PLAN GRATUIT

istorique du Breguet 906 Choucas

==

e biplace Breguet 906 Choucas a
été étudié essentiellement dans le
but d'une diminution du prix de
Lt FEViENt comparé a celui de son pré-
decesseur monoplace, le Breguet 905
Fauvette. Cet appareil avait connu un
certain succés mais son prix €levé ne
permettait guére une grande diffusion. Le
nouvel appareil devait reprendre un maxi-
mum d'éléments des appareils déja
construits.

Le Breguet 906 peut donc étre considéré
comme le grand frere du Breguet 905, et
une extrapolation directe de ce dernier,
avec notamment la méme pointe avant
du fuselage et le méme poste de pilotage.
Le passage des eleves du 806 au mono-
place ne devait donc pas poser de pro-
blemes.

Le premier vol du Choucas (35 minutes)
a eu lieu a Toulouse le 26 octobre 1959,
avec comme pilote Bernard Witt, pilote
d'essais de la maison Breguet. Du
27 octobre 1959 au 9 janvier 1960,
Bernard Witt effectuera 29 vols (19 h 25)
sur le 906.

Malheureusement, le premier vol du pro-
totype intervient presque simultanément
avec la décision de la societe d'abandon-
ner l'activité planeurs. Alors que ['Etat
avait notifie l'intention d'acheter cent
appareils, cette décision fut annulée par
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la suite avec, comme argument, le prix de
revient de l'appareil. Techniquement en
effet, il fut consideré des ses premiers
vols comme excellent, autostable de sur-
croit. L'appareil avait méme commencé
son programme d'essais officiels et les
essais de vrilles.

La construction d'un second prototype fut
commencée par Breguet, mais il ne fut
jamais terminé. |l fut cédé par la suite
a Mudry-CAARP qui avait |'intention
d'en sortir une version modifiée, avec
notamment une coque de fuselage
d'une seule piéce en sandwich contre-pla-
qué/Klegecell. Dans cette version, I'appa-
reil portait la désignation Choucas Il

La construction de plusieurs versions diffé-
rentes était d'ailleurs prévue par la CAARP
sur marché du SFA. Pour diverses rai-
sons, le SFA n'a plus voulu accorder de
subventions pour achever la construction
des prototypes du Choucas Il.

Le second prototype du Choucas utilisait
la méme aile que le numéro 1 (18 m d'en-
vergure) mais avec un longeron simplifié
(en caisson) ; le fuselage avait été égale-
ment modifié, avec deux verriéres mieux
profilées a I'avant et bien encastrees, res-
pectant mieux ainsi le profil du fuselage,
dont le dos fut aligne.

Cette modification a bien di apporter

deux points de finesse au Choucas I, qui
atteindrait ainsi 33-34.

L'étude faite chez Breguet par Cayla,
Lepanse, Habib et Schneider, fut reprise
chez Mudry par Nenad Hrisafovic qui
assura le nouveau dossier de calcul, le
programme d'essais statiques (réalisés a
Toulouse), la nouvelle liasse de plans et
le début de construction.

La structure du Choucas |l devient ainsi
semblable a celle de I'Edelweiss de Cayla
produit par la Siren.

Quant a I'échec du Breguet 906, il est
essentiellement di au choix des services
officiels de commander le planeur biplace
d'un autre constructeur francais : le WA
30 Bijave de Wassmer Aviation.

Description technique

Le Breguet 906 est un planeur biplace
monoplan cantilever a ailes médianes
avec habitacle en tandem. Il comporte un
empennage en V et un atterrisseur mono-
trace fixe.

La voilure en deux éléments fait appel a
des profils de la série NACA 63 évoluant
selon I'envergure. L'aile est du type mono-
longeron en bois avec caisson de bord
d'attaque, réalisé en sandwich ctp de 6/10
et Klegecell de 4 cm. Ce caisson a ete
moulé d'une seule piéce dans un moule

Aout 1994



permettant de réaliser le collage des élé-
ments par dépression, a vide donc. Cette
formule devait garantir d'une part une
bonne rigidité pour un poids relativement
modeste, et de plus, un parfait respect du
profil.

Les nervures treillis de l'aile sont espa-
cées de 37,5 cm et en assurent Ia rigidité.
Elles sont en géneral placées au droit
des éléments qui recoivent des charges
concentrees, les bras-paliers des ailerons
par exemple. L'extrados de l'aile est
recouvert d'un ctp d'Okoume, alors que
l'intrados est entoilé de coton. Les aile-
rons d'une envergure de 4,05 m sont du
type encastrés a fente. Les aérofreins,
articulés sur deux bras tourillonnants,
entre la face arriére du longeron et le
faux longeron, sortent perpendiculaire-
ment & |'extrados et l'intrados. IIs sont
constitues de deux eléments en sandwich
AU 4 G/Klegecell avec éclissage métal-
ligue a I'aplomb des paliers.

L'empennage en V avec plans fixes était
realisé egalement en bois avec entoilage,
il avait été cependant prévu de les réali-
ser en mousse expansee ultra-légere et
de les mouler en matiere plastique pour
un meilleur état de surface et pour en
faciliter la construction.

La structure du fuselage est assez com-
plexe et comporte entre autres trois
grands ensembles travaillant a savoir
dong, la partie avant identique a celle du
905, une partie centrale en tubes d'acier
de 0,5 cm soudés se prolongeant de
l'avant jusqu'au cadre de liaison de |'habi-
tacle du poste arriere. Il avait eté prevu
de supprimer par la suite le cadre en
tubes d'acier et de construire cette partie
comme la partie arriére du fuselage,
c'est-a-dire en deux demi-coquilles en
sandwich.

Cette structure est destinée egalement a
reprendre les points d'attache de l'aile.
Cette partie du fuselage est recouverte
par une coque en polystyréne moulé a
chaud et des éléments en stratifié verre-
résine.

La poutre arriere du fuselage est moulée
en sandwich ctp Klegecell, constitue par
deux coquilles assemblées selon le plan
de symétrie de |'appareil. A cela s'ajoutait
encore un capotage moulé de la prolon-
gation arriere de la verriere dans le but
de faciliter I'accés aux commandes et a
certains équipements divers. Ce capota-
ge constituait également le raccordement
du fuselage et de la voilure. La poinie
avant du fuselage comportait encore un
capot amovible qui devait également per-
mettre l'acces aux commandes. La partie
avant qui va jusqu'au tableau de bord et
qui comprend egalement les palonniers,
est un element autonome qui devrait pou-
voir étre monté au dernier moment lors
de l'assemblage final de 'appareil.
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Les deux elements de la verriére sont arti-
culés sur le coté droit du fuselage, ils sont
munis d'un joint d'étancheité tubulaire.
Enfin, une commande d'aération consti-
tuee d'un volet s'ouvrant au-dessus du
capot en avant du pare-brise permettait
l'aération de la cabine. Le 906 disposait
comme équipements d'une petite soute a
bagages amenagee dans le capot cen-
tral, de vide-poches, de dossiers
reglables et de palonniers reglables au
sol, d'un frein de roue actionné en fin de
course par le levier des AF, et d'une ins-
tallation électrique pour la VHF, la bille
aiguille ou méme un harizon artificiel,
ainsi qu'un équipement oxygéne.

Pour terminer la présentation du Breguet
908, signalons encore qu'il fut construit a
|'usine de Toulouse, mais mis au point par
la suite a Vélizy, dans l'usine qui avait déja
produit une tranche de 20 Breguet 901 S.

CARAGTEHISTIQUES

Envergure : ..18,00 m
| Surtace ataire - 17,06 ne

Allongement : .

Diedre : iz

Longueur !use,‘age

Hauteur maitre coup.*s 3

Largeur maitre couple : ..................

Poids a vide : ..........cccecer.....245 kg/282 kg

(selon les sources et equipements)

Poids maxi: ........cccoiciee.... 460 kg/500 kg

Charge ufile : .......cccoeeveivecreeenne . 218 kg

Charge alaire a vide : ...16,5 kg/m’

Charge alaire maxi : .................29,3 kg/mr

Finesse maxi : ...32 4 90 km/h

Vitesse de c:hufe mini : 0 70 m/s a 72 km/h

Géneése
Fin aolt 1993, les vacances s'achévent,

on a bien volé mais l'envie d'un nouveau
modele se fait sentir !

La documentation est rapidement ressor-
tie des cartons poussiéreux. J'avais envie
de fabriquer un planeur qui sorte de |'ordi-

BREGUET 906

naire et qui (2 ma connaissance) n'avait
pas été traité en modele réduit.

Je commence donc par les revues de
modéle grandeur et je tombe sur une
machine ressemblant d'assez pres a une
Fauvette, mais en biplace.

Une petite voix me dit que je ferais bien
de pousser mes recherches. Plusieurs
cartons plus loin, je trouve enfin plusieurs
photos d'une machine quasiment incon-
nue puisgue n'ayant existee qu'a un seul
exemplaire (détruit accidentellement par
le feu depuis).

Ce planeur m'apparait comme étant un
bon sujet qui plus est, a un air de famille
certain avec le BR 905 Fauvette : ce qui
me permetirait (puisque j'en possede le
plan au 1/8e) de reprendre la partie avant
et de placer derriére, la cabine de l'ins-
tructeur. Sitot dit, sitdt fait, le rouleau de
canson est mis a contribution pour don-
ner le plan que vous avez ce mois-ci
dans la revue. Et puis, j'aime faire revivre
sous forme de modele, ces productions
francaises qui sont parfois bien mal
connues, et qui, pourtant alliaient techno-
logie de pointe (voir description technique)
et qualité de vol en avance sur leur époque,
alors rappelons-le , et Cocorico !...

Construction du fuselage

- Relever a l'aide d'un calque le contour
des différents couples (tracer I'emplace-
ment de la cale balsa 3 mm sur C3b et T1
sur la cale) et de la platine (tracer I'empla-
cement des couples).

- Découper la platine en ctp 4 mm.

- Decouper les couples soigneusement.
Ne pas hésiter a refaire un couple qui pré-
sente un défaut.

- Fixer sur un chantier (surface en bois
parfaitement plate, pour éviter toute defor-
mation du fuselage) la platine et coller les
couples perpendiculairement a la platine.

- Coller la baguette balsa 3 x 3.
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- Découper les deux demi-coquilles de
recouvrement de la queue,

- Mettre en forme les demi-coquilles en
les mouillant et en les maintenant en
forme jusqu'a séchage complet sur un
tube @ 50 et @ 15 a l'autre bout.

- Commencer le recouvrement en
baguettes :

- Coller la demi-coquille de queue.

Aprés séchage complet, colle blanche
(24 heures), retourner la premiere moitie
du fuselage et fixer les demi-couples res-
tants ainsi que le recouvrement de
la queue.

- Coller C7 et le bloc de balsa puis mettre
en forme.

- Coller les équerres en ctp 2 mm.

- Coller le bloc de nez.

- Découper I'emplacement de la roulette.

- Coller les baguettes en pin 2 x 2.

- Installer et coller les transmissions.
Construction de I'ensemble d'emplanture

- Découper les 4 nervures d'emplanture N1.
- Percer sur les deux nervures qui seront
collées au fuselage, le @ du passage de
transmission, les deux @ 5, le @ 6.

- Introduire les tubes @ 5.

- Ajuster I'écartement des nervures sur le
plan et coller a l'araldite.

 Coller la baguette de pin 8 x 8 entre les
nervures.

- Positionner les nervures sur le chantier
et s'assurer qu'il n'y ait pas de vrillage.

- Aprés séchage complet de I'ensemble,
coller sur le fuselage en alignant le tube
T1 et la baguette 8 x 8 sur les couples.

- Découper et coller le recouvrement
cabine (Ajouter une petite plague en
balsa 2 mm sur le recouvrement entre
C1b, C2b et la platine 4 mm pour rattra-
per la courbe de l'avant de la cabine lors
du pongage).

- Coller le bloc de balsa 6 x 40 x 60.

- Coller le bloc de balsa a mettre en
forme sur la queue.

- Coller les nervures d'emplanture du stab.
- Profiler le bloc de balsa de la queue.

- Coller le bois dur de train.

- Fabriquer et ajuster le carénage de roue.

Finition du fuselage

- Poncer complétement le fuselage au
papier de verre grain 150, jusqu'a obten-
tion des formes voulues (s'il reste des
défauts de formes, utiliser du mastic poly-
ester de finition pour carrosserie).

- Ajuster les baquets de verrieres, coller
les charniéres sur le fuselage.

- Coller les verriéres a la cyanolite sur les
baquets et peindre ces derniers.

- Découper le passage des transmissions
de la profondeur au bout de la queue.

- Ajuster le capot d'aile et monter le syste-
me de fixation.

- Enduire le fuselage avec de I'enduit cel-
lulosique dilué a 20 % (5 couches).

- Poncer légérement au papier grain 150.
- Entoiler au papier japon et repasser 2 a
3 couches d'enduit pour obtenir un fuse-
lage d'aspect satiné puis poncer avec un
grain de 360 ou 400 (Papier a l'eau
légérement humidifié).

- Peindre le fuselage avec une peinture
mate de méme couleur que la teinte
dominante.

- Poncer au grain 600 jusqu'a obtention
d'un état de surface parfait et peindre a la
couleur désirée (les petites imperfections
seront éliminées en utilisant du mastic
pour maquette plastique).

- Fabriquer et coller 'aérateur.

- Construire le systéme de verrouillage de
la bulle et coller sur le fuselage.

- Percer a 45° le passage des tubes @ 3
qui permettent la fixation du stab.

- Fabriquer la béquille.

- Coller & la cyanoacryate le support de roue.
Construction de l'aile

- Découper le plan et le fixer a l'aide de
punaises sur le chantier.

- Décalquer les nervures n° 2 et n® 17 sui-
vant le plan et les reporter sur du ctp
2 mm.

- Découper soigneusement les nervures,
percer les @ 4 et @ 6 sur N2 en les inter-
calant entre les deux nervures N1 et
découper les encoches de baguettes 10 x
2 sur N17 et N2.

- Découper a l'aide d'un cutter, 24 rec-
tangles de balsa épaisseur 2 mm
de 19 x 25 mm.

- Intercaler entre les nervures N2 et N17,
14 rectangles (Un jeu pour chaque aile).

- Enfilées sur deux tiges filetées @ 3 (voir
Découverte n® 8)

- Sans désassembler le bloc, découper
les encoches des baguettes 10 x 2 a l'ai-
de d'une petite scie et d'un cutter.

- Percer les passages de transmissions
de N2 et N9.

- Percer le passage de la clé daile de N2
a N4 (La position des pergages en hau-
teur est donnée par le dessin ol la clé
d'aile est représentée en coupe et de
face).

Construction de la structure de l'aile

- Epingler sur le plan découpé la latte
d'intrados 10 x 2.

- Placer et coller les nervures.

- Coller la latte d'extrados, le faux BA,
le faux BE.

- Placer et coller les transmissions.

- Coller les renforts des tubes @ 4,
du crochet et la clé d'aile.

Recouvrement et finition

- Coller le recouvrement en balsa 1,5 mm.
- Coller le bord de fuite, le bord d'attague,
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N1, le saumon.- Poncer jusqu'a obtenir le
profil désire.

- Coller les charniéres et l'aileron.

- Entoiler au solar ou autre et installer les
guignols.

Construction du stabilisateur

- Découper le plan et le fixer & l'aide de
punaises sur le chantier.

- Découper la planche, coller les semelles
d'emplantures et le compensateur d'equi-
librage.

- Pratiquer une gorge pour le passage
des tubes et coller & la cyano.

- Profiler la partie mobile et le bord d'at-
taque du plan fixe.

- Entoiler au solar ou autre.

- Coller les charnieres.

- Installer les guignols.

Installation radio

3 voies, un servo pour les ailerons, un
servo pour actionner le mélangeur du
servo installé entre les nervures d'em-
plantures.

Les platines supportant les servos seront
fixées sur la platine CTP 4 mm.

Le récepteur et les accus seront places
dans la cabine avant.

Les débattements :

Ailerons : + - 10°

Direction : + - 30°

Profondeur : + - 5°

Equilibrage

Suspendre le modéle completement
monté au CG, et déplacer l'accu vers
l'avant ou vers l'arriére pour trouver le
point d'équilibre, fixer l'accu.

Essayer le modéle dans un champ déga-
gé, pourvu si possible d'herbes hautes et
pratiquer les derniers réglages.
Accastillage Choucas

- bulles thermoformees : 70 F.

- capot d'aile thermoformé : 24 F.

- baquets de verrieres et charniéres : 120 F.
- carénage de roue thermoforme : 16 F.

- immatriculation autocollante + logo
"Choucas" : 80 F.

Disponible a |'adresse ci-dessous

M. Husson-Charlet

Lieu-dit "Chamot" 74440 Verchaix

Tél. : 50 90 15 45

Premiére decoration

Le logo "Choucas" est en noir ainsi que
les immatriculations.

La décoration est rouge.
Deuxiéme décoration

Le logo "Choucas,

et F-CCGP” sont en noir.
La décoration est rouge séparée par des
filets noirs.

Breguet 9086

1 vol

Les réglages préliminaires sont faits par
moi-méme dans un champ plat et sans
obstacle. Il apparait tout de suite la
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BREGUET 906

Premiére décoration

La décoration est rouge.

Le logo"Choucas" est en noir ainsi que les immatriculations.

Deuxiéme décoration

Le logo"Choucas Breguet 906" et F-CCGP sont en noir.
La décoration est rouge séparée par des filets noir.

nécessité d'ajouter un léger vrillage negatif
de 2° au saumon et de mettre peu de
débattement a la profondeur, trés efficace.

Je contacte le pilote auquel je confie tous
les premiers vols de mes modeles et qui
a toutes les compétences pour un pilota-
ge doux, précis et des reflexes a toutes
épreuves (cela se vérifiera plus loin), j'ai
nommeé Pascal Tremblay.

La machine est rapidement mise en état
de vol et revérifiee par Pascal. Tout est
OK, la brise de vallée est établie, le trim
est réglé légerement piqueur pour assu-
rer la prise de vitesse. Un dernier essai
des commandes et je lance la machine
au trou. Et ca vole !

Pascal est concentré et je n'ose pas le
déranger. Je lui fais confiance, les cri-
tiques (constructives bien sir !) ne tarde-
ront pas. Le premier vol est sans histoire
et Pascal pose a contre-pente. Les aile-
rons sont mous (la masse d'air est turbu-
lente), je mets le débattement max. et
réduit encore un peu la profondeur sur
les indications du pilote.

Le cockpit avant est referme et maintenu
par un (trop petit) scotch. Je rebalance au
trou et 20 meétres plus loin la bulle avant
s'ouvre. Panigue et stress (pour moi).
Pascal me fait comprendre que le planeur
est d'un pilotage beaucoup plus délicat
surtout en tangage ou il est instable.
Retour vers la pente, j'ai peur de le voir
se répandre. Pascal est plus concentré
que jamais | L'atterrissage sera dur, le
baquet est plié et arrache mais aucun
dégat supplémentaire. Merci Pascal.

Je souligne que I'emploi du systeme de
fixation au plan est tres fiable si on prend

la précaution de mettre le crochet legére-
ment en tension sur le baquet, c'est
un systéme que j'utilise sur d'autres
planeurs et je n'ai jamais eu d'ou-
verture intempestive.

De plus, le pilotage devient ardu, le
baquet engendre un couple pigueur et un
effet d'A.F. non négligeable. Seul un pilo-
te averti pourra sauver la machine !

Aprés ces quelques tribulations de debut,
le Choucas a revolé plusieurs fois, les
qualités sont celles d'un planeur sain, le
décrochage est symétrique au vent de
face et la perte d'altitude minime. Le profil
s'avére bien adapté a ce type de planeur,
les spirales sont maintenues a la direc-
tion en contrant aux ailerons, les transi-
tions peuvent étre assez rapides. La pro-
fondeur est trés efficace et nécessite des
débattements minimes.

C'est un planeur qui se pilote uniquement
en 3 axes et par conséquent n'est pas un
modele de début.

L'allure en vol est trés caracteristique et

ressemble beaucoup a celui de la
Fauvette.

Nous prenons beaucoup de plaisir & voir
évoluer ce genre de modéle et sommes
trés heureux de pouvoir vous donner la
possibilité de le construire.

Encore un petit détail, la roulette devrait
pouvoir étre démontée pour les atterris-
sages sur un champ qui ne dispose pas
d'un matelas d'herbes ou d'une surface
bien réguliere.

Bon vol et n'hésitez pas a me contacter
au (16) 50 90 15 45 si vous avez besoin
de détails supplémentaires. -]

Christophe Husson-Charlet
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