DEIMOS,UN PLANEUR
NOMME “TERREUR'..
..MAIS QUIN’EFFRAIERA

PERSONNE!




Concu dans le but d’étre un planeur d’apprentissage au pilo-
tage 3 axes, je crois que 1'on peut dire aujourd’hui sans fausse
modestie que Deimos se révéla non seulement tout & fait & la
hauteur de sa tdche, mais aussi capable d'une bonne polyva-
lence, c’est ainsi que, & ma grande surprise, il se révéla apte a
passer la plupart des figures de voltige sans étre ridicule dans
les mains d'un bon pilote. Je ne parle pas de moi. chaque chose
en son temps, et méme, un peu plus « chargé », @ devenir assez
rapide pour effectuer des débuts en course aux pylénes.

Deimos est donc un planeur facile & piloter pour débuter en
3 axes que l'on pourra conserver apreés la période d’« écolage »
en étant siir de ne pas étre limité a faire des ronds... dans l‘air.

L ‘origine de Deimos

Il y a maintenant plus d'un an et demi, je
fouinais chez les détaillants dans |'espoir de
trouver un planeur adapté a mes besoins de
débutant aux ailerons, mais il semblerait que
les seuls fabriquants qui se soient penchés
sur la question ne produisent que des kits
trés préfabriqués, souvent
de trés belle gualité,
il est vrai, mais qui
sont de ce fait hors de
(mes) prix. Qu‘on en juge :
certaines boites de cons-
truction de planeurs de début
3 axes approchent les 1 000 F,
prix que les 4 métres ont dépassé
il y a seulement peu de temps. De
plus, ceux que j'ai pu voir sur les pentes
ne m'ont pas enthousiasmé par leurs qua-
lités de vol.
Je me plongeais donc dans les revues dans
|'espoir d'y découvrir une béte qui correspon-
drait 8 mes moyens, mais je dus me rendre a
|'évidence : des trés peu nombreux modeéles
proposés « trés peu nombreux » est d'ail-
leurs un euphémisme, puisque un seul avait
reellement été concu dans l|‘optique qui
m'intéressait : le Floppy, dont le plan est
paru il y a déja 4 ans, aucun ne m'attirait, ni
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du point de vue conception, ni du point de
vue esthétique.

Il ne me restait donc plus gu‘une solution si
je voulais progresser sans bacler le passage,
somme toute pas si facile, du 2 axes au
3 axes : il me fallait dessiner un planeur « a
mon pied ». A vrai dire, cette idée n'était pas
pour me déplaire, car ayant déja goGté a la
construction personnelle en collaborant avec
mon ami Alain Fédix al'étude et la réalisation
de deux types de planeurs d’acro (j'en ai
d‘ailleurs planté plusieurs avant de compren-
dre qu'il ne faut pas brdler les étapes), je con-
naissais la joie que |'on éprouve a l'instant ot
la béte que I'on a dessiné prend |'air pour la
premiére fois.

Un casse-téte
la conception ?

Non, pas vraiment : tout est affaire de com-
promis, en essayant de ne pas faire de gros-
ses erreurs lors des choix.

Je dois dire que les b ans (déja) que j'ai passé
a bourlinguer sur les pentes m’ont beaucoup
appris d'un point de vue pratique, plus que
les ouvrages que j'ai pu lire sur l‘aérodyna-
misme ou la théorie du vol. C'est pourquoi,

chers amis débutants, je vous conseille vive-
ment d'aller le plus souvent possible sur les
terrains, méme sans matériel : on y apprend
toujours des « trucs », des tours de main
(surtout en vol de pente, ceux qui ont des
petits secrets sont plutét mal vus).

Fort de cette (fréle) expérience et de celle de
nos précedents planeurs, je fis une sorte de
compilation de toutes les informations, par-
fois contradictoires, &4 ma disposition. La
conception générale fut vite achevée, car les
principales caractéristiques d’'un planeur de
début sont bien connues (mais pas souvent
appliquées) : il doit étre simple & piloter bien
sOr, mais aussi (et surtout) permettre de
voler souvent et longtemps, quelles que
soient les conditions météo (dans des limites
raisonnables, bien sir !), car un bon appren-
tissage est conditionné par le nombre d'heu-
res de pilotage que I'on aligne, mais aussi par
la fréquence des séances de vol. On pro-
gresse indubitablement plus vite en volant
1 heure tous les jours que 8 heures en une
journée tous les 2 mois (de plus, pour un
débutant, la fatigue s’accumule trés vite).
Heureux ceux qui vivent au pied d’une pente,
la n6tre est a 120 km d’ol nous habitons, ce
gui ne va pas sans poser quelgues problémes
« logistiques ». A propos, malgré ce pro-
bleme, je pense qu'il vaut bien mieux débuter
en pente qu'en plaine, car lancé au sandow,
on ne vole pas assez longtemps pour appren-
dre quelque chose de neuf a chaque vol,
sans parler des risques inérants au mode de
lancement lui-méme.

Les remarques précédentes conditionnent
déja quelques caractéristiques de notre
future béte (noire).

La planeur devra avoir une faible charge
alaire, quitte a le lester en cas de fort vent, ce
qui évitera de plus 3 I'éléve d’avoir entre les
mains un planeur rapide qui pourrait le sur-
prendre. Pour avoir un bon compromis
poids-surface, il faut évidemment une cons-
truction la plus légére possible, ce qui nous
oriente vers une construction tout en
« structure », c'est-a-dire tout en bois, mis a
part quelques éléments de renfort, comme
nous le verrons plus loin. Il faudrait aussi une
bonne profondeur d'aile (sans exagérer bien
sur, ce qui améliorerait de plus le rendement
du profil (cf. plus loin) couplée avec une
assez grande envergure, pour avoir une sur-
face confortable. L’'envergure ne devra
cependant pas étre trop importante, car le
planeur devient vite encombrant, plus long a
construire, plus cher et on se rend vite
compte que le débutant est paralysé par la
peur de lancer un engin qui l'impressionne
par la taille (c'est irrationnel, mais c'est un
fait inéluctable !).
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L'envergure ne sera donc ni trop petite
(2 m), car un petit planeur est trop rapide et
trop nerveux, ni trop grande, car sinon, en
plus des problémes exposés ci-dessus, l'iner-
tie des commandes qui croit avec |'envergure
et |'allongement risque de poser de graves
problémes en cas de situation difficile (si
vous n'avez pas bien compris, graves proble-
mes = crash) : la bonne dimension semble
donc étre entre 2,50 m et 3 m (Deimos fait
2,53 m d'envergure).

Le profil d'aile devra étre porteur, pour que le
planeur accroche par petit temps, pour gue
son rendement soit le meilleur possible, on
attache une importance particuliére a la pro-
fondeur de l'aile (ce que l'on appelle sa
corde) a I'amplanture (c’est-a-dire auprés du
fuselage), car celle-ci entre en jeu dans e cal-
cul d'un nombre sans dimension, le nombre
de Reynolds qui traduit, en quelque sorte, la
qualité de |"écoulement autour d’un corps. |l
faut encore savoir que certains profils réagis-
sent mieux que d'autres au faible nombre de
Reynolds auxquels évoluent nos modéles
réduits. C'est le cas par exemple des profils
Eppler qui ont été concus spécialement pour
une application modéliste (mais pour des pla-
neurs déja plus grands que Deimos, il est
vrai, puisqu'ils ont été calculés pour des
envergures de 4 a 6 m).

Personnellement, je pense qu’un profil de
grandeur, sur les toutes petites cordes,
comme celles du Deimos (ex : profil lami-
naire Wortman) travaillent & proprement par-
ler dans le vide et ne donnent pas de meil-
leurs résultats que des profils plus conven-
tionnels (par contre, c’est sirement différent
sur un 4 m de 30 cm de corde !).

Bon, chers lecteurs débutants, si jamais je
vous ai largués par mégarde, je vous prie de
bien vouloir m’excuser et si cette discussion
vous semble stérile, vous verrez, vous ne
serez plus longs a avoir des idées bien arré-
tées sur la question, pour peu que vous vous



preniez au jeu ! Je vous encourage d'ailleurs
chaudement & lire tous les articles qui vous
tombent sous la main traitant d’aérodynami-
que : ils sont bien plus clairs que mes expli-
cations et comme un modéliste ne peut igno-
rer comment fonctionnent ses modeles...
Bon, récapitulons : il nous faut un planeur de
2,50 m environ, ayant une bonne surface
{donc un assez faible allongement ; tant
mieux, car les commandes seront plus fran-
ches) et un profil porteur.

Seulement, il y a un « hic » : en effet, pour
pouvoir voler longtemps, il faut, cela va de
s0i, pouvoir tenir le planeur en I'air. Or, pour
nous, débutants, cela suppose un planeur
facile a piloter, ce qui, pour un 3 axes est
incompatible avec I'usage d'un profil trés
porteur sur toute l'envergure, car celui-ci
crée du lacet inverse, cauchemar des débu-
tants, car on va vouloir tout de suite contrer
a la dérive. On va vite finir par s'emméler les
pinceaux et immanqguablement, récupérer un
tas de bois. |l faut donc attaquer de front cet
ennemi sournois et I'éliminer autant que pos-
sible.

Pour ceux qui n‘ont vraiment pas le courage
de rechercher dans leur fouillis un exposé
clair sur ce phénomene de lacet inverse, voila
sans supplément de prix une explication qui
vaut ce gu’elle vaut (et sarement pas plus).
Plus haut, je disais gu’un profil trés porteur
crée du lacet inverse : cela provient de la
forme générale de ces profils. lls sont trés
dissymeétriques, c'est-a-dire que leur extrados
(dessus) est beaucoup plus bombé que leur
intrados (dessous) qui, lui, peut méme étre
creux, ce qui est souvent le cas.

On concoit donc bien que |'aileron quand il
se baisse « prenne plus de vent » que
lorsqu'il se leve, masqué par la bosse du pro-
fil, il s’ensuit donc une différence de trainée
entre |'aile ou l'aileron se leve et celle ol il se
baisse. Qui dit différence de trainée entre les
deux ailes dit différence de vitesse, I'aile qui
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traine le moins étant bien sir la plus rapide.
Le lacet ainsi créé est dit inverse, car il
s'oppose a |'action des ailerons en mettant le
fuselage de travers.

Il existe divers moyens plus ou moins effica-
ces de le contrer : le plus courant est de pla-
cer un renvoi a 60° dans |'aile ou de placer le
guignol d'aileron en arriére de I'axe de rota-
tion de celui-ci (fig. 1). Ces deux méthodes
ont pour but de faire plus lever que baisser
I"aileron.

Sur le Deimos, j'utilise la deuxieme méthode
de pair avec une modification plus profonde
de l'aile : le profil évolue de I'emplanture ot il
y a un profil porteur (Eppler 201) au bord
marginal ou j'utilise un profil biconvexe dissy-
meétrique (bombé dessus et dessous) (le Ritz
1.30.10). Cette solution offre quelques avan-
tages : elle réduit le lacet inverse, car |‘aile-
ron se trouve dans une zone plutét bicon-
vexe que creuse, et de plus, elle réduit la trai-
née tout en augmentant la stabilité, car |'aile
possede ainsi un vrillage naturel.

La stabilité | Voila le grand mot laché : je
crois en effet que ce doit étre la qualité pri-
mordiale d'un planeur de début. Plus le pla-
neur est stable, plus il est facile a piloter, car
pour aboutir & un vol « tendu », « coulé y», il
suffit de peu de corrections d’assiette et
comme généralement une correction
entraine une correction de correction... les
complications arrivent vite.

La stabilité longitudinale impose donc de
grands bras de levier pour éviter les (trop
fameuses) montagnes russes, car la profon-
deur est ainsi plus douce (le bras de levier
avant est lui aussi long, mais pour une autre
raison : cela élimine l'adjonction de plomb
dans le nez, ce qui est toujours bon. Théori-
guement, cela augmente le moment d'iner-
tie, mais pratiquement c’est indécelable.
Toujours pour que la stabilité de trajectoire
soit la meilleure possible, la dérive est grande
et haute, mais le diédre est limité pour con-

server une bonne action des ailerons. Et,
bien sir, vous avez déja di remarquer sur les
photos que les ailes portent des « petits
trucs » en bout, qui jouent non seulement un
réle de dérive (ce qui les fait ainsi contribuer
a la sacro sainte stabilité), mais qui en plus
servent a abaisser la vitesse de décrochage et
a diminuer la trainée marginale (mais ca,
c'est déja moins évident) en tout cas, leur
originalité est certaine : ce sont les winglets.

Trainées marginales,

saumons et winglets

L'idée d'adopter des winglets sur le Deimos
{ou ailettes withcomb, du nom du célébre
aérodynamicien américain qui s’est creusé la
téte sur cette question au centre de recher-
che de la Nasa de Langley) m’'est venue en
feuilletant des revues d’aviation grandeur. En
effet, depuis leur premiére apparition en
1976, ces ailettes font de plus en plus d"adep-
tes chez les fabricants d'avions. Il y a une
bonne raison : elles réduisent la trainée mar-
ginale de l'aile et permettent ainsi de subs-
tantielles économies de carburant (ce qui, en
cette période d'énergie chére, n'est pas
passé inapercu), tout en améliorant les per-
formances (distance franchissable en parti-
culier, évidemment, la finesse est meilleure).
Pour bien comprendre leur action, rappelons
quelle est la cause de cette trainée marginale,
dite trainée « induite ».
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