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concession

Avec deux ailes trés différentes, adaptables en moins de trois
minutes sur un seul fuselage, le Duo 45 répond au cahier des
charges ambitieux d'un voltigeur hyper polyvalent, capable
d'évolutions académiques ou 3D au gré de 'humeur du pilote.
Deux ailes a fabriquer, c'est certes plus long, mais croyez-moi, le
travail en vaut Ia peine. Texte Hervé MOURICHOUX - Photos Monigue MOURICHOUX

ous I'impulsion du génie

des fréres Paysant-Le

Roux, la voltige moderne ne

cesse d'évoluer, d’ouvrir de

nouveaux domaines de val,
repoussant sans relache les limites de
['imaginaire. La naissance de la voltige
3D, il y amoins de dix ans, en est l'illus-
tration la plus spectaculaire. Voltige F3A
et vol 3D ont ainsi donné vie & des
avions trés différents, spécialises dans
leur domaine de val : précis, neutre et
tendu pour le F3A, capable d’évolu-
tions extrémes 4 vitesse trés faible voir
nulle pour le 3D.

Amoureux de la voltige sous tou-
tes ses formes, gu'elle soit
académique, 3D ou acrobatique, je
me suis lancé dans la conception
d'un avion de voltige de la classe 45
(moteur 7,5 cm3) le plus polyvalent
possible, capable de toutes formes
de voltiges. Le piege a éviter dans
cette démarche était bien sir de
sombrer dans le mauvais compro-
mis. J'ai donc décidé de sortir des
sentiers traditionnels et mon choix
fut de concevoir non pas une mais
deux paires d'ailes trés différentes,
instantanément adaptables sur un
méme fuselage, et ciblant des com-
portements en vol trés différents.

Le secretdela
légéreté : construire
en structure

Au-dela de sa géométrie, I'un des
points forts du Duo 45 est son trés fai-
ble poids : les qualités de vol
découlent directement de cette don-
née. A 2 kg, c’est un avion génial et
cela reste vrai, je pense, jusqu’a
2,4 kg. Au-dela, le domaine d'évolu-
tion va se réduire en limitant le vol a

basse vitesse. Sans étre obligatoire-
ment un sorcier de la construction, il
convient de choisir son balsa et de
travailler les ajustements pour ne pas
avoir a utiliser trop de colle voire du
mastic. Les deux avions construits
intégralement en structure pour illus-
trer cette présentation ont un poids
identique de 2 kg : ¢’est donc possi-
ble et reproductible.

1 e Le fuselage est trés classique
avec un coffrage complet en balsa de
20/10. Un renfort interne en CTP 10/10

est disposé sur la partie avant, du
moteur jusqu’au bord de fuite des
ailes : & 'usage, ¢a s'est avéré ample-
ment suffisant. .. j'ai testé & mes dépens.

2 o | 'empennage est en treillis
de balsa de 8 mm d’épaisseur, sans
aucun renfort en CTP.

3  La liaison ailes/fuselage est
un peu différente de ce que I'on ren-
contre couramment : plutét que de
réaliser un encastrement tradition-
nel, en suivant le profil des ailes, ['ai
opté pour une liaison hors profil, néces-
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Le look de I'avion est trés différent
en fonction de la paire d'ailes mon-
tée ; le comportement en vol I'est
également. Les décorations différen-
tes des deux voilures renforcent le
sentiment de posséder deux avions
en un. Sur le terrain, passer de I'une
@ I'aufre ne prend que quelques
minutes (seulement deux vis et une
prise de servo @ manipuler).




R\ RENONRIS Deux ailes pour le Duo 45

sitant une piéce d'adaptation entre ailes
et fuselage. Cette "boite” en balsa est
coliée sur les ailes et s"affranchit du pro-
fil. Difficile de faire plus léger et, du
coup, il devient possible de monter des
profils différents et donc des ailes dif-
férentes.

4 » [ "accés au réservoir est facili-
té par une discréte trappe située sous
le fuselage, devant le train d'atterris-
sage. Le capot-moteur, en fibre de
verre, est confectionné suivant la
méthode classique du master, du
moule et enfin du capot.

5 » Le train est de fabrication mai-
son, en composite verre/carbone plus
résine époxy : encore un petit gain de
masse par rapport au traditionnel dural
qui remplit néanmoins trés bien cette
fonction. Il est fixé sous le fuselage par
trois vis nylon de 4 mm de diamétre.

6 e moteur retenu est un OS 46
FX monté cylindre vers le bas, ne lais-
sant dépasser que I'échappement en
position latérale basse.

7 e Le plan présente les nervures
des deux voilures a 'échelle 1 et la géo-
metrie de celles-ci a échelle réduite.

L'ensemble coté devra donc étre retra-
ceé a I'échelle 1 avant d’entamer le
chantier. Ces ailes sont trés différentes.

Celles de 3D sont les plus simples
aréaliser, en une seule piéce, sans die-
dre, avec un profil trés épais. Les
nervures sont toutes identiques sauf les
deux centrales, plus longues. Les aile-
rons, de dimensions généreuses,
occupent tout le bord de fuite. Chacun
est animé par un mini-servo fixé a I'in-
trados sur le coffrage du longeron : soit
vous le collez, soit vous confectionnez
un petit support a visser ou coller sur

ledit coffrage. La jonction ailes/fusela-
ge est confiée en bord d’attaque a deux
tenons de bois dur de 10 mm de dia-
meétre, et en bord de fuite & deux vis
nylon de 5 mm de diamétre. Les ailes
F3A sont un peu plus complexes : les
nervures sont toutes différentes et le
profil retenu est 'Eppler 169. Ces ailes
doivent donc étre construites en deux
temps : chacune est assemblée indé-
pendamment, coffrée & 'intrados (hors
partie centrale) et bord d'attaque posé,
puis ces deux réalisations sont raccor-
dées, extrados & plat sur le chantier.
Puis le dernier longeron central est col-
lé et les coffrages terminés (faire tres
attention durant cette opération a la
parfaite symétrie des deux ailes).

8 ¢ Enfin la bulle est une adaptation
de produits du commerce. Celle du
U-Can-Do-lt de Great Planes s’adapte
bien, ou encore celle du Bison de
Copaéro. Le capot-moteur et les caré-
nages de roue sont par contre a
confectionner en fibre de verre aprés la
réalisation de moules (ou par la métho-
de du moule perdu).

Mini servos et
maxi moteur

Tout pour étre |éger, voila ici
encore le fil rouge de la finition et de
I'équipement du Duo 45. L'entoilage

DES

DOMAINES D'EVOLUTIONS

e descriptif des qualités de vol du Duo 45, dans ses deux versions,

représente la synthése de plus d’une année de vols, avec d’illeurs
deux crashes qui ont permis de tester la solidité de Pavion et ses points
faibles... nous y reviendrons plus loin.

VERSION F3A

C'est chronologiquement la premiére paire d'ailes qui fut ferminée pour
tester Favion. Equipé de cette voilure "voltige F3A", le look du Duo 45 est
irés esthétique, dans la drolte ligne de ses grands frére F3A, avec un
fuselage toutefois moins volumineux.

Le démarrage de P'avion est réalisé sur le dos, sur un berceau. Le
décollage est une formalité avec une mise en I'air en quelques méfres.
La ligne de vol du Duo 45 est tendue, ef, une fois les trims finement réglés,
Pavion s'avere trés neutre et stable sur sa trajectoire. Les hélices festées,
dela 12,5 x 3,75 d la 11 x 6, meftent en évidence un compromis vitesse
de vol et pouvoir ascensionnel opfimum avec la 12 x 5 de marque
Graupner.

Avec I'0S 46 FX, la puissance disponible est tout simplement
impressionnante, nécessitant un travail sur les gaz telle une voie
proportionnelle. Il est d'ailleurs possible de ne pas dépasser la moitié de
la puissance pour faire un vol complet en tournant toute la voltige
académique. Si vous libérez toute la puissance, la vitesse de vol
augmente un peu mais ¢’est surtout dans le plan vertical que ¢a devient
spectaculaire : le Duo 45 grimpe d la verticale telle une fusée qui semble
accélérer sans faiblir, ef ce jusqu’a ce que le pilote décide de stopper
P'ascension. Il faut donc apprendre & maitriser cet excés de puissance.

La voltige académique est irés propre pour un avion de cette faille,
avec un registre qui ne se limitera qu'aux capacités du pilote. Le
Duo 45 est par exemple trés performant dans les figures & base de

tonneaux, avec une neutralité frés appréciable en rotation. Les tonneaux
déclenchés, pour ne pas éire frop violents, nécessitent de réduire la
vitesse de vol, et s’anrétent instanfanément, permettant de combiner bon
nombre de figures felle une série de renversements avec un fonneau
déclenché en phase ascendante et descendante. Le fonneau lent est une
formalité et, cerise sur le gateau, le cercle en tonneau avec un ou deux
tonneaux intégre le regisire du Duo 45. C’est d’ailleurs avec cet avion que
j'ai appris cette figure, aprés quelques séances de simulateur. Le vol
tranche est diablement facile, la correction a la dérive étant relativement
faible. Le Duo 45 semble alors véritablement calé sur son fuselage.
Lefficacité de la dérive est telle qu’il est possible de réaliser une boucle
sur la tranche, la phase la plus délicate étant la descente qui nécessite
un gros cceur pour remetire la puissance alors que I'avion est a la
verticale. J'affectionne fout particuliérement une figure combinant une
mise en vol franche & mi-gaz, puis un tonneau déclenché et demi, ef enfin
un vol "tranches opposées" : I'arrét instantané du déclenché rend ce type
de combinaison trés facile.

vec ses deux kilos, le Duo 45 peut voler trés doucement, et décroche

de ce fait frés tard. Il est donc possible, en augmeniant les
débattements, de voler aux grands angles et de voltiger 3D. C’est un peu
la bonne surprise de cette aile que je n'imaginais pas aussi performante
a basse vitesse. Accroché au moteur, le vol vertical se limite au forque-
roll, 'avion partant systématiquement en rotation @ gauche méme en
conirant a fond aux ailerons (qui ne sont sans doute pas assez souffiés
par Ihélice dans cette configuration). La stabilité de cette figure est
moyenne, et il est difficile d’enchainer plus de deux tours, mais c’est déja
pas mal, le fravail améliorant de jour en jour cette figure diablement
délicate. Dans le vent, le Duo 45 se comporte assez bien mais le faible
poids est ici un handicap : Pavion est secoué et nécessite dans les phases
verticales pas mal de correction. Il faudrait presque le lester de
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complet est réalisé au film thermo-
rétractable, les décorations étant de
méme nature.

L’équipement radio compte deux
mini-servos par aile, un mini-servo
pour la profondeur, un mini-servo
pour la dérive, et enfin un mini-ser-
vo pour les gaz.

Le moteur, comme déja mention-
né, est un OS 46 FX, merveilleuse
mécanique de 7,5 cm3 fiable et trés
puissante. Sur le second avion a été
monté I'0S 50 SX, encore plus puis-
sant. Vu I'excés de puissance de ces
deux moteurs, il est envisageable de
monter une cylindrée inférieure, tout
dépendant de ce que vous désirez
comme tempérament en vol : une
boule de nerf ou un avion plus
conventionnel.

Cible atteinte avec une
double satisfaction

La configuration F3A du Duo 45
est trés satisfaisante : neutralité, faci-
lité et domaine de vol impressionnant
sont les trois qualificatifs qui collent
le mieux & |'avion ainsi configuré. De
tous les modéles équivalents que j'ai
pilotés, le Duo est & ce jour sans égal
(ma modestie dut-elle en souffrir). En
configuration 3D, le Duo 45 est
conforme aux nombreux standards

du moment : trés facile a piloter et
trés manceuvrant pour accéder a un
vol ludigue, sans stress.

Deux Duo 45 ont été réalisés au
club de Moisselles (en trois mois
environ), avec des qualités de vol
identiques. Ces avions totalisent plus
de cent vols chacun et le plaisir de
piloter demeure intact. Le Duo s'ap-
parente donc & un véritable outil pour
travailler son pilotage sans appre-
hension et ouvrir figure aprés figure
son domaine de vol.

'EXCEPTIONNELS

200 grammes pour voir son inertie e sa siabilité augmenter les jours

venteux.

‘atterrissage, enfin, est possible a vitesse irés faible et nécessite de ce

faif peu de place.
VERSION 3D

Changement de regisire avec le montage des ailes 3D. l'opération est
rapide sur le terrain, si bien qu'il est possible d’alterne vol F3A ou 3D. Le
look est assez différent avec ces diles qui possédent une corde un peu
moins grande que le standard 3D du moment ; la ligne générale du Duo
45 en d'ailleurs est & mon goit également moins esthétique.
La mise en vol est du méme tonneau que pour la version précédente, avec
la nécessité de frimer deux crans @ piquer. Je cherchais un changement
d'ailes sans aucun réglage : ¢'est vrai pour le centrage, ef presque vrai
pour la profondeur. Il faut soit envisager un programme intégrant cette
 petite différence, soif retoucher le #rim au changement d’ailes (j'ai opié
_ pour cette derniére solufion). La vitesse de vol s’avére un peu moins rapide
que la version F3A. J'ai festé les hélices 12,5 x 3,75 et 12 x 5 qui
~ conduisent d'gilleurs @ peu prés aux mémes impressions, avec tfoutefois un
_ petit avaniage pour la premiére dans les figures veriicales.

. L’impreséion de puissance est toujours la et le vol se déroule en ufilisant

& peine la moitié de la puissance du moteur. Le vol est moins tendu,
moins net que la version F3A. Les figures classiques passent toujours, mais
dans un style différent. La fenue en vol franche s'avére moins simple : il
faut contrer deux fois plus @ la dérive pour tenir la figure. Ce constat,
surprenant au premier abord, peul s'expliquer par une trainée supérieure
des ailes, due @ leur géométrie et leur profil épais. Les fonneaux
déclenchés sont plus mous en raison 1 encore de la surface importante
des ailes, mais s’arrétent foujours instantanément.

| ’équipement radio est situé
assez en arriére, le centrage

global ne posant ainsi aueun souci
particulier. NB : sous la partie avant
du fuselage, on distingue la frappe
du réservoir et la fixation du train
(moulé sur mesure en carbone) par
trois vis nylon.

Le capot moteur a &ié dessiné

autour de I'OS 46 FX dont seul le
silencieux d’échappement reste
apparent.

2 \es gouvernes de I'empennage
sont largement dimensionnées
pour accéder au vol 3D. Des débat-
temenis importants devront étre ufi-
lisés avec prudence et programmés
sur une fonction de type dual-ate.

Trés manceuvrant
quelles que soient
les ailes qui
I'équipent,
le Duo 45 est un
excellent oufil
pour travailler et
découvrir des

figures de voliige.

Le vol tranche, par
exemple, est

d‘'une impression-
nante facilité.

La voltige 3D est bien siir le domaine de prédilection de cetfe version : le
vol peut se réaliser a vitesse incroyablement lente el, pour peu qu'il y ait
du vent, il est possible d'immobiliser le Duo 45 en Pair, en jouant des gaz
pour maintenir le vol. Le décrochage est beaucoup plus gentil qu'avec
P'autre paire d'ailes, ce qui permet des évolutions aux grands angles en
ufilisant les grands débattements sans angoisse. Le vol verlical est plus
stable, avec un point d'équilibre @ mirégime ef un mainfien en rotation plus
facile. Si 'avion a foujours fendance @ pariir en torque-roll, il devient
possible de Paméter. Plus de raison, donc, pour ne pas descendre frés bas
pour imifer nos champions... moyennant que vous étes sir de voire moteur.

CRASH TEST

Avec un peu d’habitude, le Duo 45, plutot que de décoller du sol, se jette @
I verticale ou se lance sur le dos, selon I'humeur. Mais d force de se
rapprocher du sol, il m*est amivé deux mésaventures : une perte de
puissance moteur en vol vertical @ environ trois métres (aile 3D), etun
décrochage a basse alfitude lors d’un vol aux grands angles avec les °
grands débatiements (ailes F3A). Le premier sans frop de bobo a arraché le
frain d'atterrissage (vis nylon sectionnées), tfranspercant au passage
Pentoilage des ailes, intrados ef extrados. Le second crash, plus important, a
cassé en deux le fuselage au droit de la fixafion avant des ailes: c’estle
point faible de notre avion qui encaisse le choc par une rupfure nette du
renfort en CTP ef des longerons, ce qui est foutefois assez facile a réparer.
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