant la garantie

GARCHERY

Nouvelle éditien du BUTOR répendant & la formule nordique
« Plus + », nouveau carburant G.P. de course

&S BEhLES FAQUETTES

32-34, rue du Volga

- PARIS (207)
S Teleph, : DID 57.00
Meétro Maralchers

boites, pigces .détachées

Pians.

EXPEDITIONS RAPIDES FRANCE ET ETRANGER

Catalogue et renseignements contre 30 francs en timbres-poste




Soyez prudents !
NE YOUS JETEZ FAS A L’EAU SANS SAVOIR NAGER!

De méme,

NE CONSTRUISEZ PAS U'N MODELE DE VOTRE iNVENTION
SANS AVOIR LU LE LIVRE DE M. CHABONAT :

L'AERODYNAMIQUE i lo PORTEE de TOUS

ET VOTRE MODELE VOLERA BIEN 3
DES LE PREMIER ESSAl
Prix : 200 francs Par poste: 240 francs
Edité par M.R.A. - T4, rue Bonaparte - PARIS (6

LISTE ET TARIF DES PLANS M. R. A.

Les plans sérienx e; les pins consirmits

AViIS IMPORTANT

Nous ne fournissons gue les plans de cette liste, iI est donc inu-
tile de nous en demander d’autres n’y figurant pas. Pas d’enwol
eénire remboursement. Envol conire mandat plus 11 fr. de port

par plan. ?ofre [ournl's.reur habituel peut vous procurer fons les

lang M.R.A. qui sont également en vente & LA SOURCE DES
INVENTIONS.

MAQUETTES VOLANTES

1* A 60 fr., Hanriot 182, Peyret Taupin, Dewoitineé D 27, Noed
1-101, Secat LD 45, Castel-Mauboussin (planeur), Boeing L 15.

2 A 70 fr., Boulton Deflant, Westland Lyssander, Dewoitine
520, Morune 225, Spad 510, Messersmitt 109, Fieseler Storch (Mo-
rane 500), Canadian Foundry, Moth de Havilland, Spitfire, Kool-
boven Kingecobra, Piper Cub, Chance-Vougt, Ascender, Dauntless,
¥Yal 2, Firefly, Yakk 9, Chardonneret A.R.F.,, Rearwin, Typhoon,
Mustang Taylor-Cub, Noréerin, Stampe, Zeke (zéro), Macchi 205 (chas-
se), Focke-Wulf 190, Bernard 75, Stinson Sentinel.

32 A 80 fr. Lockheed P 38, Hydro Laté 298, Stormovik, Vultee XP 54,
N.C. 853, Planeur AVIA 15 A2 Macchi 308 (tourisme).

A 80 fr. Vougt-Corsair, Thunderbolt, Stuka (Ju 37).

A 100 fr. Le Meteor (train escamotable).

A 208 fr. HAWEER-TEMPEST pour le vol circulaire, les 2 plans,

par poste, 230 fr,

- PLANEURS DE DEBARQUEMENT ET TRANSPORT (au 1/25%

i* A 80 fr. Le planeur ¢ Hadrian » Waco.
2* A 70 fr. Le planeur « Horsa ».
8¢ A 80 fr. Le planeur ¢« Hamdlecar ».

PLANS M.R.A. DE MODELES REDUITS PURS

A 80 fr. Planeur de compétition M.B. 52 (envergtire 1 m., 69).
A 30 fr. Fléche volante, de E. Fillon.

TIPSY JUNIOR : triple plans (4 trois échelles différemtes pour cen-
venir & toutes cylindrées de moteurs de 9,7 ec 2 10 ee).
Trés belle maquette de vol eirculaire, convient pour
I’acrobatie et l¢e Ream Racing. Prix : 150 {r. par poste,
170 fr.

CALAO : ﬂotomodéle de G. Bougueret, second du Grand Prix des
otomoddles 1945 pour meteurs 1,25 a 2 ec.
Les 2 plans : 130 fr. ; par poste, 180 fr.
Motomodéle pour moteurs 5 & 10 coc. (essence) et §
(auto-allumage). Les 3 plans : 150 fr. : par poste, 180 fr.
: Motomodéle américain de L. Shulmam igour meteurs de
5 a 10 ce..: 108 fr.; par peste, 115 fr,

: Appareil sméricain
pour moteurs de 3 &
115 fr.

: Biplan d’acrobatie pour V.C.C. de J. Bluzat, le pre-
mier modéle francais ayant accompli 9 loopings d
suite en concours : 100 fr.; par poste, 115 fr.

SEA ZIPPER : Hydro miotomodéle de J. Iuzat pour moteurs de
1

@ B. 20
EQOMER

¢ 0. K. » our vol eirculaire, d'Henry Donéd

0 cc. Le plan, 100 fr. ; pur poste,

DERVICHE

a 2 ec. transformable en terrestre. Second & Monace.
Le plan : 100 fr.; par poste, 1153 fr.
A 60 fr. Fole Planeur de début (F.AJL) envergure 1 m.
A 60 fr. Pilote. Avion moteur caoutchouc de début (F.A.L) enver-
gure 0 m. 56 ;
A 80 fr. Fliche d°Or. Planeurs & fusée de A. Barthélemyy, gagnant
du Prix du M.R.A.

MODELE REDUIT D’AUTO DE COURSE
pour moteurs de 1,25 ou 2,6 cc. (en aluminium could)
(Maquetie de la monoplace italienne)

Palmarés d'une année de courses :
Gd Prix AM.C.F. 1951 ; 1™ Cisitalir, 1,25 cc.
Coupe des Constructeurs : 2¢ Cisitalia, 2,5 cc.
Coupe du Salon : 1" Cisitalia, 1,25 cc. ; 2 Cisitalia, 2,5 cc.
Gd Prix AM.CF. 1952 : 1™ Cisitalia, 1,25 cc.

Coupe de Régularité du C.M.C. : 1™ Cisifalia, 1,25 cc. ;
2* Cisitalia, 2,5 cc. ; 4° Cisitalia, 1,25 ce.

Coupe d’Endurance du C.0.B. (toutes cyl) : 2* Cisitalia,
1,25 cc.

catégorie 2,5 cc. sur 500 maires, 1 km. et 5 km.
CHAMPIONNAT DE FRANCE 1852 (sur toutes les courses
de 'année): Vitesse, 2,5 cc. : 1™ Cisitalla, 1,25 cc. -
Régularité ( toutes cyl) : 1" Cisitalla, 1,25 cec, ;
2° Cisitalia, 25 cec.

Fourniture du NOUVEL ENSEMBLE PREFABRIQUE en alu :

coque (chiissis et carrosseric avec capot), bloc-moteur percé et
fileté, broches de fixation et blocs, eseieux acier Stub complets,

crochet AV, plan détaillé .. .. .. .. .. s as +a 2500 fra
Roue M.R.A. de 70 mm. avee pneu, Ia piece .. .. .. 250 »
Reéservoir spécial oo oo o iy o coan T 00 s

Plus 120 fra d’envoi

CISITALIA, le modéle d’aute le moins cher, qui roule biem
et.. qui gagne !

Nouveauté : La Cisitalia COUPE SPORT

Pour tous moteurs ef roues de 79

Fourniture de la carrosseris, di chéssis, du capot, de la grille-
radintenr . eaho ot 5.300 francs
< (200 fr, par posts)

(2 pitees seulement

a assembler)

s ae ae

En vente chez vore fournisseur habitusl ou au W.R.A, 74, r. Bonaparte, PARIS-6®

'Cisitalia |

La CISITALIA 125 cc. détient les records de France de laol




Construisez - R
« I’'OURAGAN > i A

LE PLUS MODERNE DES CHASSEURS A REACTION
FRANCAIS EN SERVICE DANS LES ESCADRILLES
Cette maquette décorative du plus heureux effet
est, par le fini et la précision des pisces découpées,
de construction trés facile
OURAGAN 3y 1/20°; Envergure 0 ™ 62 ; Longueur 0 ™ 53
EN BOITE AVEC LE PLAN DETAILLE : 1.1 15 francs

CHALLENGER B. 20

L’APPAREILL D'E—NTRAA!NEMEN'I: « CHALLENGER B. 20 » A LES QUALITES DE VOL D'UN MOBDELE |
DE PERFORMANCE ET LES FACILITES DE CONSTRUCTION D'UN AVION DE DEBUT

. Envergure : O m. 90 - Longueur 0 m. 569 - Fuselage maquetle a cabine
LA BOITE COMPLETE AVEC LE PLAN TRES DETAILLE : 510 francs Frals d’expédition en plus
56, BOULEVARD DE STRASBOURG - PARIS-10° (PRES DES GARES EST ET NORD)

ET N'OUBLIEZ PAS DE NOUS DEMANDER LA DOCUMENTATION GENERALE SUR LE MODELISME EN FRANCE -
100 pages - 600 photos — Contre mandat-carie ou virement posial de 100 fr.

IL EST MAINTENANT RECONNU
‘QUE LE

Moteur STAB 1,25

est le meilleur motfeur & auto-
allumage de cette cylindrée sur |
fe marché frangais

MW #eA 7

Tout Modeliste

VOICI POURQUOI

1° il démarre facilement ;
20 il est robuste et simple ;
30 il ne s'use

3¢ il tourne vite (8060 t/m) ; doit pOSSéder cet ouvrage :

59 il est puissamt (1/12 cv).
Construit dans nes ateliers

M e A Il comporte les PLANS TROIS VUES,
€’est le mainsd cbe: des maoteucs de qualité PHOTOS, CARACTERISTIQUES, efe.
glalt. détnglé et &zec];:: ce moteur .. . . l 2= 51 200
outes pilices s pour le comstruire sol-méme, H H
Dix plans de té!dcammungc (la brochure de 32 pages, de es avions a réa‘ctlon
40 deasins ot schémas) .. R 200
L’acrobatie en vol circulaire (ce quil faut ﬂavoir) i AT 206 de France Angleierre U.S.A. Suede

(A ces prix ajouter 150 fr, pour frais d’envel)

Consfructeur spécialiste U.R.S.S., ltalie, Argentine, Allemagne
Chez R- STAB 35, rue des Petits-Champs -
i Gl Un document sensationnel ...

TOUTES PIECES DETACHEES, MATERIAUX, FOURNITURES

MOTEURS, ol A VIONS, BATEAUR, AUTOS, etons o oomit® Edité par les PUBLICATIONS M.RA.

D!;g;?oiz:fé ?Tdsentemcnt, TRE[‘I‘IL 'DE PLAVEUR p;l; = bk T4, rue Bonapar’fe = PARIS (699

Fil de lin spécial, 100 métres .. .. SR vl 500

GLOW-PLUG d° importation K L G fr. 600 IX: 300 FRANCS - P te si le - 340

Et enfin ! les merveilleuses GLOV- PLUG i Bot Sose scen, a;::; ?génsp:‘ ; -
CHAMPION -V 62, V63 .. .. .. fr. 400 S s L i .

Pas d'envol contre remboursement

-274-91 Parls -

c.oP.

Prévolr en plus 150 fr. pour frais d’envoi C.C.P. Paris 1748-34
Guide documentaire illustré contre 100 francs france

IMPRIMERIE MODERNE, AURILLAC . Dépot légal, 2* trimestre 1953. N° 22 Le Gérant : M. BAYEBT




