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lls étaient bleus, ils étaient rapides, ils avaient été dessinés
par un homme de génie : Marcel Riffard. Les Caudron de vi-
tesse ont marqué I'histoire aéronautique de la France et sont
devenus un mythe pour tous les passionnés d’aviation. Pour
faire revivre cette époque glorieuse et pour rendre un hom-
mage aux pilotes et au concepteur des ces avions, je me
suis lancé dans la réalisation d’un des premiers Caudron : le
C366 “Atalante” a moteur Régnier.

Un peu d’histoire

En 1930, une concurrence terrible existait entre les dif-
férents avionneurs. Caudron devait faire face & des pro-
blémes financiers mais il continuait 4 développer de
nouveaux modeles. Avec l'arrivée de I'ingénieur
Marcel Riffard en 1932 et Ia renaissance de la Coupe
Deutsch, Caudron allait sortir de ses usines des avions
de course magnifiques qui rendirent célebre la firme &
travers le monde, Pour la deuxiéme coupe Deutsch en
1934, Caudron aligna 3 avions: le C-450 et le C-460 &
moteur Renault ainsi que le C-366 “Atalante” & moteur
Régnier. Ces avions s'attribugrent les trois premiares
places avec une moyenne de 361 km/h pour Louis
Massotte qui pilotait I'Atalante et qui finit deuxiéme. En
septembre 1936 aux Etats-Unis pour le trophée
Thompson,

Des lignes pures et effilées... au pre-
mier. coup d'!ceif, on devine la destina-
tiprrideicef . ayioni: ce n'est pas.|a pro-
menadebucoligie !
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Michel Detroyat gagne la course aux commandes de
son C-460, son moteur lui donne 370 cv et I'avion vole
a 425 km/h de moyenne. Le deuxiéme, Earl Ortmann,
dispose d'un Pratt et Wythney de 750 cv mais il ne dé-
passe pas les 400 km/h. Les résultats en courses des
fleches bleues de Riffard montrent bien la qualité aéro-
dynamique et la finesse de ces avions. Alors soyons un
peu chauvins et laissons de coté les Gee Bee 2 la mode
en ce moment pour découvrir ces avions mythiques
que ia France a fait naitre.

Présentation du modéle

Depuis longtemps je réve de ces avions mais leur
faible surface alaire m'a souvent repoussé... et puis un
jour, j'ai craqué. Traité au 1/5 en trichant trés légére-
ment sur les cordes, je suis arrivé & obtenir 31 dm®.
Mais a cette échelle, le fuselage devient trés long et
trés volumineux. Il faut donc une cellule trés légere
pour obtenir une masse d'environ 2 kg et assurer ainsi
les qualités de vols a basse vitesse. L'absence de train
rentrant sur le modeéle choisi limite la prise de poids et
sur le C-366, les volets d'atterrissage sont simples a
réaliser. A partir du C-450, les avions seront équipés de
volets d'intrados, plus compliqués a réaliser.

Toute la structure est en bois ainsi que les capots de
roues, seule |a partie avant du capot sera réalisée en
mousse polyuréthanne enduite. La propulsion est
confiée a un OS 40 Fs.

Construction
du stabilisateur

L‘assemblage commence par la découpe du “longe-
ron” effilé servant de bord de fuite a la partie fixe du
stabilisateur. Ce longeron est épinglé & plat sur

le chantier et les différentes ner-

vures sont alors

bleus,




ils etaient rapides...
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Photo pleine page : non, les ailes ne
sont pas si petites que ca pour la mas-
se du modeéle. C'st simplement le fuse-
lage qui est trés gros... Du moins faut-
il s'en persuader avant de s'apercevoir
que ca vole tres bien !

1) Le squelette du fuselage. ll reste en-
core beaucoup de travail ! 2) Vue sur le
couple moteur et les deux longerons
de fuselage qui vont rejoindre le
couple n°0. 3) Assemblage du stabili-
sateur “en l'air”. 4) Collage du stabili-
sateur sur le fuselage. 5} Montage de
la dérive qui attend son coffrage.

6) Detail des commandes intégrées de
dérive et de profondeur. 7) Vue sur fes
supports de train et sur les blocs de
balsa qui recevront le téton de fixation
de l'aile. 8) Cinématique d’articulation
des volels de courbure.

coliées verticalement. Des planches de balsa 15/10
viennent sa glisser dans des fentes situees sur le bord
d'attaque des nervures pour parfaire lalignement.
Aprés un séchage complet, il reste a coffrer de part et
d'autre cette structure avec du balsa de 15/10°™, Les
saumons en balsa sont rapportés puis taillés en forme.
Pour les volets, |'astuce réside dans l'utilisation d'un
bord de fuite du commerce. |l suffit de couper le bord
de fuite en biais sur

sa longueur
pour obtenir une

épaisseur décroissante au
niveau du bord d'attaque de la gouveme et conserver
l'effilement pour lg reste du volet. Les deux volets se-
ront reliés par une corde a piano plige en forme de U
sur laquelle on aura pris soin de souder un bras de
commande.

Construction
du fuselage

Le fuselage du Caudron s'articule autour de deux
flancs réalisés en treillis. La face interne recoit un
contre-flanc en contre-plaqué situé sur la partie avant.
La face externe est quand a elle coffrée partiellement
au niveau de l'aile et du stabilisateur. Ces deux flancs
sont reliés par des couples de formes rectangulaires.
Les extremités arnieres des flancs sont ensuite pincees
et collées puis les couples donnant la forme supérieure
du fuselage sont mis en place. Le stabilisateur est alors
collé sur le fuselage, La dérive sera assemblée directe-
ment sur le fuselage. Les baguettes en balsa 5 x 5 rejoi-
gnant les ditférents couples sont ensuite collées pour
passer ensuite au coffrage. Le dessous du fuselage re-
coit le méme fraitement avec I3 encore des couples de
formes associés a des baguettes balsa 5 x 5 mais il
n ast pas coffre.

Construction de I'aile

L"absence de diédre a I'extrados associée a lafaible en-
vergure permettent de construire I'aile d’une seule pie-
ce. On commence par épingler le longeron d'extrados
sur le chantier puis on colle les différentes nervures, A




ce stade, il ne faut pas oublier les demi-nervures en
contre-plaqué renforgant les nervures supportant le
train d'atterrissage. Sur le plan, toutes

les nervures sont dessinées
avec leurs talons de po- 3
sitionnement, le
vrillage négatif

s‘obtient donc natu-
rellement. Aprés la
pose du longeron
d'intrados, du faux
bord d'attaque en
30/10"™ et des @mes, on peut commen-
cer a coffrer I'aile.
Les planches de coffrages seront prepa-
rées a part avec des raccords en hiseau
pour obtenir une planche de longueur Ié-
gérement supérieure a I'envergure. Une fois le
collage du coffrage d'intrados sec, on peut retourner.
I'aile et faire sauter les talons de nervures pour coffrer
I'extrados. Les ailerons et les volets seront découpés
aprés coffrage. Il reste alors a recouvrir le chant des
gouvernes et renforcer |'aile par des blocs de balsa
pour le logement des chamiéres. Seule la partie centra-
le de l'aile est entierement coffrée. Les saumons sont
constitues d‘une tranche de balsa de 30/10°* prise en
sandwich entre deux épaisseurs de mousse polyure-
thanne, L'ensemble est collé sur l'aile puis ponicé pour
etre mis en forme.

Le capof moteur

La partie supérieure du capot est solidaire du fuselage.
Le couple n°0 et le couple n°3 sont reliés par une ba-
guette de balsa 5x5. Le dessous du capot est ensuite
obtenu par la pose de coffrage en 15/10*". Les flancs

sont simplement découpés dans du contre-plaqué de

4f10, ils sont maintenus en place par 4 petites vis.
L'extrémité avant du capot n'est pas développable, elle
sera taillée dans un bloc : balsa, mousse de polyuré-
thanne ou polystyrene. La finition de cette partie dé-
pendra du maténiau utilisé pour sa réalisation. Avee ce
type de capot vite fait, le montage du moteur est un
peu plus délicat.

Le train d’atterrissage

Le trajn principal est réalisé en corde & piano de 4 milli-

metres, une contre jambe en 3 millimétre permet de

renforcer la jambe principale. Pour les capots de roues,

j'ai employé la méthode appliguée sur les carénages
- des roues du Bernard présenté dans le n°26 de mVm.

Les flancs sont obtenus par contrecollage de detx

9) La structure est finie, le plus dur
reste a faire. 10) Installation radio dans
le fuselage, comme loujours tres aérée
dans les modéles de Laurent.

11) Ouverture de sortie d'air chaud &
I'arriére et en dessous du capot
mioeur. Notez les Durits de remplissa-
ge et de mise a l'air libre et le contact
bougie, indispensable. 12) Il ne fallait
pas étre claustrophobe ! La verriéere
est bien sdr fixe. Les contours de
vitres argentés, peints au trace-lignes,
apportent beaucoup a la finition du
modeéle, 13) Les servos d'ailerons et de
volets de courbure. 14) Un pantalon de
roue, tout en bois... 15) Installer le mo-
teur en place dans ce capot long et
etroit demande des doigts de fée ; du
moins si vous utilisez la technique de
Laurent. 16) Commande d'aileron ultra-
classique, avec renvoi et servo central.
17) Les lignes effilées de cet avion sont
bien mises en relief avec le mojndre
reflet...

18) Premier décollage : c'est parti tout
droit !




épaisseurs de balsa dont les fibres sont positionnges.

suivant la courbure 4 adopter. Des planchettes et des

baguettes de balsa de 60/10" sont ensuite collées a la

périphérie des flancs pour fermer le carenage. |'aspect
obtenu n ‘est pas trés esthétigue mais aprés une bonne
age pour “arrondir les angles®, I'allure
{ ur assurer Ia montage de I'en-

Le cackp:r

verriére est un pe
Jpeérieur. Sa reali
bonnes dimens

e seront pas en sur-8

pour maintenir le carénage superieur. Ce dernier se
compose d'une épaisseur de balsa (3 millimétres) suivi
d'un contre-plagué (1,5 millimétre) puis d'un bloc de
balsa qui sera mis en forme. L'empilement de ces
pieces dont les dimensions sent différentes permet de
créer une surface'd'appui pour les vitres. Ces dernigres
isseur par rapport au carenaage
supérieur. Les parties transparentes de la verriére se-
ront découpées dans du Rhodoid puis fixées en place ;
elles sont bien sir développables. L'ouverture n'est
pas fonctionnelle.

La finifion

L'ensemble du modéle est entcnle au ﬁIm tharmoré-

tone, e modéle regoit une couche d'apprét pour matié-
re plastique. La peinture est une lague glycérophta-
lique passée au rouleau mousse. Les numéros de cour-

S

19) Premier. atterrissage, aprés un vol sans histoire : un vrai kiss-landing, ave les
volels sortis. 20) Seul le plastron du capot moteur devra étre moulé ou taillé
dans de la mousse polyuréthanne. 21) Le premier décollage est toujours un
grand moment, surtout avec un modeéle de création personnelle !

Contrairement auxiapparences, lalderiver egf“asgezfe)'f” ICace; gréce, saqp* doy;t&har
unfong bras de .'ewer arriere;; _

-

fee et une bonne |

se sont découpés dans du film adhésif blanc. Le reste
des immatriculations est peint au pinceau. Quelques
lignes & la peinture noire viennent relever les limites
entre |es différents panneaux de capotage.

Installation
de la radio et du mofteur

A cette échelle, le fuselage est suffisament spacieux
pour loger sans trop de problemes |'ensemble de la ra-
diocommande. Deux baguettes en bois dur sont doric
collées en travers du fuselage pour recevoir, cote a co-
te, les servos de gaz, dérive et profondeur. Il reste en-
core de la place dans le sens de la largeur pour y glis-
ser le récepteur. La profondeur ainsi que la dérive Sont
actionnées par des baguettes rigides en balsa dur équi-
pées a chaque extrémité de kwink-link.

Le boisseau du carburateur est relié au servo de gaz

‘par l'intermédiaire d'une corde & piano coulissant dans

une gaine plastique.

Ces trois servos sont pratiquement placés au niveau du

centre de gravité de 'appareil.

La batterie de 1200 mAh se glisse entre le flanc en

contre-plaqué et la réservoir, sa position permet de

centrer le modele sans y rajouter un gramme de

plomb. Dans 'aile, les ailerons et les volets sont articu-

és a partir de commandes rigides transitant par finter-

mediaire de renvois d'angle. Les deux servos sont

donc situés au centre de l'aile.

Pour ce qui concerne le montage du moteur, je 'ai
dit en parlant du capot, il faut des doigts de 4%

: de patien-

ce pour y arriver. La premiére

étape consiste & glisser le bti

moteur coritre le couple fmio-

teur sans le fixer, on passe

-ensuite le moteur. Sur ce

{ onv;' t fixer

qu i sera SOI-

gneusement.




aligné dans le prolongement du capot. Il faudra insérer
provisoirement une fine cale de 15/10* entre I'arriére
du cdne et le capot pour préserver un jeu fonctionnel.
Une fois le moteur immabilisé et le béti plaqué contre
le couple moteur, on peut pointer sur le bati I'emplace-
ment des vis de fixation du moteur. On démonte l'en-
semble pour percer et tarauder le bati-moteur. Il faut
ensuite tout remonter et fixer le moteur sur son bati.
On pourra alors pointer sur le couple moteur les trous
de fixation du béti. Il reste alors & redémonter le mo-
teur pour fixer définitivement le bati.

Le moteur est alimenté par un réservoir de 250 cc fixé
directement derriére le couple moteur.

Essais en vols

Notre passion nous fait vivre des moments riches en
émotions. Pour le Caudron, tout a commence sur la
table a dessin. Lorsque le profil du fuselage est apparu
dans toute sa “longueur”, je m'imaginais déja le mo-
déle fini. La construction du fuselage a fait naitre un
gros bébe. De son coté, I'aile apparaissait fine et ma-
gnifiquement effilée et puis, lors de la premiére mise
en croix, ce fut le choc | L'aile parait bien petite et ce
n'est rien comparé au stabilisateur, ridicule par rapport
au fuselage. Alors 13, on commence & prendre
conscience et on ne peut s'empécher de penser aux pi-
lotes qui montaient dans ces avions,

On refait ses calculs, la charge alaire est raisonnable et
le volume de stabilisateur flirte avec les 0.45, ce qui
n'est pas si mal pour un profil légérement dissymé-
trigue. Apres tout, il s'agit d'un avion qui posséde une
voilure normale, bien dimensionnée, mais un trop gros
fuselage. C'est en tout cas avec cette opinion que je me
suis rendu sur le terrain pour procéder au premier vol.
La séance photo sera bercée par un joli soleil parfois
voilé par quelques cumulus. Le vent, qui a soufflé fort
dans I'apres-midi, vient de faiblir et il ne reste qu‘un lé-
ger souffle bien dans I'axe de piste. Les conditions me-
téo sont ideales, le teleobjectif a pris place sur l'appa-
reil du rédac-chef qui attend avec impatience le pre-
mier vol. L'avion est mis sur I'axe de piste, I'absence de
roulette ne permet pas de guider facilement le modele
; al'époque c'était pareil.

Malgre dix milles questions qui se bousculent dans ma

téte, je pousse le manche des gaz L'émotion laisse vite

sa place aux réflexes et je contre a la dérive pour gar-
der |'axe, I'appareil avale toute la piste et je le sollicite

pour décoller. Le centrage p&acé en avant | par prudence:

donne a I'avion une tendance & piquer que je contre en

trimant plein cabreur. J'attaque le premier virage, les

ailerons féponﬂent avec précision mais Ia profondeur
reste lourde en virage. J'enchaine guelques hippo-
dromes pour régler les trims.
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FICHE TECHNIQULE

. Nom:

| Echelle:

! Envergure:
! Longueur:

Masse :

| Surface alaire :
L Charge alaire
! Moteur installé : OS 40 Fs

|

Helice :

Radio :

Maquette

Reel

dron C266 Atalante

11 %6

Quelle allure !
C'est une banali-

te de le dire, mais

les avions de
Marcel Riffard
étaient les plus
beaux de leur
epoque !

Plein pot, la vitesse de I'appareil n'est pas ridicule mais
le son du quatre temps dénote un peu puisgue son
bruit feutré atiénue |'impression de vitesse. Cette der-
nigre reste toutefois trés réaliste, n‘oublions pas qu'a
I'8poque ce Caudron volait & peine & plus de 360 km/h.
Les trajectoires sont tendues et I'allure de |'appareil en
vol est vraiment magnifique. Je décide donc de des-
cendre pour enchainer les passages bas sur la piste et
apprécier au mieux du vol, le rédac-chef en profitera
pour griller quelgues films. Aprés dix minutes de vol, le
bruit du moteur change, il me fait comprendre qu'il est
temps de poser 'appareil. Je décide de sortir les volets
au premier cran pour ce premier atterrissage. L'avion
se présente bien dans |'axe et se pose aprés un magni-
fique kiss-landing. Le moteur est coupé en bout de pis-
te, je pose ma radio et respire un grand coup. Le strass
du premier vol s'estompe pour laisser place a une de-
contraction bien méritée.

Le deuxiéme vol se déroulera un mois plus tard, les
conditions météo ne sont plus aussi clémentes et le
vent souffle en moyenne a 30 km/h avec des rafales a
60 km/h. Je profite d'une accalmie pour décoller.
Malgre son train étroit et sa petite dérive, le Caudron se
laisse guider pour décoller aprés avoir roulé une ving-
taine de métres. Malgré le vent, l'avion n'est pas per-
turbé et se comporte plutét bien. Je prends de |altitu-
de pour le secouer. Tout d'abord le tonneau : il passe
en deux secondes tout en restant bien dans I'axe et
sans compenser en phase dos, La boucle passe aussi
sans probléme ainsi que toutes les figures combinées.
Remise du modéle face au vent, gaz réduits et je com-
mence a tirer sur la profondeur, le Caudron s'arréte
pratiguement en glissant latéralement. Il y a trop de
vent pour faire décrocher le modéle !

J'enchaine ensuite quelques virages serrés a gauche
comme a droite, aucune tendance a déclencher. Les
volets sont trés efficaces : entierement sortis, ils géne-
rent un couple cabreur et ralentissent fortement le mo-
dele. Lors d'un essai des volets face au vent, moteur
plein pot, le modéle s'est pratiquement arrété dans le
ciel, il y avait du vent | Le deuxiéme atterrissage sera
un peu plus chahuté, les saumons certainement jaloux
des roues ont décidés eux aussi de toucher la piste. Il
faut dire que les conditions météo se sont franchement
dégradées pendant le vol avec |'arrivée d'un méchant
cumulo-nimbus. Dernier détail, la couleur et la géome-
trie particuliére de |'avion diminuent sa visibilité dans
un ciel bleu ou couvert, il faut faire tres attention
lorsque I'avion s'éloigne.

Conclusion |
Voila, le réve est accomplit, le Caudron s'est materiali-
sé apres deux mois de gestation oll I'émotion n'a ces-
sée de croitre entre le premier trait de crayon et le pre-
mie_r vol. Oh, bien sir malgré des qualités de vols tout
& fait honorables, ce modéle n‘est pas un modele de
début ni de transition. Les volets sont obhgata;ras pour
les atterrissages par temps calme et la construction, en
genéral, ne supportera pas 'imprécision. Une fois de
plus, le bon comportement en vol depend également
de la charge alaire raisonnable de I'avion. Tout embon-
point sera préjudiciable aux qualités de vals,

Si l‘aventure vous tente, n‘hésitez pas, le plan vous
donnera les éléments es-

sentiels pour la

construction de ce modele mythique !

Je conclurai en remerciant mon épouse
qui n'a cessé de m'encoura-
ger pendant la construction

du modele. Bons vols et &

bientGt pour un autre voyage dans le temps.

(RCM 15)




