DESSINE TOI
UN AVION

Vous étes toujours nombreux a avoir envie aprés quelques
modeles issus du commerce, de posséder « votre » avion, celui

que I'on ne verra pas en double sur le terrain, celui qui aura le

look ideal a votre goit.

a5 dessiner un modele
perso. cela suppose de
l'expérience | Ou bien de

rofiter de l'experience de ceux qui
ont deja realise un certain
mbre. Cest ce que nous vous
JPO30NS IC en vous donnant nos
recettes de cuisine =, qui n'ont pas
pretention davoir un support
Tathematique poussé, mais simple-
1 de donner des avions et pla-
NEUrs sympas gui volent bien
Jans ce premier volet, nous allons
Jous donner les bases polr conce-
oir la forme de votre modéle, le
“hoix eventuel de la motorisation, le
-hoix du profil daile... Nous n'en-
erons pas cefte fols dans la
conception de la structure, ce sera
oour un prochain numeéro

Vocabulaire
de base

"our commencer, voici ci-dessous
lexique illustré pour définir

Juelques termes qui vont revenir

tout au leng de ce dossier spécial

Extrados

1 - L’élément porteur : I'aile

Dessiner l'aile vue du dessus, définir son diédre, choisir un
profil et un calage. Avec un catalogue de 46 profils préts a
photocopier !

2 - La stabilité : les empennages
Déterminer un bras de levier, une surface pour l'empennage
horizontal, pour la dérive.

3 = Un élément de poids :
la r.lmrpe alaire

La charge alaire détermine trés directement la vitesse
minimale de I'avion. Adaptez la a votre niveau de pilotage.

4 - Le lien entre aile et

empennages : le fuselage
Il doit loger moteur, radio, accessoires, mais il participe aussi

aux qualités de vol.

5 « Pour décoller et atterrir :

le train
Quel type de train choisir ? Ou placer les roues ? Que faire

pour rouler droit ?

6 - L'élément moteur
Quelle cylindrée choisir, quelle hélice, quelle capacité de
réservoir utiliser 7
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Le monde de 'oéromodélisme

DESSINE TOI
UN AVION

La, je ne vous
apprends rien !
C'est l'aile qui
permet a l'avion
ou au planeur de
tenir en l'air. 1l
est donc évident
que le premier
eéléement a conce-
voir pour un
modéeéle perso est
Ia voilure.
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Le point de
départ

Vous vnurez dessiner votre modéle
perso, il va falloir vous créer un
« cahier des charges ». Lélément le
plus facilement palpable est I'enver-
gure du modéle. La taille de |'atelier
ou celle du coffre de la voiture peu-
vent étre des éiéments détermi-
nants. Bref, prenez une feuille de
papier millimétré, ou tout au moins
a carreaux 5 x 5 mm sur laguelle
vous allez dessiner votre projet, et
une autre feuille sur laquelle vous
noterez au fur et & mesure un cer-
tain nombre de valeurs impor-
tantes. Commencez par écrire I'en-
vergure choisie

Sur votre feuille de dessin, tracez un
axe qui sera celui du fuselage vu du
dessus, et deux lignes fines qui cor-
respondent a l'envergure.
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Allongement

A partir dune méme envergure,
volre aile va pouvoir se présenter de
différentes facons, et un éément
trés important est le rapport entre
lenvergure et la surface de laile sui-
vant une formule simple :
Allongement = (Envergure x
envergure)/Surface de l'aile
Pour une aile rectangulaire, on a
une formule simplifiée :
Allongement = Envergure/corde
de l'aile
Cette valeur peut varier entre 3 et 8
pour un avion et 8 a 30 pour un
planeur.
Pius lallongement est grand, plus
Faile pourra étre performante en
matiere de plané, mais moins elle
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Cl-dessus, aile a allon-
gement moyen.
Dessous, aile a faible
allongement

e

Les planeurs utilisent
des voilures a grand
allongement.

sera manceuvrante pour des ton-
neaux par exemple. Un trés faible
allongement donne un rendement
aérodynamique médiocre, mais un
avion trés compact et faclle A rendre
robuste. Il faut bien sir trouver le
bon compromis. Voici quelques
valeurs types ;

Avion de début & aile rectangulaire
allongement compris entre 5 et 7
Avion de transition a ailerons : allon-
gement entre 5 et 8.

Avion de voltige et de sport : allon-
gement compris entre 4 et 8,

Muilti F3A de compétition actuel :
dllongement entre 5 et 5,5.
Avion-planeur type RF 4 :
ment entre 12 et 15

Racer : allongement entre 4 et 8,
Biplan : il faut considérer |'allonge-
ment de chaque aile. Compris entre
deth

Planeur de début deux axes : allon-
gement entre 10 et 12
Planeur de voitige :

allonge-

allongement

Ronteur

Le Blériot posséde une
alle a faible allonge-
ment.

entre 10et 12
Planeur gratteur lent ; allongement
entre 12 et 18
Planeur semi-maquette d'un plas-
tique moderne | allongement entre
15 et 20
Planeur maguette dun plastique
moderne | allongement entre 20 et
30.
Planeur lancer-main
entreBet |2
Planeur F3J : allongement entre 15
et 20
Dessinez une aile 3 votre goGt et
calculez sa surface. Vous pourrez
ensuite calculer l'allongement et
vérifier sl est bien dans la plage
correspondant au type de modéle
que vous projetez. Si vous avez trop
d'allongement, augmentez la surfa-
ce, c'est a dire les cordes. Si vous
avez un allongement trop faible,
diminuez la surface.
Voici quelques rappels pour calculer
la surface de l'aile :
Rectangle: 5=Ax B
Trapéze = § = (Al + A2) x B/2
Cercle:S=314xRxR

: allongement
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Trapéze 1

Il suffit de décomposer alle en élé-
ments simples (ci-dessus) pour cal
culer sa surface. Pour une aile pré-
sentant des courbes, on peut faire
un calcul approché en assimilant
l'alle & une succession de trapézes.

Effilement

Leffilement est le rapport entre la
corde au saumon et la corde a I'em-
planture. Une aile rectangulaire a
un effilement de 1. Plus I'effilement
est faible, plus le modéle aura faci-
lement un fort taux de roulis. Mais
un effilement trés faible donne de
trés faibles cordes au saumon et les
profils d'ailes n'aiment pas les faibles
cordes | La encore, tout est affaire
de compromis,

-

Voici quelques valeurs A retenir
Avion de début : effilement de |
Avion de transition : effilement de
07541

Avion de voltige et de sport : effile-
mentde 0,54 1

Avion multi F3A actuel
de 05406

Avion biplan : efflement de 0,8 & |
Planeur de début : effilement de 0,7

: effilemnent

al >

Planeur de voltige : effilement de
0.35a 05

Planeur gratteur : effilement de 0,6
a 0.8

Un cas particulier en planeur ou en
avion : les ailes aux saumons inspi-
rés des ailes « Dornier » qui se ter-
minent par un triangle, donc par
une corde nulle ou presque.
Considérez pour leffilement Ia
corde de départ de ce triangle.

Forme réelle de I'aile

Eléments &
refenir

Vious avez dessiné une esquisse de
votre aile et vous l'avez modifié jus-
qua ce que l'allongement et I'effile-
ment correspondent au type de
modéle que vous désirez. Forcez
vos traits, et notez définitivement
les valeurs de ;

La surface (S|, Il'envergure (B), la
corde a 'emplanture (Cl1), la corde
au saumon (C2), l'allongement [Al),
l'effilement (ET).

Calculez aussi la valeur de la corde
maoyenne [Cm) :

Le diédre donne une
auto-stabllité en roulis

Planeur a double diédre © ler tron

con:Z2aa3® deuxidme troncon - 10

direction. Cest pour cela que les
modéles deux axes ont tous un fort
diédre,

A contrario, les avions de voltige
ont un diédre trés faible, voir nul,
afin de supprimer cet effet de roulis
induit et rendre le modéle neutre
(C'est a dire qu'il reste dans la posi-
tion od on I'a mais si on relache les
manches). On peut rencontrer des
avions a diédre négatif (les ailes
« pendent |, sur des jets A aile en
forte fleche. La stabilité en roulis est
alors souvent faible, voire négative,
c'est a dire que l'avion est instable
en roulis. La fléche est stabilisante et
un bon compromis entre fidche et
diedre négatif parviennent & rendre
lavion neutre.

d 15

le sport, planeur trois axes

»voltige : 0% a 2%, ou extra

1 plat

e =R

Planeur de voltige
dxes de loisir ou pour
A i L8

rample 3
de loisir ou ﬂuur

Planeur 3

Corde moyenne = Surface / gratter a double diédre : 2° puis 5 4
Envergure 8°
Maintenaﬂi, votre plan doit ressem- Diedre l"l'ég atif Vous avez choisi votre diédre 7 Vous
bler & cedi : (ci-dessous) pouvez dessiner une vue de face de
[a vollure
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Vuve de face

Votre aile vue de face peut étre
plate ou présenter une forme en
« V » par exemple. C'est ce que l'on
appelle le diédre. Le diédre a un
effet stabilisant et tend & remettre
l'avion ailes horizontales naturelie-
ment, Il favorise le roulis induit, c’est
a dire la tendance A sincliner tout
seul quand on donne un ordre 3 la

e —————————]

l.os valeurs
covranfes
pour le diédre

Avion ou planeur deux axes a
diédre simple : 6 4 7 ° par aile,

Planeur avec plan central plat et

diédres en bouts : 15 4 20 ° K %\
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du modéle,

Le monde de 'aéromodslisme

DESSINE TOI
UN AVION

La vue de dessus
ont concditi e look de votre

et la vue de face
aile, mais i a définir un alé
ment wvital p artement

Tun prohi
La encore

ous - allons v s eviter de faire trop

de maths el vous donner ce que

seralent nos choix pour chague

lype. de modele

- AVIONS -

Avion de début deux axes :
MNaca 4415, Clark Y
Avion de déebut trols axes :
MNaca 2415

Avion de transition,
voltige de base :
Naca 2412, Naca 2415,
MNaca 2312
Attention, le Naca 23012 n‘arien a
voir avec le 2312 et si certains
apprecient son centre de poussée
presque fixe, il présente un décro-
chage brutal sans signe avant cou-
reur. Seule une faible charge alaire
peut le rendre sain, a éviter si pos-
sible

Avion de voltige F3A :
Eppler 168 et 169.

Avions de voltige magquette

style Extra, Cap...
Eppler 168 et 169, Naca 0012 ou

0015,
Avions type fun fly, ou avions
pour acro = 3D » :
Naca 0018 ou profils « perso »

symétrique de 18 4 20 % d'épais-
SEL, .’abm:ld‘anaqwtflsmﬁ

FX&I-I!? I'Iﬂi 5-11 HQ 3, 510,
HQ 2.5-12, HQ 2,510

‘ment chargés :
Riz 3, Ritz 2, HQ 2-10, HQ 2-12.
chargés :
HQ 2,5-12 et HQ 2,5-10.

Planeurs rapides ou
voltigeurs :

Ritz 1-30-10, Naca 2410, Naca
1410, RG 12, RG 14, RG 15

Planeurs aile volante droite :
Eppler 184, Eppler 1864

Planeurs aile volante en
fléche :

Evolution de IEppler 174 & I'Eppler
184 (174, 176, 178, 180, 182,
184] avec vrillage négatif progressif
de 4 35° |l est possible de faire
une aile volante en fleche en wtili-
sant uniquement I'Eppler 186, avec
2.5 ® de vrillage négatif

Bien entendu, ce sont des proposi-
ions qui n'ont pas la prétention
d'étre les seules solutions valables.
Ce sont des choix que nous faisons
regulierement lors de la conception
de nos modéles, destinés au loisir
uniquement. La conception de
modele de compétition de haut
niveau fait appel 4 des méthodes de
calcul plus rigoureuses qui sortent
du cadre de cet article qui doit vous
permetire de concevoir vos tout
premiers modéles perso. Ensuite,
vous forgerez volre propre expé
rience et vous élaborerez des
modeéles plus afftés. Mais C'est une
autre histoire |

Dessine moi
vn profil...

Pour wous simplifier la vie, vous
trouverez a la fin de cette section
sur l'aile les dessins d'un certain
nombre des profils cités, dessinés &
150 mm de corde. Il sera alors faci-
le a laide d'une photocopieuse
d'obtenir le dessin de vos nervures
en agrandissant ou en rétrécissant
des tracés.

Le calage

Un profil, c'est b|egn_ mais 5l condi-
tionne en partie le vol, encore faut-
il quil se présente aux filets d'air
dveC un angle dincidence correct.
Rappelons ce qu'est lincidence
C'est I'angle entre la corde de réfé-
rence du profil et Ia trajectoire de
lavicn

Lincidence est faible,
L'écoulement est accroché a l'extrados

Lincidence est trop forte.
L' écoulement ne suit plus I'extrados.
L'aile est "décrochée". '

Incidence

‘ ~ ¥ ¥ Incidence
L L 4 -
' Influence de l'incidence sur
. I'éecoulement de I'air sur
. I'extrados.
Laile va devoir étre moniés =y Alde superieure | 27 aile inférieure
lavion avec un calage tel que ling 1.5'"
dence en vol de croisiére soit suff

sante pour que la portance £gus-

libre le poids de I'avion. Maintenant
tout depend de ce gue 'on amend
de la croisiére : estce un vol lent ou
est-ce un vol rapide 7 Il est certain
qu'un racer ne sera pas calé comme
une maquette davion de [915 1 L3
encore, quelques valeurs typigues
des modeles courants

- AVIONS -

Avion de début a profil plat
gl-nre Naca 4415 ou curk Y

avec ce type dalle_ caler |E‘ LIL_ de
lintrados & 0°, ¢ a marche & tous
les coups |
Avion de transition 3 axes :
Calagede 1 4 1,5°
Avion de voltige ou de sport :
Calagede 0a 0,5 °

Avion de F3A :
Calage de 0,2 40,5 °

Corde de [ aile

En gros. plus on augmente linci-
dence, plus lalle porte, mais avec
une limite ou les filets d'air ne par-
viennent pus a suivre l'extrados et
se decollent. C'est le décrochage et
la portance diminue brutalement,
tandis que la trainée augmente de
la méme facon.

Avion de vitesse :
Calage voisin de 0°

Avion concu pour le vol
trés lent :
Calagede 2a3°

Biplan lent a profil
dissymétrique ou plat :

Axe de référence du fuselage

Corde de |'aile A

FLY INTERNATIONAL

Biplan de voltige plus rapide
a profil symétrique :
Alle supérieure : 0,5°,
Alle inféneyura : 0°
- PLANEURS -
« MOTOPLANEURS -

Planeur de début a profil plat
genre E 205 :

Calage de 2°

Planeur de transition 3 axes :

Calagede 1,5a82°
Planeur de vnltlge H

Calage de 1°

Planeur destiné a des épreuves

de vitesse (F3b, F3i) :
Calage entre 0,5 et 1°

Planeur unigquement destiné
au vol thermique :
Calagedelaz2®

Planeur polyvalent un peu

charge :

Calagede 1.5a2°
mporiant | ces valeurs ne sont gue
€ calzge de [alle par rapport a la
reference fuselage, Nous parlerons

plus loin de Vé longitudinal

Vrﬂla e

”7 une différence de
ire 'emplanture et le sau-
giie. Le vrillage est positif si
: U saumon est supérieur 3

celul @ l'emplanture. Il est négatif si
€ calage est plus faible au saumon
qu'a l'emplanture. On peut parfoiz
desirer un vnllage négatif pour 5'as-
surer gue les extrémités d'aile décro-
cheront plus tard que le centre, ce
& basse vitesse plus
sur Ceci est particuliérement valable
pour des ailes a effilement impor-
tant, & condition que lavion ou le
planeur ne soit pas desting a la vol-
tige (en vol dos, |'effet serait inver-
sel. Attention, en planeur, un vrilla-
ge iImportant peut conduirg sur une
dile & grand allongement, a des
efforts élevés lors de prises de vites-

qui rend le vo




se, tendant a cintrer les ailes vers le

Ici, le calage du saumon est Le vrillage rend le
bas. Par contre, sur des planeurs plus faible que le calage de décmchage plus doux.
tels que les lancer-main, le vrillage Fempianture,
peut donner un vol ultra lent trés le vrillage est dit “négatif",

sur
Le vrillage négatif peut aller de 0 4 —
5% mais ne lI'employez que si cest T

vraiment justifié Lw

Le dessin se
précise

Voous avez choisi un ou des profils,
donc vous connaissez |'épaisseur de
votre aile. Vous avez choisl son ou |
ses calages. Vous allez pouvoir '
metire tout ¢a sur votre plan. La

Le dessin de votre aile
est terminé. N'oubliez
pas de noter toutes les
valeurs choisies :

- Envergure

i &
feuille de papler millimétré va com- i it l.'r J,.r‘i - Cordes

mencer a ressembler & cecl |A droi- L. - Corde moyenne
te) : \ B / - Surface

Pour assurer un dessin cohérent, l / / # - Allongement
utilisez des lignes de rappel entre les |

- Effilement
/ SRR - Profil (s) utilisé (s)
- Calage (s)

|
|
|
:
|
|
différentes vues l
Maintenant, votre voilure*est com- ‘ J f j
pletement définie, Létape suivante I ’
|
|
|
|
|
i
r

1/

va consister 3 dessiner les empen- |
nages, puis le fuselage, et enfin le |.
train d'atterrissage '

Lignes de rﬁppel

‘6 PM"’ eoe |

D'accord. il existe beaucoup |
d'autres profils, mais vous allez trou-
ver ci-dessous et dans les pages qui

suivent de quoil équiper vos pre-
mieres créations ! Tous les profils [

—

sont tracés a 150 mm de corde et il
suffit de les passer 4 la photoco-
pieuse pour les mettre 4 votre échel-
le

Clark Y

Naca 009

Naca 0012
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Eppler 205

Eppler 211

Eppler 374

Eppler 387

FX 60-126

FX 63-137

RG 1°¢

'f!_du-:ptanmrx rapices et de.voltige,
mais aussi adapté aux planeurs lan-
cer-main,

Ft-lu.l‘ér.i’lﬂ.ﬂi pl.mms-m.- Fal

Un must én matiére de planeurs
fancer-main

Grands planeurs de F3J, aminci,
e . . v e — — — _— est adapté au lancer-main
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HQ 1,5-10

HQ 2 - 10

HQ 3

HQ 3,5
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le monde de 'aéromodélisme

DESSINE TOI
UN AVION

Bon ! Laile est
dessinee, il faut
que le futur
avion ou planeur
soit stable et vole
droit. Pour cela,
nous allons
dimensionner et
positionner les
empennages.
La encore
quelques recettes
simples vont gui-
der votre crayon
pour dessiner ces
elements vitaux.

Le volume de
stab

Voila un terme qui revient souvent
dans le langage modéliste |

Le volume de stab n'est pas a pro-
prement parler un volume au sens
propre, mais comme il deéepend
d'une surface et d'un bras de levier
refalif, on a vite assimilé le résultat
du calcul & un volume, En fait, il
sagit dun chiffre sans unité, mais
pas sans signification, loin de 13,
Tout d'abord, rappelons la formule
simple qui permet de calculer le
volume de stab.

Il 'vous faut : Ia surface de [aile, la
surface du stab, le bras de levier
entre laile et le stab, et la corde
maoyenne de l'ajle. Ensuite, on cal-
cule en suivant la formule en gras
ci-dessous

Surface aile x Bras de levier

Vstab =

Surface stab x Corde moyenne aile

Surface |
du stab

Corde moyenne aile

Bras de levier du stab

—_— |

Corde moyenne stab

Vous me direz, « je ne connais pas
ma surface de stab puisque c'est elle
que je cherche a4 déterminer C'est
exact », mMais comme vous ne
connaissez pas non plus le bras de
levier.,. Solution empirique, mais qui
marche, dessiner un premier stab
qui soit a votre gout esthétique et
calculez le volume de stab corres-
pondant. 5l est trop faible, soil
vous augmentez le bras de levier,
s0it vous augmentez la surface, et
VOUS recommencez comme cela jus-
qu'a arriver a un résultat correct

Des valeurs
sures !

En fait. le volume de stab condk
tionne directement la stabilité et 1a
facilité de pilotage de I'avion. Pius le

LN FLY INTERNATIONAL

—
stab est grand, plus le bras de levier
esl grand et plus l'avion est stable
en tangage
Vous pouvez aussi retourner a for-

mule, vous fixer un bras de lsvier
un volume de stab (voir ci-dessous
la valeur & choisir) et calculer gur
face de stab a obtenir Dans ce cas
la formule devient

Surface stab =
[Surface aile x Bras de levier)
/ [Vstab x Corde moyenne
aile)

On pourrait faire systématiquement
trop grand, mais ce ne serail pas
esthétique, et ¢a conduirait & des
gouvernes
lourdes. En fonction du type de
modele et de profil utilisé sur [aile
on connait par expérience des
valeurs « gui vont bien « et gu
convient «d'approcher pour obtenir
d COUp SUr un avion gui vole
Voici ces valeurs « refuges »

Avion de début
a aile haute,
avion de transi-
tion, avion de
sport :
Vstab entre 0.6 et

0.7

Muiti F3A :
Vstah proche de |

desagreables trop

Biplan :

Vstab entre 0.5 et 0.6
Planeur de début, deux axes :
Vstab de 0.55
Planeur a profil trés porteur
genre FX 60-126, HQ 3,5-12 :

Vitab de 0.5 & 0.6

Intrados du

Planeur polyvalent a profil
genre E 205, HQ 2-10 :
Vstab de 0,45 a4 0.5

Planeur a profil a faible cour-
bure, pour Ia voltige et le vol
rapide, genre HQ 1,5-10, Ritz
1-30-10 :
Vstab de 0,35 a 0,45,

Le calage dv
sta
Comme laile, le stab doit étre calé
pour voier avec une Incidence cor-
recie. En régle générale, le calage
siab est de 0° Cependant, |
existe deux exceptions |
- Les planeurs 3 stab porteurs, qui
iont centrés tres amiere et dont
empennage harizontal posséde un
profil porteur. généralement plan
convexe. Dans ce cas. on cale l'in-
tragos du stab a 0°.
- Les biplans ou avions & alle placée

haute, équipés de profils trés
gurs. Avec ce type de géomé-
2ile sUpereure provague une

filets dair et il est indispensable de
cer le stab de telle facon quiil soit
sensiblement a incidence nulle

dans » ces filets d'air. Cela conduit
a danner un calage positif au stab.
On a limpression que le stab est
porteur, | n'en est rien, on I'a amé-

s |
]

Avec un calage du stab a O°, le
stab est trés déporteur du fait de
la déflexion et il fait cabrer I'avion,
ce qui obligerait a voler avec un trim
piqueur en permanence

défléchi par l'aile.

positifestde 1a 2°)

Le calage positif du stab permet .
de placer celui-ci dans I'écoulement

{Icl, on a augmenté le calage et la déflexion
pour faciliter la compréhension. En fait, le calage




nagé pour qu'il soit toujours neutre
Des avions comme le Piper J3 ou le
Fokker Triplan sont des exemples
types d'avions qui ne volent bien
que si le stab est calé positif

La forme en
plan

La forme du stab viendra principale-
ment de vos choix esthétiques, mais
aussi du coté pratique pour passer
les commandes par exemple. Par
rapport a laile, l'allongement sera
nettement plus faible, rarement
supérieur a 5,

Vu de coté

Il faut aussi positionner le stab en
= hauteur », par rapport a l'axe fuse-
lage. La, tout est possible, depuis le
stab aligne sur laile, jusquau stab
en T, perché en haut de la dérive.
Pour la voltige, le mieux est un stab
pratiquement sur 'axe fuselage, qui
donne moins la sensation [pas tou-
Jours justifiée) de désaxe ou de bar-
rique, Un stab placé trés bas sur
une aile basse risque d'étre pris
dans les turbulences de l'aile, et de
toucher facilement le sol a I'arrondi

La dérive

Son role est d'assurer la stabilité de
cap. 5a surface sera en général de
35 a 50 % de celle du stab. Une
trop grande surface n'est pas sou-
haitable, car elle rend délicat la
tenue daxe par vent de travers au
décollage et a 'atterrissage par effet
de girouette.

Un point trés important dans le des-
sin de la dérnve est sa position et sa
forme par rapport au stabilisateur
En effet. ces élidments condition-
nent directement la qualité des
vrilles et la faculté a en sortir Méfiez
vous des stabs qui « masquent » la
dérive.

en vrille.

Trés mauvais ; La dérive est
masquée par le stab / /

—— L
e

F

" Cest mieux, la dérive

" sort du sillage du stab.
Il reste un risque de
masquage par le
fuselage 1l est
large.

Sortie de vrille facile :
laréte dorsale et la quille
ventrale augmentent la
surface de dérive. La
sous dérive est parfaite-
ment alimentée.

Profil

Les empennages peuvent utiliser un
profil « planche », facile & construire,
Pour une meilleure efficacite, on
peut leur donner un profil, bicon-
vexe symétrique. Le plus courant
est sans doute le Naca 009 |voir
pages précédentes).

Voila, avec ces éléments, volre des-
sin d'avion va pouvoir devenir ceci
{2 droite] :

MNotez bien vos surfaces d'empen-
nages. le volume de stab obtenu, le
(5} profil [s) chaisi (5)

Gouvernes
Maintenant, nous avons l'ensemble
des surfaces portantes et stabilisa-
trices mises en place. Mais notre
avion va devoir étre plloté, et pour
cela. il Jui faut des gouvernes,
Voyons quelles proportions leur
donner. Il va de soi que selon 13 des-
tination de la machine, les gou-
vernes seront plus ou moins
grandes |

Profondeur

Pour un avion classique, la gouver-
ne de profondeur représentera 25
30 % de la surface du stab. Méme
chose pour un multi F3A

Pour un avion de voltige capable de
figures plus viclentes, déclenchées,
on aura une profondeur représen-
tant enwviron 40 % de la surface tota-
le du stab.

Pour un fun fiy, la profondeur repre-
sentera 60 &4 70 % de la surface
totale de stab.

A noter gue l'on peut avoir 100 %
de surface mobile, mais avec de
faibles débattements, c'est ce qu'on
appelle un stab « monobloc »,
Courant en planeur, il a I'avantage
d'étre facile & démonter. Il est plus
rare en avion, car les vibrations obili-
gent & une articulation beaucoup
plus rigide qu'eh planeur.

/

Direcfion

Le volet mobile représentera envic
ran 30 % de la surface totale pour
un avion classique. Pour la voltige,
comptez 50 a 60 %. Pour un fun fy
ou du vol 3D, prenez carrément
B0 %. On peut aussi trouver des
empennages verticaux monoblocs,
mais attention a la fixation | Cest le
cas du Jodel D 112 ar exemple.

Ailerons

Retour sur laile. Deux types daile-
rons se rencantrent couramment :
les fulkspan qui courent sur toute
l'envergure. Leur profondeur est de
15 a 20 % de la corde moyenne en
général, et de 30 % pour un fun fly.
Les full span sont en moyenne
modeérément efficaces et geénerent
du lacet inverse, surtout sur les pro-
fils plan convexe. Par contre, jis sont

Alleron

. profondeur

}71._.—.._—-1‘.—-"_'—-.—_4‘

- —

Gouverne de

e

\

- AT ——
U

de torsion. Les

daile plus

a mon sens, me il
peu plus difficiles <
éndralement

SOMNL LT
mander, font
27 % de la corde, Pour une aile tra
pezoidale, cela veut dire quiils sont
de profondeur variable. En ernver
gure, ils occuperont 440 a 60 % de
Fenvergure.

La encore, [a solution « monobloc »
cxiste, avec les ailes entiérement
maobiles. On l'appelle = incidence
variable = Elle est uniquement utill-
sée en planeurs, pour de petts
machines, avec des profils a faible
varliation du centre de poussée
genre Ritz 1-30-10 par exemple.
Avantage : pas de trainée due a l'ar-
ticulation

Votre plan évolue et donne ceci (o
clessous)

Bon,
avouez
que ca
commen-
ce a res-
sembler
aun
avion. II

Gouverne de |
direction |
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Puisque nous
avons determine
dans les pages
qui précedent les
surfaces por-
tantes de notre
projet, nous
allons pouvoir
faire une esti-
mation du poids
auquel il faudra
parvenir pour
que notre modéle
vole conforme-
ment aux espeé-
rances.

C’est ce poids en
fonction des
dimensions du
modeéle qui va
vous guider dans
les choix du type
de structure a
envisager. Le
choix des mate-
riaux sera égale-
ment issu du cal-
cul du poids.

£l FLY INTERNATIONAL

3 o F3inent e polds

La valeur
importantfe :
La charge
alaire

C'est une grandeur facilement
mesurable, puisqu'il suffit de diviser
la masse exprimeée en grammes par
la surface de 'aile exprimee en déc
metres carrés,

Masso

Surface
La charge alaire est un élément
déterminant quand & la vitesse de
vol de l'avion ou du planeur
Principalement dailleurs dans le
domaine de la vitesse minimale, et
donc pour la facilité en approche
Flus la charge alaire est faible, plus
la vitesse de décrochage le sera
aussi

Selon le type de modéle envisagé, il
existe une plage de charges en des-
sous de laquelle le modéle sera soit
irréalisable, soit pas assez robuste,
soit encore trop leger et « papillon »
[cas fréquent en planeur avec des
profils trés porteurs sur de grands

Charge alaire =

{

G

modeles), et au dessus de laquelle
le modéle deviendra vicieux, décro-
chera a tout bout de champ, et
devra étre amené a latterrissage
avec une vitesse trés élevée, -

Choisir vne
charge alaire

Le probléme serait simple si pour
une taille donnée, il y avall une
charge alaire ideale. Mais le type de
profil utiise, le style dévolutions
recherchées et la taille influent sur la
charge alaire optimale. Imaginez
par exemple gu'un avion de touris:
me grandeur de 10 métres d'enver-
gure peut selon les modeéles étre
chargé entre 50 et 120 kg/m2, soit
500 & 1200 g/dm2. Les mémes
modéles réduits a une envergure de
1.5 m devront étre chargés entre 50
et 80 g/dmZ pour retrouver un vol
se rapprochant de Tloriginal. Pas
simple | Un planeur modéle réduit
équipé d'un RG 15 devra étre char-
géa 15 g/dm2 5l s'agit d'un lancer-
main de 1,5 m d'envergure, mais 2
40 ou 45 g/dm2 sl s'agit d'un pla-
neur de voltige de 2 métres. S'il est

possible d'approcher par des calculs
complexes la charge alaire optima-
le, il est blen plus facile de se référer
a l'expérience acquise en consultant
les caractéristiques de modeles
connus qui fonctionnenmt bien.
Nous avons réalisé les trois gra-
phigques présentés ici pour vous fack
liter la vie. Il suffit de connaitre I'en-
vergure et la destination du modéle
pour trouver directement une char-
ge alaire min| €t une charge alaire
maxi. A vaus de construire de telle
facon que le modéle soit dans cette
fourchette

En planeur

En avion, le choix de profil et leurs
caractéristiques sont peu sujets a de
gros écarts. En planeur, il peut en
aller tout autrement et il est bon de
préciser un peu les choses, princi-
palement pour les planeurs dits
« polyvalents » denvergures com-
prises entre 2 e 3.5 m, On peut
obtenir des résultats voisins avec dif-
férents profils, mais pas & la méme
charge alaire,

Les profils Ritz sont trés agréables &

ACharge alaire
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DES MOTOPLANEURS TRES PEU
—CHARGES, ULTRA GRATTEURS
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10

Envergure

condition d'étre chargés modérd-
ment. Par exemple, pour une pla-
neur de 4 metres, une charge de 45
a 55 g/dm2 est parfaite. Un HQO 3,5-
12 ou un FX 60-126 sont des profils
tres porteurs, a ligne moyenne trés
cambreée. lls doivent impérative-
ment étre chargés pour avancer, ce
qui ne les empéchera pas de gratter
honorablement. Le méme 4 métre
avec de tels profils sera & l'aise a 60-
75 g/dm2. En dessous, ¢a vole
mais ¢'est un papillon qui navance
pas et n'a pas de trajectoire

Prenons le cas d'un 2,5 m gratteur,
avec un E 205, on sera parfait 4 35
g/dmd, et avec un HQ 2.5-10, il

faudra monter a 45 g/dm2 pour
retrouver de bonnes transitions
entre les pompes.

Centrage

La charge alaire est un point, le cern-
trage a aussi son importance. Un
dossier complel sur le centrage sera
edité prochainement. Mals en atten-
dant, on peut noter que plus les
profils ont une ligne moyenne gal-
bee, plus lls supportent un centrage
arriere [avec un grand volume de
stab). En avion, avec des profils
symetriques, le centrage est requlié-
rement voisin de 30 %, Avec un pro

fil plan convexe, on recule & 33 %
Pour des maquettes dont le stab est
etit, on est amené a avancer le
centrage parfois jusqu'a 20 %
(Racers entre autres)
En planeur, les profils type Eppler et
Ritz ont un centrage voisin de 33 3
35 % a affiner en vol. Les profils trés
cambrés comme le FX 60-126. le
HQ 3.5-10 ou 3,5-12 sont meilleurs
centrés entre 35 et 40 %
Cas particulier, les ailes volantes qui
doivent étre centrées trés en avant,
en général 15 a 17 % de la corde
moyenne
Placez approximativement le point
de centrage sur volre plan, car cela

va vous guider pour la répartition
des elements dans le fuselage.

Ef les volefs
Beaucoup pensent que si on fait un
avion trop charge, Il suffit de I'équi-
per de wvolets hypersustentateurs
pour que laltemrissage devienne
plus facle. Ce n'est qu'en partie
vrai. Les volets peuvent apporter
une portance suppimentaire non
négligeable. Mais en contre partie,
il va fallor alourdir encore un peu la
structure pour les installer et rajou
ter un servo ou deux... Et puis bien
souvent, une réalisation simple se
contente de provoquer plus de traj
née que dajouter de la portance,
Seuls de bons volets Fowder, a fente,
apporent unNe vraie poriance sup
plémentaire,. mais cela doit &tre
concu des le départ. Exemple
typique, le Wilga de JME, capable
de voler a des vitesses ndiculement
faibles, maigré une charge alaire
dépassant les 120 g/dm2 pour un
modéle de 12 kg passés et de 2.8 m
d'envergure

Les volets Fowler
sont les plus effi-
caces pour augmen-
ter la portance.
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Grandes
plumes

:m::'phs

que poids

En effet, lep-umsdun modéle peut
parfois Taire peur nmﬂl.umﬂee

Pour un awnrn :t“envugme donnée,
plus |a corde est grande et plus le
modéle peut supporter une charge
alaire élevée. Cest idiot puisque

met de la surface, et moins forte
sera la charge alaire, Mais cela
montre quiil suffit parfois de 10 a
15 % de corde pour que Ia charge
diminue un peu et que le rende-
ment de la voilure soit grandement
amelioré. Cest la raison pour
laguelle on triche si souvent les
cordes sur les semi-maquettes.
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DESSINE TOI
UN AVION

Laile et les
empennages sont
déeterminés, mais

il reste a les
réunir. C'est le
role du fuselage.
Mais celui-ci doit
faire plus : il doit
recevoir la moto-
risation, le réser-
voir, 'ensemble
radio. De plus, il
va avoir un role
important : celui
de rendre votre
création belle a
regarder si pos-
sible.

Et puis, de ses
proportions va
dépendre le fait
que le centrage
soit facile ou qu’il
nécessite beau-
coup de lest.

LN FLY INTERNATIONAL

La le
des tiers

Vous le savez certainement, on
parle souvent de centrage au « tiers
avant de [aile ». Et bien cette
répartition de la voilure 1/3 devant
Ie centre de gravité, 2/3 derriére, va
pouvoir s'appliquer aussi au fusela-
ge. Un tiers du fuselage sera situé
devant le centre de gravité, deux
tiers seront situés derriére. C'est sim-
pliste, mais ¢a donne de bons résul-
tats. Pour des avions aux belles tra-
Jectoires, on a tendance A allonger
Farriére et & construire léger. On
peut aujourd'hui dire que la lon-
gueur avant est comprise entre 0,4
et 0.5 fois la longueur arriére,

Cela veut dire que si vous avez un
grand bras de levier pour le stab, il
va falloir aussi un long nez pour
que le poids du moteur équilibre
facilement le poids de larriére du
fuseiage,

Pour des modeles électriques, vous
pouvez légérement raccourcir la
longueur du nez, les moteurs étant
en général assez lourds.

L’allure de vol

Comme mei, vous avez souvent
entendu dire « cet avion vole queue
basse », ou =« gueue haute »
dailleurs. Le phénoméne est la plu-
part du temps mis sur le compte du
centrage, ce qui n'a absolument
rien a wvoir Nous avons élaboré
notre aile et un élement important,
son calage. A partir de |a, notre
avion doit voler avec 'aile dans la
position choisie. Il suffit de dessiner
l'avion autour de I'axe de référence
pour [ui donner un look queue
haute ou queue basse selon les

At les mémes alles, mémes empennages.

a la ligne de référence sont identiques.

era une sensation de vol "queue haute™,

nera une sensation de vol "queue basse”,
gl.ﬁ‘ aspect visuel ne dépendant gue du calage
iTe et du dessin du fuselage.

Fuselage avant
y -

A =

Fuselage arriére

Fuselage avant = 0,4 a 0,5 fuselage arriére

gouts. En général, un modéle est
plus esthétique sl vole » queue
haute » Par contre, pour des
modéles destinés & de la perfo en
vitesse, le fuselage doit trainer le
moins possible et étre trés aligné sur
l'axe de référence, ce qui a tendan-
ce a donner une allure queue
basse, mais c'est |a rancon des per-
formances,

La répartition
des surfaces

La surface latérale a une grosse
importance. Selon son importance

et sa répartition, elle va influer sur
les capacités 4 rouler droit du modeé-
le par vent de travers, sur 1a facilité
a se tenir en virage sans « glisser »,
et pour les modéles de voltige sur la
capacite a tenir en vol tranche, figu-
re delicate, qui conditionne aussi la
facilité a reussir des tonneaux lents,
La surface en arriere du centre de
gravité est favorable a la tenue de
cap et aux sorties de vrille,

La surface en avant du centre de
gravité va permettre au fuselage de
se comporter comme une aile en,
vol tranche. Selon le point d'appli-
cation de la portance en tranche, il

N=@EE® JN

INFLUENCE DE LA REPARTITION DES SURFACES

Sur cet avion, on trouve un maximum de surface latérale
a l'arriére du centre de gravité. L'avion n'aura pas un bon
vol tranche et sera délicat par vent de travers au
taxiage et au décollage.

lci, la cabine avancée permet de donner beaucoup de
surface en avant du centre de gravité. Le vol tranche
sera facilité, le taxiage et le décollage vent
de travers également.

N=CEEE b




faudra plus ou moins de braquage

de la dérive pour tenir la position. ELEMENTS A PRENDRE EN COMPTE LORS DU DESSIN DU FUSELAGE
Selon la surface, cette portance sera Place pour le moteur
ou non suffisante pour équilibrer le et le bati
poids et tenir le vol horizontal en Position du récepteur Position du réservoir

tranche, voir méme permettre la Passage des commandes
boucle tranche si l'avion est suffi- dans le fuselage
samment motorise,

Intégrer

mofevur ef o R f‘
radio :

Il faut lors de I'établissement du pro-
Jet prévoir la place nécessaire pour |
loger le moteur et son bati entre la Place de l'accu de réception

cloison pare-feu et le plan de I'héli- Fixation du train
Risque d'interférence entre les servos

Lors de la construction, une telle ligne droite permet de Voila a quoi doit main-
construire a plat sur le chantier. tenant ressembler
votre projet. Avouez
qu’il commence a avoir
de la gueule ! Bon,
d'accord, notre
exempile a des points
communs avec un
avion connu...

ce. Il faut aussi évaluer les dimen-
sions du réservoir pour que celui-ci ,

tienne entre cloison parefeu et
bord dattague.
Ensuite, Pour la radio, pensez que

le servo d'ailerons ne doit pas tou- ‘
cher les autres servos situés dans le [
fuselage.

Pensez aussi 4 la facon dont vous |
réaliserez vos commandes, afin |
quelles soient faciles &4 mettre en
place aprés finition du modéle.

Prévoir la
structure

Des le premier dessin de lavion,
pensez a la structure de 'aVion et
surtout a_la position des couples.
Tracez les’en fin sur votre projet.

Une astuce bien utile ! lors du des-
sin du fuselage de profil, essayez de
définir une ligne parfaitement droi-
te située soit sur le dessous du fuse-
lage, soit a la limite des flancs plats
et de I'habillage supérieur. Cela per-
met de construire facilement le fuse-

lage sur un chantier sans risque de ;
déformations (Voir dessin ci-dessus), ﬂ

Presque av

bout ! %—i‘-_—qﬁ?—:’w—f e e e e e

Votre projet est maintenant bien '
avancé. Il reste deux éléments 4 -
défirir ; le train et la motorisation [
exacte. C'est ce gue nous allons voir
dans les pages qui suivent

__FLY INTERNATIONAL ¥
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DESSINE TOI
UN AVION

Un avion est par
essence un appa-
reil qui décolle
du sol, et qui
doit y revenir, si
possible dans le
méme état.

Train
tricycle

| WY

M

Train
classique

=l I

e —

Train

ol
:,)

I Eerriar.

LERTIRA

t comme il est peu probable
que les fonds de fuselage
resistent longtemps & des
atterrissages sur le ventre, il va falloir
greffer un train d atterrissage sous le
madeéle. Facile ? Peut-étre |

Quel de
frain

Il existe trois types de train princi-
paux équipant nos modeles. A savoir
les monotraces (la majorité des pla-
neurs), les bicycles [Piper J3, Stampe|
et les tricycles (Cessna 172, Robin,
Rallye). Ces exemples sont les plus
représentatifs de ce que l'on ren-
contre sur les terrains, mais la liste
nest pas exhaustive

Monotrace

Les exemples les plus courants sont
bien sur les planeurs, ol une seule
roue permet de decoller et de se
poser. On trouve des avions équipé
de ce type de train, comme e trés
bel Europa anglais. ou le célébrissi-
me Fournier RF4. Les avantages prin-
cipaux sont : la simplicité de linstal-
lation dans le fuselage, une faible
trainée, et un codt moindre. Par
contre, il faut protéger les extrémités
de voilure par des patins, ou des
balancines. Au chapitre du pilotage,
les monotraces sont assez exigeants
au decollage, puisqu’il faut tenir I'axe
a la dérive, contrdler |'assiette 4 la
profondeur, et terir I'équilibre latéral
aux alerons. Rien dinsurmontable
en fait. mais une bonne coordination
des mouvements,

bien concu décolle absolument droit
{he oui ! | Nous verrons les piéges a
Sviter

Les tricycles

Les tnicycles sont quasiment univer-
sellement employés sur les avions de
début, il doit bien avoir une raison. Il
s agit icl de la facilité de guidage au
sol du modéle, et d'assurer une pro-
tection des éléments moteur et héli-
ce. La encore, tout peut paraitre
simple. Lavion est bien campé sur
ses trois roues, et semble vraiment
stable. Pourtant., quelquefois. on
observe des comportements bizarres,
et |a trajectoire rectiligne souhaitée
se transforme en véritable Lambada
Il existe des régles facile 3 mettre en
ceuvre, qui facilitent grandement la
vie,

Les grandes
es

Votre choix s'est porté sur I'une des
configurations cité ci-dessus. Bon, il
sagit maintenant de voir ol posi-
tionner le frain principal. Un peu
dobservation va déja nous guider
Regarder ce qui existe donne cle pré-
cieuses Informations, mais ce qui
existe n'est pas toujours trés bon,
dlors que faire 7 Nous allons donc
farre une synthése des choses qui
fonctionnent bien, et voir pourquoi
certaines solutions ne sont pas adap-
tées a une pratique aisée. J'occulte
volontairement les maquettes pour
qui le soucis majeur est la qualité de

S OUNLEd ecollergey.
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est Dien souvent & l'origine de crash,
plus ou moins sévéres. Certains pré-
conisent par exemple davancer au
maximum le train datterrissage sur
un bicycle pour protéger I'hélice. Ce
sont les mémes qui cassent un
nombre d'hélices incroyable. Aucun
doute, ca ne marche pas. Erreur fré-
quente egalement, la parfaite géo-
métrie des trains. Contrairement aux
idées recues, pour rouler droit, il ne
faut pas que les roues tournent dans
des axes parfaitement paralléles
Cela peut surprendre, mais c'est
pourtant vrai. C'est ici que les angles
de carrossage et de paraliélisme
prennent toute leur signification.

Détaillons

Prenons un exemple défini | Avion
de sport a aile basse, bicycle a rou-
lette arriére, d'une envergure de
1,50 m. OU positionner le train 7 Au
deépart, repérer le centre de gravité
théorique et le reporter sur la ligne
de reférence du fuselage. Prendre un
angle de 15" a partir de la verticale
du point de centrage. Le paint de
rotation de |a roue se trouve quelque
part sur cette ligne. Maintenant, il
faut définir la hauteur du train selon
le diametre théorigue de 'hélice utili-
sée, en gardant une marge de pas-
sage vers lavant ;| LA encore, un
angle de 15° par rapport a 'horizon-
tale est correct. Le coté esthétique
doit également étre satisfaisant. Un
avion trop haut sur patte est moche.
Pour cela, raisonner en terme
d'échelle supposée. Disons que

Axe
longitudinal

Garde au sol
helice : 15 °

CGe

15°

10° environ

Les bicycles

Nous abordons icl une grande majo-
rite d'avions, Esthétiquement, il s'agit
sans doute des modéles les plus élé
gants. Si beaucoup de moddélistes
hesitent & voler ou concevair des
avions bicycles, c'est bien souvent
par peur ou par manqgue dinforma-
tions, vioir dée mauvais exemples ren-
contrés ca et la sur des terrains
Sachez tout de méme qu'un bicycle
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reproduction et ou il faut souvent
faire des compromis quand aux qua-
lités de roulage. La grande régle est
un positionnement adéquat du train
par rapport au centre de gravité du
modéie. Trop en avant. ou trop en
arrere, et le decollage devient un
sport abominable. Et je ne vous parle
méme pas de latterrissage. La série
de rebonds est généralement pro-
portonnelle & l'erreur de positionne-
ment, Ce défaut de positionnement

notre avion est grosso modo au 1/6
eme. Il suffit maintenant de regarder
un avion grandeur et de reporter la
dimension au & éme, Si toutefois on
désire un peu plus de garde au sol,
on peut allonger les jambes de train
de quelques pourcents. Ainsi posi-
tionné, le train permettra A ['avion de
roulér de maniére neutre, a haute
vitesse, sans jamais décoller seul. il
faut cependant observer que plus le
train pnincipal est bas, plus la course



Axe

longitudinal e

10°

du décallage est longue. Cela s'ex-
phque par la difficulté a effectuer la
rotation au moment de l'ordre 3
cabrer. Certains avions trés longs doi-
vent avoir des trains suffisament
hauts pour pouvoir effectuer cette
rotation correctement. dans tous les
€as, un angle de 10” par rapport 2
Iorizontale, entre I'appui de ia rou-
lette et le train principal est une
valeur sure. Les atterrissages seront
faciles est sans rebonds disgracieux.
pour peu que l'arrondi soit correct.
Une position plus arriére facilite la
mise en équilibre du modéle. mais
demande une surveillance particulié-
re a la profondeur durant la phase
dacceleration au décollage, l'appa-
reil ayant tendance a passer sur le
nez. Plus en avant, cela ne présente
aucun intérét pratique et rend le
décollage vraiment délicat. Certains
avions du début du siecle souffrent
de ce defaut majeur, leur donnant
une réputation de cochonnerie a
piloter. Un écart de quelque degrés
peut parfois corriger complétement
un défaut de roulage. par exemple,
Lors de I'essai du Légionnaire de Flair
[Fly n®&). il était pratiquement impos-
sible de décoller I'avion avec le train
4 s5a position initiale, car trop en
avant. Décision fut prise de retourner
le train, Les axes de roues reculent
de deux a trois centimetres, et le
Légionnaire est devenu un agneau,
décollant parfaitement drait, et
levant le stab sans jamais décoller
sans ordresa cabrer. La différence est
flagrante, et pourtant le reméde
n'était pas & priori évident. Donc
pour resumer, pour un bicycle, et
quel que soit la géométrie de l'avion

dile haute, basse, médiane etc...,
retenir un angle de 15° en avant du
centre de gravité, avec pour point de
départ la hgne de référence du fuse-
lage. cette posinon est également
valable sur les planeurs, ou la mise
en équilibre sur le train principal est
un atout majeur dans un remorqua-
ge réussi

Train tricycle

Ce prime abord, le probléme sembile
moins epineux, et pourtant, il y a la
wissl des pieges rendant un avion
gelicat a guwder correctement ou
pre. l'empéchant de décoller. De

toutes facons, le train avant sera en
principe au droit du couple pare feu
5'il est situé plus en arriére, le taxiage
devient brutal et il est difficile d'avoir
une course de décollage vraiment
rectiigne. En effet, plus la distance
entre |e rain avant et le train princi-
pal est faible, plus l'avion est vif au
routage. Au contraire, plus la distan-
ce est grande, plus il est facile de
faire de belles lignes droites. Ainsi le
rayon de virage dun 747 n'est pas le
méme que celui dun Rallye. Par
contre, la position du train principal
est primordiale pour un décollage et
un atterrissage aisé,

Un train trop en avant ne permet pas
a2 lavion de reposer naturellement
sur sa roulette avant. il s'agit plus
d'équilibre que de véritable appui.
Trop en arriére, la roue avant est lour-
de a soulever, et la rotation lors du
décollage est brutale. Il m'est armivé
de voir des avions refusant de décol-
ler tant le train était mal positionné.
5i toutefois on armve a décoller, il s'en
suit geénéralement un décrochage
brutal par excés dincidence au
moment de la rotation. Le résultat est
sans appel | avion abime.

Pour des qualités optimum, on utili-
sera la méme méthode que pour un
avion bicycle, en prenant cette fois
un angle de 10° vers l'arriére. Selon
la configuration du modéle, cette
valeur peut varier de quelques
degrés sans probléme notoire. |l ne
faut pas sombrer dans les excés non
plus et placer a 20°, car on retrouve
les problémes évoqués ci dessus. En
placant aux environs de 10° on
obtient une rotation douce et préci-
se, et il est méme possible de se bala-
der sur le train principal, avec un peu
de gaz, sans laire toucher la roue
avant

Géométrie

Une fois le train principal placé, et
que l'on a défini la distance séparant
le principal de la roulette avant
[empattement), on peut définir le
rayon de virage et en déduire le
debattenent de la roulette pour le
confort du taxiage. Un autre point
important est ia largeur du train prin-
cipal, qui doit assurer la stabilité au
sol. Selon l'esthétique désirde, on
chaisira un rapport [envergure/voie

du train) compris entre 3.5 et 4.2,
Sur notre avion définl au chapitre
précédent, dune envergure de 1500
mm, on auwra donc une largeur de
train (voie| comprise entre 350 et
430 mm. La bonne moyenne se situe
aux alentours de 380 mm. Ces
valeurs sont bien entendue
constantes, et il suffit de s'en servir
selon la taille du modéle réalisé. La
méthode la plus faible pour juger
avant de réaliser consiste a faire des
vues a l'echelle sur un papier milli-
métré. On a tout de suite une idée
du résultat. Lorsque l'on regarde
lavion de coté, il faut également
tenir compte de la hauteur des deux
trains. 5i le train avant est trop haut,
Favion sera délicat a arrondir sans
rebonds. |l sera également difficile de
décoller proprement. puisque laile
sera déa en ncidence positive et

Rouler droit

Pour rouler droit avec un bicycle, I
existe deux angles a respecter. Ces

angles sont directement issus de la

meécanique : le parallélisme et le car-
rossage. Une grande majorité des
modeles se contentent daxes paral
he mais un pincement de 1 4 2
degrés facilite vraiment les roulages
4 haute vitesse. Sur un modéle exis-
tant, ou le positionnement du train
st mauvais, rendant les décollages
its, un simple pincement des
atténuera sensiblement le pro
ne. 5i Favion avait tendance a
ondir, cela ne changera pratique
ment nen, mais on aura déja suppri
me un soucis, Pour Ce qui concerne
ge, les avis divergent et il
difficile de sy retrouver. Sur
5 a4 train trés étroit [des
donc | non vraiment, elle
Ie, jai honte | ), on préfé
Ner un peu de carrossage,
nt la vole du train. Mais
es prs ca et la sont sou
vent contradictoires et la vente est
bien difficile a cerner. En fait, des
gs5ifs seront utiles pour
der un réglage. Coté esthétique,
des roues perpendiculaires au sol
sont plus jolies que des axes de roues
tordus. Sur un tricycle, le probléme
ne s¢ pose pas, et il vaudra mieux
dans ce cas avoir des axes de roues
bien parallédes, sans angle particulier,
En effet, il est inutile dinclure du pin-
cement Oou du camossage sur un
avion qui doit filer droit tout seul. Si
on deésire un - effet de freinage, pas
touwjours facile 3 vérifier on pourra
pincer legerement les axes du train
principal. mais la course au décolla-
ge sera dans ce cas plus longue. En
tout cas, |l s'agit d'obtenir un avion
AU comportement sain, tant au
deécollage qu*a latterrissage.

-
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cherchera a voler avant que la vites-
se de décollage soit atteinte. Si par
contre ce train est trop bas. on aura
un avion qui roulera longtemps, et
qui aura une rotation brutale au
moment du décollage. Par contre les
atternissages seront trés faciles,
puisque laile sera en négatif au
moment ou la roue avant touchera le
sol, interdisant a l'avion de redécol-
ler. Le juste milieu se trouve avec une
silhouette d'avion le nez légérement
bas, mais sans excés. | a 2 degrés
plongeant sont des valeurs correctes

Les trains de nos avions sont des éé-
ments essentiels bien souvent négli-
gés. Ces recettes simples vous dyite.
ront de galérer avec un modéle qui
refuse de rouler droit. et qui est en
danger & chaque vol. il sagit de
bases, évolutives selon le type
davion ou de plansur man les
grandes lignes sont 3. Ainsi vous
prendrez beaucoup plus ce plaisir 3
faire &voluer wos mogdéles s bes décol
lages et atterriszage: deviennent
faciles.
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Le monde de 'oeromodélitme

DESSINE TOI
UN AVION

Puisque nous
avons concu un
modele, il va bien
falloir le motori-
ser. Comment
choisir le moteur
ideal pour la cel-
lule en question.
Il s’agit la d’'un
probléeme épi-
neux. Trop ou
pas assez puis-
sant, et I'avion
n‘aura pas les
caractéristiques
souhaitees. Nous
allons donc étu-
dier les différents
cas de figures qui
gerent nos vies
de modelistes
créateurs.
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Espionnage

La meilleure des solutions, pour qui
rrest pas fixé ou sUr de son coup,
c'est de regarder les caractéristiques
de modéles existants. Cela permet
de se faire une idée, Comme il exis-
te une variete de kits assez impres-
sionnante, les informations sont
vraiment faciles a puiser On peut
répertorier alsément certaines
classes de modeles destinés a des
moteurs de cylindrées comprises
entre 2,5 et 30 cc. Les recettes que
nous proposons icl sont tirdes de
nombreuses années dexpérience,
puisees ¢a et la au fil des creations,
Comme nous pratiquons un modé-
lisme raisonnable, nous n'aborde-
rons pas les tendances extrémes de
certains, mais nous Nous cantonne-
rons dans du commun, accessible §
tous

But fixé

Quand on dessine son propre
modéle, on envisage déja quel sera
son style de vol, Un biplan du début
du siécle ne doit pas ressembler a
une fusée, el un jet modeme ne
doitl pas se trainer lamentablement
au ras du sol. Ici, la motarisation en
fonction des critéres recherchés est
prépondérante sur les qualités de
vol escomplees. Nous allons
détailler au travers de tableaux spé
cifiques les plages utilisables pour
un vol correct selon le type de
modeéle. Les deux critéres retenus
pour ces tableaux sont la surface de
la voilure [hors stabilisateur] et la
charge alaire. Les tracés s’inscrivent
en fonction de la cylindrée du
moteur utihsable. Il est ainsi trés fac-
le de s’y retrouver et de déduire la
puissance requise a votre prochain
avion

Motoplaneur
ef avion

Il faut pourtant dissocier deux types
de modeéles. Les motoplaneurs, utili-
sés &n plaine dont le moteur ne sert
qua prendre de laltitude, et les
avions proprement dits, pour qui la
grille de puissance est totalement
différente,

Hélices

Au chapitre des hélices, le type de
vol désiré dictera telle ou telle
dimension. Nous avons établi un
tableau récapitulatif des principales
cylindrees et helices conseillees
Depuis quelgques temps., on utilise
des hélices plus « carrées » avec
beaucoup plus de pas quil y a seu-
lement dix ans. Les ralsons sont
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simples : les moteurs sont plus puis-
sants, et le silence de fonctionne-
ment ¥ gagne. Il n'est cependant
pas rare de lrouver des hélices &
tout petit pas, pour des applications
particuliéres

indrées ef
g'pﬂuﬁons ;

Nous allons passer en revue les
cylindrées de moteur les plus utili-
sées, avec des types de modéles
adaptes

Les inférieurs a 1 cc :

Ce type de motorisation conviendra
parfaitement pour des motoplaneur
de 1.50 m a 2 m qui ont une masse
inférnieurs au kilo. Pour ce qui est
des avions, les vrais demi-A sont
concernes. Par demiA  jentends
des avions dont l'envergure est
comprise entre 60 cm et 100 cm. et
dont le poids n'excéde pas &00
grammes. Pour les avions plus
petits, il existe des cylindrées vrai-
ment minuscules, de 0.1 & 0,3 cr

MNous entrons 1a dans un domaine
pointu qui demande une grande
expérience de la construction et cu
réglage de si petits modéeles.

De1a2cc:

Idéal pour un planeur de 2 & tro:
metres d'envergure, dont la masse
est comprise 1200 et 1800
grammes. Pour les avions, les gros
demi-A auront 1a leur motorisation
adéquate. Disons que l'envergure
sera de |'ordre du métre, et que le
poids sera compris entre 900 et
1200 grammes.

De2 adcc:

On entre de plain pied dans les
cylindrées les plus courantes. Le 3.5
fut pendant trés longtemps [=
moteur le plus employé sur les
avions de début. Pour cerner fe
sujet, un planeur de 3 métres 2
3,50 métres et de 2000 4 2500
grammes €t un avion de 1,304 1.5
pesant 1600 a 2200 grammes
seront largement maotorisés,
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4 cc:

Comme il s'agit de la cylindrée uni-
versellement employée sur la
presque totalité de avions de début,
on sait tout de suite de guoi on
parle : envergure comprise entre
1,40 et 1,50, pour une masse de
2000 & 2500 grammes. beaucoup
d'avions de transitlons sont égale-
ment adaptés a cette cylindrée, et
un modéle a aile basse, de 1.30 m
et de 1B00 grammes sera lres
agréable a piloter. Le poids maxi-
mum pour un « 25 » se situe aux
alentours de 2500 grammes.

Ded4abec:

Il s'agit d'une gamme de moteur un
peu laissée en désuétude. Pourtant,
on trouve dans ces cylindrées inter-
médiaires des petites merveilies, Les
« 28 » ou « 32 = de certaines
marqgues sont tous simplement
remarquables. On les utilisera sur
des cellules prévues pour des « 25
auxquelles on demande plus de
« punch . Un « 32 » sera parfait sur
un Fun Silhouette de 1,10 a 1,20
métres et d'un polds de 1500
grammes. Il sera également tres
bien sur un avion de 1,50, au val
calme et d'un poids n'excédant pas
2600 grammes.

De 6,5 a7,5:

Encore une cylindrée passe partout.
De plus en plus d'avions sont étu-
diés pour cette gamme de moteurs.
En fait, ce choix est judicieux a plus
d'un titre. Les avions sont grands,
donc facile & visualiser, ensuite, le

prix de ces moteurs €5t accessibie,
et leur fiabilité est bien souvent
exemplaire. ajoutons & cela que le
moteur va pouvoir passer sur un
bon paquet de modeles avant de
rendre Fame. et voila la Cyfindree
idéale pour le plus grand nombre
Les possibilités sont variees. On
motorisera avec bonheur un trainer
ou un multi a aile basse de 1,60 m,
pour un poids de 2600 a 3200
grammes. Un avion lent de 1.80 a 2
meétres aura aussi sa motonsation
Enfin, beaucoup de semi-magquettes
de taille raisonnable seront adap-
tées a la puissance du moteur.

10 cc:

La catégorie reine il y a trés long-
temps puisque utilisée en competi-
tion F3A et qui était la limite maxi-
mum. Depuis quelques années, le
10 cc a &té détrone par les 20 ccen
quatre temps. Cette évolution est
logique puisque les réglements ont
eux aussi évolués en ce sens.
Néanmoins, un « 10 » est encare
capable de fajre voler correctement
un sacré panel davions, Une gran-
de partie des maquettes dune
envergure de 1,60 & deux metres
[selon le style de l'avion et son
poids), les multis de genération pre-
cédente, et une foule davions den-
trainement jusqu'a deux metres
d'erwergure, d'une masse de 3500
4 5000 grammes seront motorises
correctement avec un 10 cc

Au dela de 10 cc :

Lorsque l'on congoit un maodéle.

T
03| o522 || 5=x2 5 x3 I
jlog|| ex2a 6x3 6x3
1L5||7x3.5|| x4 6xé
25| axa Bx4 rxs ||
jl40||10oxa ||o8x5|| Pxe

cholsir ?

Moteur 2 temps

R

50||10o=x>5 10x 5 ex7

45|11 =8 [|10,5x86{| 10286 1
Z5||1axa 1Mxé 11 x6
10 13x5 T12x 6 1Tx8
15 15x5 14x6 |[13x8
20 16x6 16x0 ||14x10
30 0= 18 x 8 18x10

Moteur ‘_l.lllll:l_.

p ooyl

40|| 12a=za || 12x4 12x4
65|| 12xa || 1225 "“ll
8.0 1axa 12x 8 1Ixé
10 14x4 || 13x8 || 1227
13 14x5 13x8 12x8
15 155 15x 8 14x 8
20 17x & 185x7T 14 x 10

donné. Ch avien demands wne
adaplation iee /eellvle pour des
gualités do wol
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son volume, sa masse et sa charge
alaire sont des critéres determinants
dans le choix du moteur. Passé 10
cc, le modéliste est déja (en princk
pe] un peu habitué a des concep-
tions ou posséde une experience
telle que, un gros moteur ne lef-
frayera pas. A titre indicatif, un 15
cc sera adapté a une maduette jus-
qu'a environ 6000 grammes, un 20
cc sera le moteur des multis
modernes, et un 30 cc aura sa place
sur un remorgueur de 2,30 meétres,
on une madquette de voltige de
deux meétres et 6500 grammes
maximurm.

Quatre femps

Pour qui utilisera un quatre emps,
le choix est aussi difficile qu'en deux
temps. Cependant, les moteurs

quatre temps | bdent un couple

4 bas régime, quil permel d utihser
des hélices de plus. granc taille,
pour une cylindrée égale, Disons
que les 4 T. setalent de 4 a 50 cc, el
que les plus utilisés sont les B8 o 15
¢c. Un B cc correspond a un 6,5 cc
en deux temps. on remplacera un
10 deux temps par un 15 quatre
temps. Au dela, cest une autre nis-
toire. Enfin, les
ments font que les cylindrées utill
aps mie sont plus himitées et par

ent, on va voir de plus en

nouveaux regle-

nlus de modéles equipes
moteurs. Lorsgue lon regarde
caracteristiques des magueties €n
championnat, les moteurs ont des
-omprise entre 15 et 50
y A quinZze ans
s Choses
iatre temps
ment contribue a cet «
COn 1"":IT W Der
saurais trop vous
fouiner dans les
« de caracténstiques régulic
rement edités a l'occasion d
pétition. Pour finir, il reste
L déterminera la motonsation de
t votre temp
55 LN u Spe¢
0 vous tournerez vers des
moteurs musclés, et vous aurez ten-
dance A largement sur motoriser. Si
par cc ¢ étes plus calme,
vous adapterez au mieux la puissarn-
ce du maoteur au style de Tavion
Sachez enfin que le pire est l'enne-
mi du bien, et quil faut parfois
cavolr se limiter 3 ses comp&tences

Anticouple et
piqueuvur
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