Nom : Caravelle
Fabricant : Graupner
Prix public conseille: 180 €

Caracteristigues :

Envergure : 1800imm
[longueur: 1230 mm

Corde emplanture : 320 mim
Corde saumoen : 220 mm
Surface aile; 45,9 dm?

Profil : Biconvexe dissym. 149

Texte & photos : Willy Deiss ) Surface duistab: 11,37 dm?

Profilistal’ s Biconvexe sy
Viasse annoncee : 2500 g
\Vasse ohtenue @ 25959

Ch, alaire ebtenue ;56,6 g/dm?

Tout le monde connait la Caravelle,

fleuron de I'industrie aéronautique fran-
caise née a Toulouse dans les années cin-
quante et qui fit les beaux jours du transport
aérien mondial dans les trois décennies qui
suivirent. D’'une facon plutét surprenante, la
firme Graupner inscrivait a son catalogue, au
début des années soixante, un avion modele
réduit portant le méme nom, mais qui n"avait
rien a voir avec l'avion de transport francais.
Afin de diversifier son offre, poursuivre sa
démarche de rééditer des kits vintage (Kwick
Fly, WP Graubele 2) et aller un peu a l'opposé
des modéles en mousse qui nous envahis-
sent, le constructeur allemand a inclus dans

son catalogue 2008 une version modernisée de bois a construire sur plan, accompagné d'une notice de plusieurs pa-
de cette Ca ravelle. ges qui comportait quelgues photos. C'etait, diraient les anciens, du vrai
modélisme ot I'on passait souvent plusieurs mois a assembler ce qui allait

La Caravelle est née du dessin de Gustav Samann, un allemand qui, devenir un avion télécommandé. Pour vous donner une idee de ce que

Type de modéle :
Avion thermique 3 axes
Motorisation

Moteur prévu : 6,5 a 8,5 cc
Moteur pour ce test : OS 46 AX

Mode de fabrication :
Kit prét a équiper. Ails, fuselage et empennages en structure
entoilée.
Fonctions commandeées :
Profondeur - Ailerons - Direction - Moteur

: ; Y
au début de sa carriere aédromodéliste, ¢'est-a-dire avant la seconde pouvait étre un plan Graupner de I'époque, toutes les photos de détails de

Guerre Mondiale, fut un champion dans le domaine du vol libre. Il cette caravelle ont été réalisées avec une copie des planches d’origine en
poursuivit aprés le conflit en s'intéressant aux modéles & propulsion caout- arriere plan.
chouc (Wakefield) puis, tout naturellement se tourna vers la radiocomman- m weT A
de (on disait télécommande & I'époque). Il dessinera, en 1960, la Caravelle, Adaptation mdlspensable
un avion de voltige destiné & la classe RC1 (aujourd’hui F3A) avec lequel, Bien entendu, Graupner a adapté au golt du jour cette version RTF de

trois ans plus tard il obtiendra le titre de vice-champion du monde lors du ce best seller des années soixante. La plus grosse différence se situe au
championnat organisé & Dubendorf en Suisse. C'est sans doute ce quia  niveau des ailes qui étaient en une seule partie, maintenues sur le fuselage
incité la firme Graupner a diffuser un kit de cet avion de voltige. Mais en par des élastigues. Aujourd’hui, les ailes sont en deux parties, réunies par
1963, pas question de parler de RTF : la Caravelle était un kit de type fagot  une clé en tube d'aluminium de 60 cm et maintenues par des vis Nylon.

CONCEPTION QUALITE DU KIT ASSEMBLAGE PILOTAGE AGREMENT EN VOL
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Mitorllygmedell

iLe plan et la couverture de la
notice de la Caravelle de 1963...
A I'epoque, il n’était pas
question de ready to fly !

Ensuite, si le moteur des années 60
(de 3,5 cc & 8,5 cc) était monté téte
en haut et souvent sans échappe-
ment sur un bati en bois intégreé aux
flancs de fuselage, la Caravelle du
troisieme millénaire est propulsée
par un moteurde 7,5cca9ccen 2
ou 4 temps. Mais Ia, il est installé téte en bas et soigneusement « enfermé »
dans un capot moteur en fibre de verre. Enfin, la différence la plus notable
avec |'aieule se situe au niveau du digdre des ailes avec 7° a chaque aile en
1960 et seulement 2,5° de diédre total aujourd’hui. Cette valeur importante
était due au fait qu’en 1960, les radios n'étaient pas encore proportionnel-
les et qu'il fallait a tout prix assurer la stabilité d'une cellule en lui octroyant
un confortable diedre. Cété finition, on marouflait jadis les avions avec de
la soie soigneusement tendue puis recouverte d’enduit cellulosique et on
les peignait puis vernissait pour les protéger des attaques de carburant. La
version 2008 est entiérement entoilée au film thermo-rétractable et si son
assemblage et la finition sont réalisés dans une usine vietnamienne, le kit
de 1960 était made in Germany.

Le kit de 2008...

Comme tous les kits Graupner, la présentation est chaleureuse et attire iné-
vitablement I'ceil lorsque I'on est chez le détaillant : la Caravelle est présen-
tée sur le couvercle du carton moteur tournant sur fond de ciel nuageux : il
s'agit, comme c’est I'habitude chez le fabricant allemand d'un photomon-
tage. La boite qui renferme cette Caravelle est de bonne taille, elle contient
une cellule dont I'envergure est de 1 m 80 (1,99 m annoncés sur le site In-
ternet Graupner !). On y trouve les ailes en deux parties mais qui ne seront
pas a coller entre-elles puisqu’elles sont accompagnées d'un tube alu ser-
vant de clé d'aile : disposer d'une voilure démontable va étre pratique pour
le transport. Le stabilisateur profilé en structure est situé a I'étage inférieur
du carton, accompagné de la dérive au profil plat et du joli fuselage. A ce
propos, lors de la sortie de |la Caravelle, il s'est dit que cette cellule était
basée sur le fuselage du Kwik Fly MKIII (réédité en 2007) sur lequel il avait
été greffé une aile haute. Un simple coup d'ceil 4 la géométrie de ces deux
avions, qui ont eu leur heure de gloire en championnats du monde de vol-
tige, permet de constater I'incohérence de cette affirmation... La poursuite
de la visite révéle le réservoir, les sachets de visserie, train d'atterrissage,
roues, cone, et autres accessoires indispensables & I'assemblage. Tiens, le
bati moteur est déja en place sur le couple pare feu recouvert de peinture
gris mat dont j'ai appris &8 me méfier car assez peu résistante au méthanol.
Une planche d’autocollants a découper et une notice en plusieurs langues,
dont le frangais, accompagnent les éléments de ce kit dont la qualité est
conforme au standard de la marque depuis plusieurs années. On remar-
quera que si la fabrication est made in Vietnam, celle-ci est réalisée a partir
de piéces de contre-plaqué ou balsa découpées au laser, assurant donc
une parfaite solidité a cette cellule tout en lui conférant une faible masse
{globalement 500 g de moins qu’en 1963). Pour donner vie a la Caravelle,
des équipements complémentaires sont impératifs : radiocommande 4
voies avec 5 servocommandes standards et rallonges assorties ; moteur
deux temps de 7,45 & 9 cc ou de 8,56 cc quatre temps.

Un assemblage trés rapide
Assembler un RTF c¢’est un peu comme parcourir le méme chemin tous
les jours pour aller au boulot | Le montage de la Caravelle n'échappe donc
pas aux étapes classiques d'assemblage d'un prét a voler, ce qui sera glo-
balement assez rapide si I'on occulte les quelques problémes rencontrés

La belle surface de I'aile
assure un vol trés paisible.

qui seuls vont étre évoqués dans
ce chapitre, En effet, |a notice, bien
qu'incompléte (il manque les pho-
tos du montage du train d'atterris-
sage avant) se suffit a elle méme.
On notera, avant de démarrer, que
toutes les charniéres des gouver-
nes sont assurées par des épingles
placées dans |'épaisseur des plans
fixes ou mobiles. Ce dispositif évite
a priori de perdre une gouverne
en vol. Personnellement, je n'y ai
jamais eu recours en construisant
mes avions car je soigne toujours le
collage des charniéres. Mais qu’en
est-il dans une usine ? C'est sans
doute pour cela que la marque alle-
mande doit exiger la mise en place
de ces epingles par son sous traitant. L'installation débute par le collage
des empennages sur le fuselage : la notice rappelle la symétrie qui doit &tre
respectée, sans pour autant indiquer qu’il faut aussi installer Iaile de ma-
niére a s'assurer que stabilisateur et aile sont bien paralléles. On regrettera
a ce stade un ajustage imprécis du raccord entre le fuselage et le bloc de
balsa situé de part et d'autre de la base de la dérive (voir photo) et |utilisa-
tion de la colle blanche pour coller ces éléments. On arrive ensuite a I'ins-
tallation des servos de profondeur, direction et gaz dans le fuselage. L3, il
ne faut absolument pas respecter la notice car les axes de vos palonniers
de servos ne tomberont pas en face des tringleries de direction et profon-
deur. Mieux vaut donc placer les servos a blanc puis tracer 'emplacement
des pergages pour assurer votre coup. On note dailleurs que ce probleme
a certainement été rencontré au montage lors de la réalisation de la notice
{que vous pouvez télécharger sur le site de la marque) car, page 13, trois
servos sont placés cote a cote dans le fuselage et page suivante, le servo
de gaz est passé en position transversale | Nous voila au montage du mo-
teur sur le béti (replacé aprés application de peinture deux composants
résistante au carburant) et |14, mauvaise surprise, le bati fourni et installé

Les charniéres des go&véf—
nes sont collées et épinglées,
gage d’une fixation fiable.

Installation radio et réservoir. Notez la gravure au laser du

nom du modéle.
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Une aile effilée, c'est un avion fin qui demande un peu de pré-
cision en approche.

d'origine présente un écartement de 32 mm alors que les moteurs préco-
nisés - OS 46 FX ou AX a 50 SX ou 55 AX - font de 34 a 36 mm de largeur
et 34 mm pour I'OS 52 FS. Donc il va falloir changer de bati moteur... Ou
alors choisir un autre moteur comme par exemple le 40 ou le 46 LA qui eux
font effectivement 32 mm d’écartement ! Ayant choisi un 46 AX, j'ai donc
remplacé le bati moteur mais comme j'avais déja repeint le couple pare

FLY TEST

Roulage : sur le terrain, le montage de la Caravelle prend un peu plus de
temps que pour un avion de type trainer a aile haute En effet, apres avoir
installé la clé d'aile sur le fuselage, on glisse les deux ailes pour lesquelles
il y a deux vis de maintien qui traversent les flancs de fuselage. Ensuite,
c'est le branchement des servos d'ailerons puis la fermeture du fuselage
par le capot supérieur, maintenu par deux vis Nylon, qui intégre le ma-
gnifique cockpit type bulle d’'eau. Remplissage du réservoir, contrdle du
sens de débattements des gouvernes, démarrage du moteur et direction
la piste. Avec sa roue avant directrice, faire évoluer la Caravelle au sol sur
une piste en herbe bien rase, est un jeu d'enfant. Alors, sur une piste en
dur.., Le débattement de la roulette avant est suffisant pour effectuer un
demi tour en extrémité de piste et ramener |'oiseau avec précision aprés
|'atterrissage. La garde au sol de |'hélice est suffisante pour ne pas endom-
mager cette derniére lors d’'un passage sur un défaut du sol.

Décollage : Le 46 AX qui entraine la grande hélice 12 x 6 permet a la
Caravelle, aprés passage progressif vers le plein gaz, de quitter le sol en
herbe aprés une trentaine de meétres de roulage. La tenue d’axe est facile
car le débattement de la roulette avant est vraiment « juste ce gu'il faut ».
Une sollicitation franche a la profondeur et voila notre copie d'ancétre en
|air. La prise d'altitude, a plein gaz, se fait assez rapidement, toutefois, la
masse générale ne permet pas de se satelliser comme le ferait un Extra. Et
puis, je serai tenter de dire que pour rester dans |'esprit du vol de I'époque
et des motorisations poussives qui propulsaient ce type de cellule, inutile
de disposer d'une motorisation permettant de s'attaquer au torque roll.
Une fois la cinquantaine de meétres atteinte, le vol en palier s'obtient faci-
lement en relachant |'action & la profondeur. Quelques crans de trim de ci
de |3 seront nécessaires, rien de bien méchant, preuve que |'assemblage
est symétrique.

Domaine de vol : comme l'indique Graupner dans son descriptif de la
Caravelle, cet avion peut idéalement étre utilisable comme trainer de vol-
tige car il présente des caractéristiques de vol stables. Et c'est exact, sauf
que |'on pourrait ajouter qu'en plus d'étre un trainer de voltige, ce peut
aussi 8tre un trainer tout court. En effet, on se rend compte que quelle
que soit la vitesse, cet avion est trés stable sur trajectoire mais aussi assez
neutre. Par exemple, lorsqu’une action aux ailerons est donnée, histoire de
lui imposer quelques degrés d'inclinaison, il reste dans cette position. En
ce sens, si I'on utilise la Caravelle comme trainer d'initiation, |'éléve devra
le piloter de A a Z c'est a dire toujours avoir un contréle sur les gouvernes
ce qui est trés formateur, plutét que de bénéficier des qualités de stabi-
lité d'un trainer aile haute plan convexe qui revient a plat tout seul une
fois les manches lachés. En voltige, le comportement de la Caravelle est
agréable, avec des boucles qui peuvent étre tournees de grand diametre
et ce de fagon assez lente car le profil joufflu, associé a une motorisation
certes suffisante mais pas excessive, permet de travailler lentement, donc
de voir ce qui se passe pour appliquer les bonnes corrections. Tres forma-
teur aussi. En vol dos, il n’est pas utile de beaucoup pousser sur le manche
de profondeur chaque axe restant dans ce cas précis. Le tonneau passe
guasiment dans I'axe en ne nécessitant que trés peu de correction en vol

Afin de fixer I'antenne de réception, une petite béquille en pla-
que d’époxy a été collée dans I'épaisseur du fond du fuselage,
a I'arriére. Elle protége le fuselage en cas d‘atterrissage trés
cabre.

feu, il m’a fallu repercer celui-ci pour changer I'emplacement des trous
de fixation et des écrous a griffe. Autre point concernant le moteur : la
notice indique une distance de 117 mm entre le plateau d'hélice et le cou-
ple pare feu. Or il faut plutét compter 115 mm. Linstallation du réservoir

dos et pas du tout lors du passage tranche. On peut donc se contenter de
ne passer cette figure qu'avec une correction lors du passage en vol dos.
Puisque nous en sommes a |utilisation de la dérive, voyons le vol tranche
qui tient aussi bien a droite qu’a gauche mais sous une trajectoire légere-
ment descendante, situation caractéristigue d’'un mangue de surface & la
dérive. Le renversement est facile 4 passer mais attention, la gouverne de
profondeur manquant |a aussi d'un peu de surface, on pourra facilement
rater cette figure si on attend un peu trop pour bofter a la direction. En fait,
I'idéal est de monter et de botter (indifféremment & droite ou a gauche)
alors que I'on dispose d’encore un peu de vitesse. Dans ce cas, la dérive
aura de I'efficacité. Le décrochage intervient tardivement et se traduit par
un parachutage avec une tendance a aller vers la gauche du céte de l'aile
la plus lourde (326 grammes pour la droite et 346 pour la gauche). Dans ces
conditions, passer la vrille n'est pas gagné, il faudra donc reculer un peu le
centrage pour pouvoir accéder a cette figure. On le comprendra facilement
i la lecture de ces lignes, la Caravelle est apte a la voltige, on n'en attendait
pas moins d’un avion gui fut vice-champion du monde, mais on parle la de
voltige du début de la seconde moitié du siécle dernier. Dont acte |

Approche et atterrissage : comme pour tout avion dont on ne connait
pas complétement le domaine de vol, il est opportun de préparer le retour
sur terre en effectuant quelques tours de circuit avec des remises de gaz.
Ainsi, on va s’accoutumer a la vitesse minimale a laquelle on peut engager
la derniére branche de circuit et voir comment doser, le cas echéant, les
gaz. Avec la Caravelle, pas question de couper totalement les gaz dans
cette derniére branche sous peine de ne pas rentrer au terrain. En effet,
le profil épais freine pas mal et le 46 équipé de sa grande héelice apporte
un freinage supplémentaire au ralenti. |l vaut mieux donc conserver du
régime moteur durant toute le circuit d'atterrissage et soutenir a la profon-
deur pour mettre le nez haut. Si ce n'est pas le cas, c'est donc que vous
viendrez trop vite et |3, votre toucher de piste va engendrer une réaction
du train d'atterrissage principal un peu trop souple pour les 2500 grammes
de la machine et engendrer une série de rebonds. Donc pour poser la Ca-
ravelle, il faut venir avec un filet de gaz et soutenir a la profondeur jusqu’au
toucher de roues. La aussi trés formateur...

Impression générale : si en 1963 il était possible de se classer sur les
plus hautes marches du podium en voltige télécommandée, ne comptez
pas prochainement rivaliser avec les multis contemporains en faisant |'ac-
quisition d’un kit de Caravelle. Cependant, rien ne vous empéchera de pas-
ser un programme de voltige simple tel celui du Brevet A de la FFAM ou
I'Aile d’Argent ou méme aller tater du programme de voltige avion RC se-
rie promotion. Dans ce dernier cas, il faudra quand méme pas mal s’entrai-
ner pour bien jouer avec les spécificités de vol de la Caravelle et sans doute
utiliser le maxi proposé pour la motorisation (0S 55 AX). Si vous n'étes
pas tenté par les programmes de voltige, cette Caravelle sera un bon avion
d’apprentissage permettant ipso facto d'écarter le classique trainer a plan
convexe tant ses qualités de vol sont bonnes, depuis le décollage jusqu'a
I'atterrissage. Car I'essentiel n’est-il pas de disposer d’un avion qui, facile
a transporter et & mettre en ceuvre sur le terrain permettra a son heureux
processeur de progresser. En ce sens, on peut simplement conclure que
Gustav Samann avait eu un excellent coup de crayon en dessinant, voila
plus de 45 ans, cette jolie Caravelle.
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Le antage de 1»0S 46 AX :
il a fallu remplacer le
bati fourni.

sera sans probleme, on apprécie
méme qu'il puisse se loger pile poil
a sa place et étre méme maintenu
par un cavalier en bois siglé « Cara-
velle ». Ca c'est classe | Toutefois,
bien serrer la vis du bouchon, j'ai
connu un probléme de calé moteur
a mi-réservoir lors des premiers
vols, provoqué par une prise d'air
au niveau du bouchon de réservoir.
L'installation du récepteur ne pose
pas de probléme (au fond du fuselage) et l'interrupteur radio est placé a
I'intérieur du fuselage avec une tirette débouchant sur le flanc de fuselage.
Une prise de charge fixe a été installée sur un support en contre-plaqué.
On terminera avec le montage des servocommandes d'ailerons et des trin-
gleries dans chaque aile puis par la traditionnelle pose de autocollants.

Réglages
Lorsque I'on arrive a cette phase, soit on posséde un peu d'expérience et
on voit de suite si la proposition des réglages du fabricant est cohérente
avec les caractéristiques de la cellule, soit on ne dispose que d'une faible
expérience et, dans ce cas, on respecte |la notice. Mais hélas trop souvent
aujourd’hui, ce qui est indiqué dans ces notices n'est pas cohérent : celle
en francais de la Caravelle n'échappe pas a cette triste habitude car le dé-
battement conseillé pour les ailerons est pour le moins original. Il indique
12 mm vers le haut et 15 mm vers le bas ce qui correspond - les plus affités
des lecteurs de Fly I'auront forcément décelé - a un différentiel d'ailerons a
I'envers. C'est en allant fouiner du coté de la notice en allemand et en an-

Emplanturee d'u
deux panneaux séparés pour le transport.

Fixation classique du frain priﬁcipal.

ne alle. Il est pratique que la voilure soit en

A I'époque de sa conception, la Caravelle était un avion de
voltige de niveau international. Aujourdhui, c’est un excel-
lent trainer.

Deux vis nylon fixent la trappe supérieure.

glais que |'on peut trouver les bonnes valeurs : 12 mm & monter et 12 mm
a descendre. Nous sommes donc devant une erreur de traduction ou alors
d'un copier-coller provenant d’une autre notice (quoique pour le différen-
tiel a I'envers...). Enfin, Graupner conseille 30 % d'exponentiel sur toutes
les commandes, ce qui n'a pas semblé indispensable tant I'avion présente
des réactions homogeénes sur tous les axes avec les débattements indiqués
dans cet essai et appliqués a l'issue de plusieurs vol. Ainsi, on obtient un
avion agréable a piloter. Le centrage, situé 3 102 mm du bord d’attaque

Les découpes du capot padr le cylindre et I'echappement.

Réglages
Cenirage
105 mm du bord d'attaque a I'emplanture (Notice : 102 mm)
Débattements
Ailerons : 12 mm vers le haut, 5 mm vers le bas
Profondeur: +/- 11 mm
Direction : +/- 30 mm |
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Une trappe et un support spécifique ont été
confectionnés par lI"auteur dans le fond du fu-
selage derriere I'aplomb du bord de fuite de
l‘aile pour installer I'accumulateur de récep-
tion contribuant ainsi au bon centrage.

selon la notice
a été respecté
mais pour évi-
ter de mettre
du plomb &

I'arriére, il a été impératif de placer I'accumulateur de réception (1500 mAh
Ni-Cd) derriére le bord de fuite. Pour cela, une trappe et un support spéci-
figues ont été confectionnés dans le fuselage. Un peu de boulot en plus

pour ne pas charger inutilement la cellule.

Un servo par aileron, encore une technique
qui n’était pas de mise ne 1963 !

La commande du train
avant.

Pour qui la
Caravelle

On s’en doute, en premier ce sera
pour les quinquagénaires qui,
ayant connu cet avion alors gu'ils
étaient peut étre méme pas débu-
tants, voudront retracer un pan de
I'histoire ou peut-étre tout simple-
ment assouvir une passion pour un
avion qu’ils n"avaient pu s'offrir a
I"'époque. Mais la Caravelle, ce sera
aussi un excellent avion de début, car avec son profil bien joufflu et sa
plage de motorisations proposées parfaitement adaptées, nous obtenons
un trainer idéal également capable de passer de la voltige de base avec
précision. Autant dire que les lignes agréables et délicieusement rétro de
cet avion prendront facilement le pas sur le classique trainer a fuselage a
flancs plats et a aile haute rectangulaire. Voler « rétro » aura été une expé-
rience intéressante que je vous recommande car en arrivant sur |e terrain,
au premier coup d'ceil, les anciens reconnaitront la Caravelle ce qui, inévi-
tablement les conduira a conter quelques souvenirs...
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