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Lorsqu'il est apparu en 1934, le I-
16 apportait une veéritable révolu-
tion dans le domaine des chasseurs
: c'était le premier monoplan a train
rentrant ! Les américains volaient
sur leur Boeing P26 et les autres
armees se contentaient encore de
biplans en bois et toile. Cette ré-
volution fut souvent mal accueillie
par les pilotes russes plutét habi-
tués aux chasseurs biplans comme
le I-15. La vitesse d'approche était
bien plus élevée et |'appareil était
trés “nerveux” et trés voltigeur.
Néanmoins, Iis s'y habituérent et
finirent par I'apprécier. 1l prit part
au combat pour la premiere fois du-
rant la guerre d’Espagne et fut af-
fublé de différents surnoms tels que
“Rata”, le rat, ou "Mosca”, la mou-
che. Bien que largement dépassés
lorsque les allemands attaguérent la
Russie, les I-16 ne se contenterent
pas de faire de la figuration et le
patriotisme ex :
leur permit der

Site nees des ventes 3 l"étréinger et
plus particuliérement a la Chine et
au Japon,

Compte-tenu des dimensions du
plan encarte, I'échelle retenue pour
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Voila bien un warbird mythique et pourtant si peu reproduit
en modéle-réduit. Cet avion volerait-il mal ? Bon d’accord, il
présente un certain embonpoint au niveau du fuselage mais a
part ¢a, ne mérite-t-il pas que PPon s’attarde un peu sur son

cas ? Si ? Alors suivez-moi...

la reproduction du I-16 est de
1:6,25. Cette échelle nous donne
un appareil d'une envergure de
1,44 m pour une longueur légere-
ment inférieure a 1 m. Le modéle
est équipé d'un train rentrant pneu-
matique, les volets d’intrados ne
sont pas fonctionnels. Le diamétre
important du capot moteur (220
mm) impose |'utilisation d'un mo-
teur quatre temps pour pouvoir en-
trainer une grande hélice,

Jai retenu le
Saito 56 pour son
excellent rapport qualité/prix. Enfin
et suivant mes habitudes, la struc-
ture est intégralement réalisée en
balsa et contre-plaqué, y compris
pour le capot. Seul le pare-brise
sera thermoformé dans une bou-
teille en plastique transparent mais
sachez qu'il est développable et que
I'étape de thermoformage n'est
donc pas obligatoire.

Commencons par la partie classique
de |'appareil a savoir son aile.
L'absence de diedre a |'extrados et
la taille "normale” de I'aile permet
une construction en une seule pie-
ce. L'assemblage commence donc
par l'installation du longeron d'ex-
trados sur |e chantier. Ce dernier
est découpé dans une planche de
balsa de 5 mm et, compte tenu de
la longueur maximale de 1m, il fau-
dra prévoir un raboutage en biseau.
Pour des raisons évidentes de soli-
dite, ce raboutage ne sera pas pla-
c& au centre de l'aile. On peut
ensuite installer toutes les
nervures qui, équipées de
leurs talons,

permettront d'ob-
tenir le vrillage négatif né-
cessaire aux bonnes qualités de
vol a forte incidence. La boutellle
d'air comprimé qui alimente le train
vient se loger dans I'épaisseur de
I'aile, Il ny a donc pas de connexion
pneumatique au moment du man-
tage et moins de risque de fuite.
La construction se poursuit par le
collage du faux bord d’attaque et
des coffrages d'intrados aprés in-
stallation des supports des méca-
nismes de train rentrant. L'aile est
alors retournée pour procéder au
coffrage de |'extrados. A ce stade,
elle présente encore une grande
souplesse et le risque de vrillage
non désiré est important.

Il convient donc de caler les ner-
vures d'extrémités par rapport au
chantier pour garantir une bonne
géométrie (cales de méme épais-
seur entre |'aile gauche et l'aile droi-
te).

Les ailerons sont tracés puis dé-
coupés apres la pose de tous les
coffrages.

Les saumons seront taillés dans un
bloc de balsa ou mieux dans de la
mousse de verre, matériau plus le-
ger. La partie arrondie située sous
I'aile est constituée de 5 couples
collés directement sur l'intrados de
|'aile. Ces couples sont reliés par
des baguettes de balsa de 5x5 mm,
le tout regoit ensuite un coffrage
en balsa de 2 mm.

Les points nécessitant le plus
d‘attention concernent l'instal-
lation des mecanismes de
train rentrant et la réalisa-
tion des puits de roues.




Avec lui, on change de registre ! 1l
vous faudra tout d'abord réaliser
|'aile ainsi que le stabilisateur avant
de vous attaguer au fuselage, c'est
une bonne mise en jambe. Moi qui
suis faché avec les karmans, il est
plutdt fou de se lancer dans la cons-
truction d'un 116 tant ces derniers
sont imposants. Jai donc décidé de
prendre le probléeme a la base en
étudiant en détail ces karmans sur
|’écran du PC. On peut dire ce que
I‘on veut mais un bon modeleur vo-
lumique est un outil idéal pour une

conception en 3D ! \
Les couples du fuselage intégrent
donc directement la for-
me des karmans et ces
derniers se construi-
sent donc en paraliéle
avec le fuselage. Il n'y
a rien a ajouter aprés,
les raccords sont pra-
tiquement parfaits ;
de plus, on y ga-
gne au niveau
de la masse

finale.

Ce fuselage
s'articule donc
autour de deux
demi-coquilles consti-
tuées de couples en bal-
sa de 3 mm reliés par
des baguettes de 5x5
mm. Le tout regoit un
coffrage en balsa de

2 mm relativement tendre pour
épouser les formes complexes du
Polikarpov.

Avec deux millimétres d'épaisseur a
la base, il reste un peu de marge
pour le pongage final.

La partie avant du fuselage integre
des flancs internes en balsa/c.t.p
pour la fixation du couple moteur.
Ce dernier sert également a la fixa-
tion de I'aile par l'intermédiaire du
tourillon.

Comme bien souvent sur mes mo-
déles, la partie fixe de la dérive se
monte “en |'air” directement sur le
fuselage, Cette methode peut fai-
re peur mais si I'étambot constitué
par le couple n®10 est bien per-
pendiculaire au stabilisateur et donc
a l‘aile, il n'y a aucun souci a crain-
dre.

La commande de dérive est inté-
grée dans la queue du fuselage, elle
est conjuguée avec la roulette. Les
volets de profondeur sont reliés par
une corde & piano en forme de U, la
commande est ici plus classique
puisqu’elle sort du fuselage sous le
stabilisateur pour se connecter sur
un trés classique guignol solidaire
du volet gauche.

Avec un peu de patience, 'assem-
blage du fuselage reste néanmoins
accessible, I'étape de coffrage vous
demandera par contre un peu plus
de soins.

A ce sujet, ce coffrage et |e reste
de I'assemblage sont bien détaillés
dans la notice de construction.

La réalisation de ce I-16 a motivé
les copains du club et d'ici peu,
nous devrions étre quatre heureux
propriétaires de Polikarpov pour des
vols de patrouille qui sannoncent
magnifiqgues. Un moule réalisé a
partir d'une forme en bois tournée
est en cours de réalisation pour ob-
tenir les quatre capots en fibres.
Aujourd’hui et pour satisfaire les
lecteurs de RC Pilot, voici une mé-
thode plus traditionnelle pour ré-
aliser ce capot en balsa et
contre-plagué. On commence donc
par découper un certain nombre de
trapézes dans du balsa de 15 mm
d'épaisseur. Ces trapezes, une fois
assemblés, vont former une cou-
ronne a facettes. Deux couronnes
seront ainsi réalisées puis assem-
blées pour obtenir une épaisseur
totale de 30 mm. Cette €paisseur
correspond au rayon de I'arrondi
sur la face avant du capot. Les cou-
ronnes sont collées provisoirement
(3 la cyano) sur une rondelle en
c.t.p de’ 5 mm percee en son cent-
re. On monte alors [e tout sur le
mandrin d’une perceuse pour “four-
ner” |'arrondi. L'opération ne prend
pas plus de dix minutes, Le balsa
s'usine trés bien et il convient de
surveiller 1a progression de son tra-
valil 2 I'aide d'un gabarit. L'ensemble
est ensuite séparé de |a rondelle.
Deux couples circulaires pré- @
sentant des entailles sont uti-

Méme si le grand angle
dforme un peu l'avion,
I'allongement de l'aile

est plus conséquent
que pourrait le laisser
croire le fuselage
trapu...




}’ Iisﬁs pour former la partie ar-

riere du capot. Le premier
couple est centré et épinglé provi-
soirement sur le couple n®1 du fu-
selage. Le deuxiéme est centré puis
collé sur la couronne. Les deux cou-
ples sont ensuite assemblés a |'ai-
de de 24 baguettes de balsa de 5x5
mm de longueur 95 mm. I| reste
alors a recouvrir la partie arriére
avec du contre-plaqué de 0,4 mm.
Ce matériau sera egalement utili-
sé pour realiser la face frontale du
capot,

Le saito FA 56 4 temps t

Poste de pilotage

Aprés repérage de l'ouverture, on
peut decouper le coffrage pour li-
bérer |'acces au poste de pilotage.
Le plancher de la cabine collé lors
de la réalisation des coquilles ap-
parait alors et il est possible d’y
loger un pilote. Le mien a déja
une bonne experience du vol puis-
qu'il s'est déja retrouve aux com-
mandes d'un Fokker DR1 ainsi que
d'un Fiat G50 !

Suivant la version du 116 envisa-
gée, la bulle peut prendre différen-
tes formes.

A partir du type 10, le cockpit est
ouvert et seul figure sur le fuselage
un pare-brise dont les formes sont
deéveloppables. Il est donc relative-
ment facile a réaliser a partir de
quelques couples en contre-plaqué
associés a du rhodoid.

On peut également tailler |z forme
du pare-brise dans un bloc de bal-
sa puis procéder a son thermofor-
mage dans une bouteille plastique.
L'expérience montre que cette me-
thode, bien souvent décrite, pose
quand méme des soucis aux mo-
délistes qui I'ont essayé. Le secret
réside dans le bon calage de |a for-
me dans la bouteille, il faut dés le
départ que la forme épouse au
mieux les contours naturels de la

ient intégralement a
l'intérieur du volumineux capot...

Avec un tel fuselage, 3 servos tien-
nent de front. Notez le réservoir le
plus prés possible du C.G.

bouteille. Pour ce faire, il ne faut
pas hesiter a utiliser des cales pour
bien tendre le plastique.
Pendant cette opération de |
preparation, on aura pris soin [
de préchauffer le four a fond
pendant aux moins dix mi-
nutes. Je vous rassure, vous
étes toujours entrain de lire RC
Pilot et pas un livre de cuisine !
Le four doit étre bien chaud pour
bien “saisir” |a bouteille. Vous en-
fournez et vous refermez la porte
du four, la rétraction du plastique
prendra entre 1 et 3 minutes.

On découpe alors |'excédent pour
récupérer le pare-brise, cette meé-
thode a cependant ses limites : |es
dimensions des bouteilles disponi-
bles dans le commerce.

Le train
d’atterrissage

Sur ce point, j'avoue avoir pris
quelques libertés afin de simplifier
le montage du train rentrant et

¥ Tl

pour rendre plus pratique |'utilisa-
tion de cet avion. Je suis un fer-
vent partisan des trains rétractables
sur les warbirds mais, avant tout,

avec
une priori-
té donnee a
la fiabilité et la
simplicité. Avec le
I-16 a cette échelle,
on se retrouve un peu
gros et lourd pour utiliser en
toute tranguillité un train mé-
canigue. Je me suis donc tourng
vers un mecanisme pneumatique a
simple effet prévu a l'origine pour
des avions de 5 kg. La marge de

... capot qui est d’ailleurs, sur le prototype,
entiérement réalisé en bois...

ME CD “NMKICE dE CONSKAUCKION

Voici le.CD contenant |a notice et qui va vous permettre de suivre image par image le mon-
tage de ce Polikarpov. Cette notice est hyper-détaillée avec un peu plus de 180 photos
légendées et présentées sur 35 pages. Vous y trouverez un descriptif complet avec les
indications sur les matériaux a utiliser. A travers le montage du fuselage du
Polikarpov, vous découvrirez également une methode simple pour la réalisation des
fuselages ovoides en deux demies coquilles. Vous trouverez egalement une solution
simple et rapide pour fabriquer un capof trés |éger en balsa et contre-plagué. Le for-
mat « Acrobat » le rend lisible sur la majorité des PC (et mac). Si vous ne disposez
~ pas de PC, vous pouvez toujours vous rendre dans une boite & copies qui pourra vous
- imprimer les pages de la notice. Pour les heureux propriétaires d'une fraiseuse numeé-
rique, le CD inclut des fichiers au format DXF des principales pieces du Polikarpov.
Pour recevoir ce CD, c‘est simple : Envoyer vos coordonnées accompagnées d'un chégue de 10
euros a l'ordre de Laurent Buissyne a I'adresse suivante et nous lui ferons suivre :

RC PILOT - CD POLIKARPOV I16 -
2, rue Réaumur, Z.A. de I'Ormeau, 77380 Combs la Ville

manceuvre est bien plus grande
qu’un train mécanique et le risque
de tout casser sur un atterrissage
dur est pratiquement nul. Le coté
“simple effet” du train garantit une
sortie et un verrouillage du train'en
cas de chute de pression dans le
circuit pneumatique. Les logements
des mecanismes figurant sur le plan
permettent le montage du train
de la marque Eurokit
(Import modéles)
prévu jusqu’a
5 kg.




Commande d’aileron : no
comment, que du classique.

Bien que le train soit livreé avec ses
jambes, j'ai installé sur le modele
une paire de jambes suspendues
également disponibles chez la
marque Eurokit, A I'échelle rete-
nue, le diameétre des roues du
train principal devrait avoisiner
les 120 mm pour une lar

geur de 30 mm.

Elles existent dans le
commerce mais leur masse
est bien trop élevée pour la taille
du I-16. De plus, I'implantation de
telles roues dans 'aile ne serait pas
sans poser quelques problemes de
résistance pour la structure en bois.
J'ai donc équipé le modéle de roue
Airtop Standard de 80 mm de dia-
metre.

L'allure au sol est moins jolie mais
en |'air et une fois le train rentré, on
retrouve la ligne magique d'un war-
bird. Une simplification en entrai-
nant une autre, les trappes de train
ont purement et simplement été
otées. On peut noter qu'en pério-
de hivernale, durant le deuxiéme
conflit mondial, ces trappes pou-
vaient également étre démontées

sur les vrais I-16 afin de fa-
ciliter le decollage sur pis-
tes boueuses. Enfin le
patin sous la dérive a lais-
sé sa place a une roulette
pour le taxiage sur piste en
dur.

Moteur
et radio
La présence de |la bonbonne
d’air comprimé au
centre de
l'aile

ne permet pas
l'installation d’un
seul servo pour la com-
mande des ailerons. Ils ont
donc chacun leur mini-servo (3,2

kg.cm). Toujours sur l'aile et pour

une guestion de place, le distribu-
teur est piloté par un micro-servo.
On retrouve dans le fuselage un
montage de trois servos de taille
standard placés cote a cote. Les
gouvernes de profondeur et de dé-
rive sont actionnees par des cor-
des a piano de 1,5 mm coulissant
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Le patin du réel a été remplacé par
une roulette, bien plus pratique !

Méme s'il n'a pas bien fonctionné
le jour des photos, le train ren-
trant aporte un “+" indéniable !

y dans
des gaines plas-
tigues, Tout ce joli
monde est alimenté par
une batterie de 4,8 v 2000
NiCd placée directement dans
le capot pour aider au centrage
"/ de |'appareil, Le récepteur se si-
tue au dessus du réservoir.
Comme indiqué en introduction, il
est préférable d’adopter un moteur
quatre temps sur cet avion. Le Saito
56 est monté horizontalement sous
le capot. Ce montage présente plu-
sieurs avantages : la bougie reste
accessible par I'intermédiaire de |'u-
ne des ouies réservées pour les
tuyaux d'échappements sur le vrai
I16 (moyennant un soguet
long pour la mise sous ten-
sion), I'échappement du
Saito crache dans le
bas du capot et
I'installation d'un

. coude souple

permet
d’'evacuer les

résidus directement sous l'aile.
Enfin, la rallonge de pointeau sort
sous le capot toujours par 'une des
ouies d'échappement et la dépose
du capot ne nécessite donc pas le
démontage de cette rallonge.

La taille des roues a été diminuée
vis a vis de I'original.... Pourtant
leur logement est conséquent !

DPesigned
with

La finition
Comme d'habitude, le modele est
recouvert d'Oracover blanc avec |'u-
tilisation de Covertex pour figurer
I'entoilage des gouvernes.
L'Oracover est dépoli au papier &
poncer (grain 600) puis sérieuse-
ment nettoyé avec du trichloréthy-
lene.
On passe ensuite un apprét en
bombe prévu initialement pour les
peintures sur piéces plastique en
automobile. Cet apprét rend la sur-
face accrochante sans pour au-tant
oter le coté lisse de |'entoilage.
Entre la guerre d'Espagne, le conflit
sur le front Russe et les versions
vendues a |'export (chine, japon),
les décorations ne manguent pas
pour ce I-16.
Il y eut méme plusieurs patrouilles
acrobatigues, dont la patrouille rou-
ge pour laguelle les avions etaient
intégralement recouverts de cette
teinte. J'ai retenu une décoration
ayant appartenu a une de ces pa-
trouilles, celle de Yakuchev &
» Moscou durant I'éte 1938.
: Pour information, le capot
noir constitué un signe
distinctif des capots fa-
brigués dans |'usine n°39
de Moscou. Une lague
glycérophtalique satinée
est ensuite appliquée au rou-
leau mousse.
Les étoiles rouges sont découpees
dans du film thermo-rétractable.
Enfin, le tracé de quelgues lignes
de structures associé a un judicieux
vieillissement donnera le ca-
chet final au modele, m

Le tiroir de commande du train
pneumatique est intégré, avec son
servo, au centre de |'aile, tout
comme la bouteille d'aile compri-
mé, qui tient dans I'épaisseur de
Iaile.




CER e e T o e s S g e ;

se manie bien et enroule les virages
sans soucis avec juste un soutien

prononce a la profondeur. Je
% prends confiance mais il
me faudra d'autres vols

Méme apres dix sept

s AT

cier en douceur mais, fidéle a son
grand frere, le I-16 rebondit plu-
sieurs fois avant de s'arréter sur la
piste. Ces rebonds sont néanmoins
beaucoup moins viclents que ce que
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alisme trés satisfaisant, Il est tou-
tefois dommage qu’une fuite d'air
ait provoque une sortie un peu pre-
maturée du train au cours de ce
premier vol...

ans de pilotage, on
ressent toujours un st-
ress a l'idée de mett-
re en |'air un nouveau
modele tout drojt
sorti de |'atelier ! La
mise en l|'air du
Polikarpov n'a pas
echappé a cette
impitoyable
régle. Aprés

la mise en

route du Saito
. tout juste rodé
| et les tradition-
' nelles verifica-
tions d'usage,
le 116 prend sa
place en entrée
. de piste. Une der-
niere vérification et les
gaz sont poussés pro-
gressivement, |'avion ac-
célere, devie légérement
sur la gauche, je contre un
poil & la dérive sans essayer
pour autant de le remettre
dans |'axe. La piste est large,
profitons-en pour ce premier vol. Il
faudra solliciter la profondeur pour
le faire décoller, I'avion est volon-
tairement centré avant et je dois
trimmer a cabrer pour garder la li-
gne de vol. La surpuissance offerte
par le Saito permet de satelliser
trés rapidement |'appareil pour
quelques hippodromes en toute sé-
curité, Les ailerons nécessitent ega-

lement un léger réglage et le

“manche de gaz est ramene a 50 %,
ca avance encore mais la vitesse et
bien plus réaliste. A peine le temps
de reprendre mes esprits et me ras-
surer sur les qualités de vols qu'il
faut déja se rapprocher du sol pour
les indispensables photos. Le I-16

D48

pour apprécier pleine-
ment le vol du I-16,
Pour l'instant, je suis
. trop concentré sur le
" placement des pas-
sages pour admi-
S\ rer l'avion,
Heureusement,
les copains sont
la pourca !

L'absence de
vent durant ce
premier vol va
me permettre de
tester efficace-
ment le décrocha-
ge de [‘avion.

Apres une prise d'alti-
tude, je réduits les gaz et com-
mence a cabrer la profondeur :
I'appareil ralentit franchement et fi-
nit par s'écrouler sur |'aile gauche
sans pour autant partir en vrille.
Voila qui est rassurant, je relache
la profondeur et remet les gaz pour
récupérer |'avion, la perte d'altitu-
de restant inférieure a 10 m. Un
tonneau sera également tenté avec
un taux de roulis plutot moyen. Le
temps passant, je me prépare pour
|'atterrissage. Réduction des gaz et
prise de I'axe de piste, je conser-
ve toutefois un filet de gaz pour ti-
rer |'avion jusqu'au seuil de piste.
La vitesse d'approche reste mode-
rée et I'arrondi final peut se négo-

jlimaginais et je suis plutot tres sa-
tisfait de cet atterrissage. Par rap-
port a mes précédents warbirds de
méme taille, le I-16 est plus lourd
mais sa plus grande surface alaire
ne pénalise pas la charge alaire. II
présente donc une « densité » plus
forte entrainant une inertie
plus importante. Le fai-
ble bras de levier
arriére ne se
fait pas trop

Les qualités de vols sont toutes a
fait satisfaisantes pour ce type d'ap-
pareil, le caractere n'est pas vicieux.
Son pilotage ne le met pas a la por-
tée d'un débutant ni d'un pilote frai-
chement dégrossi sur son trainer
a aile basse. La construction est
un peu plus compliquée mais
il faut bien avouer que cet
avion est un peu plus ori-
ginal dans ses formes que
les autres traditionnels
warbirds. Je ne regrette
pas cette aventure et je
vous invite vivement a
la vivre.

RC Pilot féte sa pre-
miére année et j'espe-
re vous avoir fait réver
au travers des mode-
les présentés en en-

carte. 3
Je vous reserve encore de
belles surprises... alors a trés
bientot et bons vols ! 5

sentir, il faut dire

qu'il est tempéré par le
centrage avant (a respecter
) et le faible débattement du
volet de profondeur. Les trajectoires
restent donc tendues avec un ré-

Polikarpov I16

Charge alaire : 76 g/dm’
Motorisation

préconisée : Saito FA 56
Radio : 5 voiges, 6 servos

Fiche technigue

Longueur : 9Z2'cm

Masse : 2750 g
Surface alaire : 36 dm?




