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Originalité avant tout

Si le nom de la firme suisse est bien
connu de tous les modélistes, il faut
savoir que ses activités ne se sont pas
bornées & la création du fameux pla-
neur mélallique B.4 ou encore des
turbo-propulseurs modernes PC.7 el
PC.9. gormi les autres productions du
constructeur helvete, il y a eu entre
autres le P.2. C'est un monoplan

iplace en tandem destiné & |'entraine-
ment avancé, de la méme époque el
similaire au NA Té6 américain ou
encore au Sipa 12 frangais. Nous
affectionnons d'ailleurs beaucoup les
avions de cette époque car ils ont tous
des qualités de vol et de tolérance
inhérentes @ leur vocation d’entraine-
ment. Il y en a d'ailleurs de nombreux
exemplaires encore en état de vol, que
I'on retrouve souvent dans des mee-
lings d'avions grandeurs comme a la
Ferté Alais entre aulres.

Construction simplifiée

Les qrands principes
Tous les éléments de la voilure et des
empennages seront fraités de maniére
similaire :
- les nervures seront biconvexes symé-
friques évolutives.
—les bords d’attaque seront fagonnés
en ulilisant une piéce inltermédiaire
appelée « faux bord d’attaque ». Dans
I'ordre chronologique, on procéde
donc comme suit: pose de la
baguette, chanfrein avec mise &
niveau des nervures, coffrage en
recouvremen!, mise en place du
« vrai » bord d'aftaque et poncage
général. Avec celte méthode, il est
indispensable de commencer par tra-
cer les lignes de référence et de symé-
Irie.
— les struclures « ouvertes » des gou-
vernes mobiles doivent affleurer par-
faitement le coffrage des parties fixes.
Il faut done, provisoirement, installer
les charniéres (sans les verrouiller) et
les encastrer jusqu’a ce que le longe-
ron arriére de la partie fixe s‘applique
Borfoilement au longeron formant le
ord d'attaque de la gouverne. Quel-
ques petites vis & bois maintiendront le
tout en place pendant que vous allez
jover de la poncette. Ce n’est 3u'oprés
celte phose que vous pourrez degager
les divers éléments et chanfreiner le
longeron de la gouverne pour en per-
meltre le libre débattement, ainsi que
la pose des fausses nervures.
— il sera fait usage de nombreux blocs
et de planches de balsa épaisses. La
densité du balsa pouvant varier du
simple au quadruple, il est indispensa-
ble de choisir ce dernier aussi tendre
ve possible si I'on veul rester dans
ges limites de poids raisonnables.

Le fuselage

Comme pour le grandeur, les flancs
sont paralléles, le tond plat, et le des-
sus arrondi. On ne peut pius simple.
Chacun des flancs sera préparé a par-
tir d’'une belle planche de 30/10. Il
sera nécessaire d’'ajouter une partie &

I'avant pour obtenir la longueur vou-
lue. Ces morceaux seront collés bord
& bord sans autre forme de proces,
car le doublage interne viendra renfor-
cer la jonction. Le bord supérieur, a
I'arriere, servira de référence pour
I'axe de calage du stabilisateur. Méme
chose pour le bord inférieur a I'avant
pour l'aile. En termes clairs, cela veul
dire que la voilure et le stabilisateur
seront calés a O degré. Le doublage
intérieur sera également réalisé en
balsa 30/10 fil perpendiculaire. A cha-
que emplacement des couples princi-
paux le doublage sera interrompu, ce
qui permettra ensuvite aux couples de
venir s'encaster parfaitement lors de
"assemblage.

En fonction du moteur prévu, notam-
ment un qualtre-temps, il faudra reculer
le couple moteur. C’est linclinaison de
ce dernier qui donnera le calage cor-
rect du propulseur, que cela soil pour
le piqueur ou I'anticouple.

Avan! |'assemblage des flancs, il est
impératif :

—de repérer exactement et de percer
les trous de passage des gaines de
commandes & Ilravers les différents
couples.

—~ de mettre ‘en place les supports de
vis nTlon pour la fixation de I'aile. Les
couples principaux étant de largeur
identique, le montage est facile, et
coule de source en se reportant aux
plans.

—la plus grande partie du dessus du
fuselage a |'avant fait partie du capo-
tage. Cela permet d’avoir un acceés
total au réservoir et au moteur pour la
maintenance.

La voilure

Profil biconvexe eévolutif, ce qui ne
laisse aucun doute sur le désir du
signataire de vouloir une machine ogte
& toute la voltige conventionnelle. Sur

les plans, les queuves de nervures com-

portent un talon pour une position cor-
recte par rapport au plan de travail.
Pour notre parl nous avons opté pour
une autre méthode, & savoir une plan-
che de longueur égale & une demi-
aile, taillée en fonction de la hauteur
de la premiére et de la derniére nervu-
re. La base sera collée sur une
baguette bien rectiligne de 20 x 20 qui
en assure la stabilité sur le chantier, |l
suffit alors de maintenir en place les
queuves de nervures sur ce gabarit pour
étre certain de leur alignement correct.
Cela évite aussi de devoir, a la fin de
I'opération, se débarrasser des talons,
surtoul avec des nervures en contre-

laqué.

ans le cas de train rentrant, il faudra
remplacer le servo unique central de
commande des ailerons par deux ser-
vos (un par élément mobile) en atta-

ve directe. En fait, le probléeme de
I'aile se situe au niveau des saumons.
lls sont trés arrondis el onl nécessité
une planche entiere de 200/10. Pour
faciliter le rabotage et la mise en for-
me, il a aussi été prévu une piéce en
contre-plaqué dans l‘'axe de symétrie,
servant de repéere. Comme pour le
fuselage, il faut définir et percer les
trous de passage des gaines avant de
monter les nervures.

Accessoires
Nous avons tenu & n'utiliser que des
accessoires du commerce, disponibles
chez votre détaillant habituel, @ savoir
Robart, KDH, ou équivalent.
— Les habillages des jambes de train
seront avantageusement choisis dans
la gamme Aviomodelli ou PB Modé-
lisme. lls sont métalliques sur amortis-
seurs, el s'enfilent sur une corde a
piano, que le train soit fixe ou rentrant.
— La verriére es! tout simplement celle
du Té de Brian Taylor. Elle est un peu
courte, el ceux qui voudron! s‘appro-
cher de la réalité devront raccorder
deux exemplaires. Cette verriére sera
ensuvite fixee de part et d'autre du
fuselage par l'intermédiaire de tringle
& rideau en aluminium el une poignée
de vis & téte fraisée.
Toutes les transmissions des comman-
des seront faites par cable de frein de
vélo sous ?oine plastique Kavan. Le
systeme esf fiable et nous a toujours
donné satisfaction. En ayant déja parlé
lors de la récente présentation du
« Spirale », nous ne nous étendrons
as une nouvelle fois sur le sujel.
ﬁlolons cependant que la dérive sera
actionnée par deux cables en va-el-
vient, Deux gaines également pour les
demi-volets de profondeur qui seront
attaqués individuellement. Les deux
cables seront ensuite ligaturés et sou-
dés du cété du servo correspondant.

Un look d’enfer

Nous avons toujours révé d'un modéle
entierement chromé dans lequel on
aurait pu se raser, et tellement brillant
qu'il faudrait des lunettes de soleil pour
le piloter, méme par temps couvert.
Occasion @ ne pas manquer pour
essayer le film polyester Oracover,
importé par Promodel. Tous les pro-
duits de la gamme sont excellents, sauf
celui que nous avons choisi
auvjourd’hui. Non pas qu’il soit moins
bon, mais il a des propriétés qui diffe-
rent quelque peu des aulres teintes de
la marque :

— c'est véritablement du chrome. |l est
tellement brillant qu'il souligne les
moindres défauls y compris les grains
de poussiére oubliés sur la structure.

— il faul chauffer thermostat presque
sur fil. Si on chauffe trop, il ne brole
pas mais se détrempe en laissant des
traces.

—il se déforme trés peu. A tel point
qu'il est impossible de « tourner » les
courbes comme les saumons. |l faut
donc traiter au préalable tous ces
endroils par des bandes de 10 mm de
large el trancher les parlies qui com-
mencent & plisser.

— la capacité de rétraction est égale-
ment inférieure. Il faut tendre le film au
maximum & la main et le fixer par
points au pourtour. On peul résumer
en disant que ce film présente les
défauls de ses qualités et qu’il est bon
de s'en méfier.

En plus du film lui-méme, il faudra
aussi se munir :

—d‘un rouleau d‘aluminium autocol-
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Ces deux superbes planches de ce plan référence 4531 sont en vente a la revue au prix de 100 F franco
(port et autocollants de la revue gratuits).
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lant Tessa (pour I'entourage de la ver-
riere, les arceaux, les raccordements
empennages/fuselage, en un mot pour
tous les endroits vicieux.
—un pot de peinture Humbrol « Silver
fox » ‘pour les endroits impossibles &
entoiler, comme l'intérieur du capota-
ge, les guignols, les sorties de gaines,
efc. Bret, un peu plus de peine que
pour tous les autres revétements ther-
morétractables, mais le résultat vaut
ien quelques ruisseaux de sueur sup-
lémentaires.
our ftous ceux qui voudraient tenter
I'expérience, nous ne saurions trop leur
recommander :
—de coffrer tous les extrados (aile et
stabilo).
—d'entoiler les parties mobiles avec
du tissu thermorétractable ou avec de
I'enduit (comme le vrai en fin de comp-
te) et terminer par une couche de la
einture citée plus haut.
gour ceux qui préféreraient une déco-
ration plus conventionnelle, nous leur
indiquons comme de coutume le Fana-
tique de |'Aviation :
—n° 22] (camouflage Luftwaffe).
—n° 231 (camouflage Armée de I’Air
Suisse) avec une gueule de requin en
prime.

Malntenant, au ferrain

Poids total en ordre de vol 3 200 g. Un
peu moins que celui prévu, mais le
protolype a été équipé avec seulement
quatre servos. Le moteur OS 61 FSR a
eté monté cylindre & plat afin de pou-
voir mettre en place un échappement
ameéricain a lames « Muffle-Air » tres
discret.

La météo ayant prévu quelques heures
de soleil entre deux fronts d’ora es,
nous décidons de tenter le coup. Effec-
tivement, le soleil est au rendez-vous,
mais aussi hélas un vent trés violent.
perpendiculaire & I'axe de piste avec

L'artetia
maniére de fixer
verridre

avec des tringles
a rideaux. Le

méne a tout,
essentiellement
a l'ingéniosité |
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des rafales sournoises et imprévisibles.
Apres les vérifications d'usage, nous
procédons également & un essai de
portée, moteur en marche, pour vérifier
si le revétement chromé ne génére pas
de parasites comme avec une finition
meétallique. Apparemment aucun pro-
bléeme.

La ‘stabilité au sol du Pilatus est excel-
lente avec un frain & large voie ainsi
que les axes de roues presque au
niveau du bord d’attaque de |'aile. Par
contre, la légeéreté du modeéle et sa
surface latérale importante rendent ce
jour-la le taxiage impossible, la
machine se mettant systématiquement
nez dans le vent. Vous me direz qu'il
faut étre complétement cinglé pour
essayer un avion neuf dans des condi-
tions pareilles. D'ailleurs c’est bien sim-
ple, mon copain et moi sommes seuls
sur la piste, les autres membres du
club ne s'étant méme pas donné la

eine de se déplacer.

e premier décollage ne va pas étre
triste. Que la force soit avec moi | On
y va, banzai... Pied a fond pour tenter
de compenser le dérapage et une tra-
jectoire zigzagante, un brusque coup
de vent, ef le Pilatus projeté en |'air se
retrouve sur la tranche, ne devant son
salut que grace & un trés bon rapport
goids/puissonce.

on comportement en vol se rappro-
che beaucoup de celui d'un multi,
c’est-a-dire rapide avec une trajectoire
tendue. La vitesse du vent est en outre
tellement élevée que, moteur au ralen-
ti, le Pilatus s'immobilise dans le ciel
sans qu'il soit possible de définir son
comportement aux grands angles. Par
contre cette situation nous arrange et
nous pourrons le poser sans difficulté
en fravers de la piste sur moins de dix
metres. Les décollages suivants se
feront d'ailleurs selon la méme direc-
tion et seront nettemen! moins sca-
breux que le premier. Le Pilatus se
défend bien dans le vent mais il faudra
aftendre une météo plus clémente pour
affiner les réglages et faire des figures
de voltige qui soient autre chose que
des tire-bouchons et patatoides diver-
ses.

Heureusement, les séances suivantes
pourront se dérouler d’une maniére
moins périlleuse. Tout d‘abord le
décrochage et I'étude du comporte-
ment aux grands angles. Moteur réduit
a fond, bien face au vent, manche de
plus en plus arriére, le Pilatus freine
doucement, commence & se dandiner
et part lentement en spirale engagée.
Comme cela se passe toujours du
méme coté, un contréle & l‘atelier va
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révéler une demi-aile un peu plus
lourde que l'autre, ce qui sera pallié
par un pelit morceau de plomb encas-
iré dans le saumon concerné. Avec
des profils biconvexes symétriques
calés & zéro, le vol dos se maintient
facilement sans correction. Le large
volel de dérive avec beaucoup ge
débattement suffit @ assurer de splen-
dides renversements et des départs en
vrille nets. Rien a dire de la profondeur
vi est correcte et permet les inverses.
ar contre, les ailerons, bien que suffi-
sants pour le contrdle normal en roulis,
se montrent un peu justes si I'on veut
essayer des figures séches comme le
tonneau rapide ou & facettes. les
plans ont d'ailleurs été rectifiés et leur
surface agrandie au détriment des
volets.
Pleins gaz, la vitesse est nettement frop
élevée si I'on recherche le réalisme en
vol ; en plus de voler @ mi-gaz, nous
avons également une hélice de grand
diameétre a petit pas (12,5 x 5). Il va
s’en dire qu’avec un moteur de quatre-
temps, le probléme ne se pose pas.
Chaque modeéle a son caractére et sa
personnalité propres. La faible chorge
aloire du P.2 et sa finesse imposent de
ne pas essayer de torcer |'atterrissage
et plaquer |I'appareil au sol ; cela se
traduirait par une série de rebonds qui
se terminent invariablement sur le nez
avec une hélice cassée et parfois un
capot a réparer. La prise de lerrain,
avec de surcroit un frain classique,
nécessite donc un peu d’entrainement.
Le Pilatus n‘est plus un avion de début,
mais de voltige, ainsi que d'initiation
aux premiers problémes d'une semi-
maquetie.
Dgnc du tact et de la douceur...

Réglages (mesurés au bord de fuite)

Ailerons +ou-15mm

Prolondeur

+ou=-20mm

Direction +ou=-35mm

Conclusion

Lorsque l'on commence & faire des
impasses sur la facilité de construction
ainsi que l'utilisation des piéces du
commerce, il est évident que l'on
s’éloigne rapidement de la définition
d’une maquette volante. Néanmoins,
a notre avis, il vaut mieux pour un
début construire un modéle simple et
le faire voler correctement, méme si
I'exactitude doit en souffir. En effet,
combien de maquettes ont été com-
mencées et jamais achevées. Combien
de maquettes ont été terminées sans
que leurs consfructeurs se décident a
les faire évoluer dans un milieu qui
pourtant leur est destiné. Le stress d'un
pilote est pr%portionnel au temps de
construction de la machine. Avec une
centaine d'heures de travail (ce qui est
peu par rapport @ une maquette exac-
te), vous aurez en main un modeéle qui,
outre son originalité, aura de bonnes
caractéristiques de vol. Cela me sem-
ble un palier intermédiaire indispensa-
ble avant d’aborder le niveau supé-
rieur.




