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Construction Pascal Fontaine.

Vous en connaissez beaucoup des modélistes & qui leur femme
offre une bofite de petit gros pour leur anniversaire ? Ha ! Qu’il a
de la chance Pascal d’avoir une épouse qui aime faire des sur-
prises comme celle-la ! Les voila qui passent tous les deux
devant la vitrine d'un magasin de modélisme, trois jours avant
la date fatidique, tout & fait par hasard. Il suffit alors a l'heu-
reux homme de lancer devant la dite vitrine : « ... Tiens, en
voild un avion qui me plait ... », comme c¢a. sans arriére-

pensée.

Et crac ! On voit, le lendemain, sa tendre épouse sortir discréte-
ment du méme magasin, chargée d‘une énorme boite.

Nommé pilote d’essai

Mais moi aussi j'ai eu de la chance, car il faut
que vous sachiez qu‘une fois I'avion terming,
j'ai été nomme pilote d'essais et metteur au
point. Je vais donc vous raconter, @ cette
occasion, comment se construit le Stampe
de Précedent et aussi, bien slr, comme il est
doux de voltiger sur une grosse maguette.
Le Stampe a connu son heure de gloire dans
tous les aéroclubs ou il était employé aux
taches les plus diverses, allant du remor-
quage de planeur a |'école de voltige. Pour
cette raison, il a existé dans de nombreuses
versions. Le poste de pilotage pouvait étre
simple ou double en tandem, avec meme
parfois une verriére intégrale.

Hélas, les colts de maintenance, prohibitifs,
ont obligé les aéroclubs a se séparer un a un
de leur Stampe et il ne reste plus sous les
hangers que quelques rares biplans en état
de vol. Quant & la maquette de Précedent, il
s'agit de la réduction a I'échelle 1/4 du cele-
bre avion. La construction tout bois a eté
étudiée pour que le modele puisse étre réalisé
pour moins de 5kg malgré ses 2,09 m
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d'envergure. Ce poids correspond a
I'ancienne réglementation des concours
maquette. Rappelons gue le poids maximal
en compétition de maquette a été porté a
6 kg. Quoi qu'il en soit, il en résulte que ce
Stampe est léger pour ses dimensions. Il
pourra se contenter de la motorisation d’un
6,5 cm?® avec réducteur ou d'un 10 cm?® en
prise directe. Pour se faire plaisir en voltige,
un 156 cm? convient trés bien.

Copeau, Copeau,
combien de baguettes
dans mon fagot ?

Cette boite est terriblement lourde et volumi-
neuse. Quand on I'ouvre on se rend compte
gu'elle contient une quantité impression-
nante de bois en planches et baguettes de
tous calibres.

Outre le bois nécessaire a la construction,
composé de balsa trés tendre (parfois trop)
et de CTP 1 a 3 mm, sont fournis :

— les cordes a piano formées pour le train
d‘atterrissage et la cabane ;
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Texte et photos Pascal Fontaine, Patrick Nicolas
et Philippe Loeillot.

— la partie avant du capot en ABS (tres
mince) ;

— deux verrieres en rhodoid ;

— un réservoir cylindrique de 375 cm?® ;

— un bati moteur pour 10 cm® en nylon ;
— visserie, charniéres, guignols, chapes,
kwik-link, etc. ;

— un plan en 4 feuillets (1 m>=1 m) dont 2
sont a assembler pour obtenir le plan du
fuselage complet ;

— une notice en anglais trés succincte en
rapport du travail qu’il faut réaliser, compor-
tant quelques photos de détail de l'avion
grandeur et de la maquette avant entoilage.
A cette notice est jointe une bréve note en
francais composée de 2 pages photocopiges
(sans commentaire), Cette déficience de la
notice est amplifiée par les faiblesses du plan
qui est dénué de toutes indications concer-
nant les calages moteur, aile, stab et diédres.

Allergique a la poussiére
de balsa, s’abstenir

Passons a la construction proprement dite et
commencons par ce qgui fait voler |'aéronef.
— Laile

La construction se méne par demi-aile, en
nervures, avec coffrage du premier tiers. La
rigidité est assurée par 4 longerons. Tout cela
est trés classigue, mais quelgues points sont
cependant & surveiller : tenir compte de
I'épaisseur des chapeaux de nervures pour la
position du bord dattague, veiller particulie-
rement a la position des caissons destinés a
recevoir les servos d‘ailerons (1 servo dans
chague demi-aile inférieure]} et prévoir la fixa-
tion des servos et les fils nécessaires pour
ramener les prises au centre de l'aile. Les
ailerons sont construits & partir des queues
des nervures. Dans la boite, le balsa fourni




Le tuyau d’échappement a été réalisé par le
constructeur. Il n’est pas trés facile a réaliser
a la brasure, mais 'esthétique est trés réussie.

Le damier blanc et rouge ? C’est une bonne
idée, non ?




pour le coffrage des ailerons et du bord de
fuite était beaucoup trop tendre. Si la recher-
che de légéreté est tout & fait louable, cela ne
doit pas conduire a fournir du balsa a I'état
liquide. Le diédre exact des ailes n'étant
mentionné nulle part, on se laisse guider par
la forme des clefs en CTP qui assemblent les
demi-ailes. En désespoir de cause, on veillera
seulement & ce que les plumes soient symé-
triques.

Mais le plus gros travail est dans la réalisation
des bords marginaux. lls sont obtenus a par-
tir d'une forme en CTP de 10/10 sur laquelle
on colle un régiment de petites lattes de
balsa 20 x 3 destinées a donner de |'épaisseur
a l'ensemble. Ceci prend beaucoup de temps
en ajustage, coupe et poncage et l'on
gagnera des heures en découpant des for-
mes dans une planche de balsa. Pour tous les
collages de CTP, il faut impérativement utili-
ser de la colle époxy & séchage lent, genre
araldite ou équivalent, qui pénétre correcte-

82

ment dans le bois et assurera une robustesse
digne d'un petit gros. On soignera particuliée-
rement |'assemblage des demi-ailes et I'ajus-
tement des ames en bois dur qui renforcent
les longerons.

Une fois les coffrages des centres d'aile ter-
minés, il faut ranger précautionneusement
ces grandes « choses » en prenant garde de
ne pas les heurter malencontreusement a un
meuble. Le chantier est maintenant prét pour
la suite du travail.

— Le fuselage

Tout commence par |'assemblage de la
structure avant en CTP qui tient la cabane
d'aile supérieure, le bati moteur et le train
d'atterrissage. Cette conception est trés
saine, car ce montage bien équerré va pou-
voir encaisser tous les chocs éventuels qui
pourront étre infligés a I'avion lors d’un atter-
rissage trop dur. Les emplacements des vis
de fixation sont pointés sur le CTP, mais il

est nécessaire de faire un montage a blanc
pour vérifier, en particulier, I'incidence de la
cabane. Dans la boite de Pascal, le pointage
des vis de fixation de la CAP de la cabane
donnait une violente incidence négative. Il a
donc fallu les ignorer et procéder avec des
régles pour trouver les percages qui donnent
I'incidence du plan.

Puis on colle sur cette structure de base les
deux flancs en CTP 15/10 qui vont du
moteur au bord de fuite de l'aile inférieure.
Aprés avoir réalisé les deux flancs en treillis,
ils sont collés sur les renforts CTP et finale-
ment coffrés & I'avant par des planches de
balsa 30/10. On place alors les faux couples
sur le dessus arrigre du fuselage et on
I'habille avec les baguettes carrées. La partie
avant est coffrée entierement. Cependant,
ce n'est guére pratique pour accéder a
I'accumulateur et il est recommandé de pre-
voir une trappe discréte sur le dessus.

Le capot moteur est en CTP 10/10 collé a la




colle Patex sur des couples en CTP 30/10 (ne
pas se louper). Les piéces en 10/10 doivent
étre assouplies avant collage. On renforcera
par des congés de colle. Ce travail est trés
penible, car maintenir toutes les piéces en
place au collage pour obtenir un capot symé-
trique n'a rien d’évident. Le nez en ABS est
collé & la Stabilit Express et cloué avec des
demi épingles sur le dernier couple en forme
de levre.

Ce n’est pas le moment
de faiblir

Il ne s'agit pas de faire tout ce travail pour
« se rater » a la finition. Pascal a entiérement
entoilé son Stampe avec de la Coverite. C'est
un plaisir que d’utiliser ce matériau, mais un
plaisir codteux, La Coverite a le méme aspect
que la soie mais se pose comme un plastique
thermorétractable classique, a la différence

pres qu'il faut chauffer beaucoup plus. Si
vous possédez un petit fer & repasser spécial
a semelle teflon, il vous faudra démonter la
plaquette sous le bouton pour dépasser un
peu la butée supérieure. Il est préférable de
choisir de la Coverite blanche qui se tend trés
bien et se peint plus facilement que les autres
couleurs.

Pascal a peint son Stampe au pistolet en utili-
sant une peinture polyuréthane Pactra. Mais
cette peinture s'accomode mal d'étre pulvéri-
sée, car elle séche dés sa sortie de la buse. |l
aurait mieux valu |'utiliser en aérosol ou pul-
vériser une peinture glycérophtalique pour
carrosserie automobile.

Félix « The Cat » et la petite finition ont été
réalisés avec de la peinture Humbrol. Le
pilote a été particuligrement soigné puisque
la perruque de Madame a participé en four-
nissant les moutaches et des lunettes ont été
faconnées dans du rhodoid de col de che-
mise.

Toute la partie avant du fuselage est consti-
tuée par une structure en contreplaqué qui
maintient toute la cabane. L’ensemble est
trés résistant aux chocs.

La finition générale a été appliguée a la pein-
ture sur de la coverite.

Pour la tableau de bord, rien n’est fourni
dans la boite. Pascal I'a donc réalisé, fidéle 3
I'original, en utilisant de la carte & gratter
noire et des planches de balsa. Les instru-
ments circulaires sont tracés sur la carte avec
un ballustre (petit compas). Les « saute-
vent » fournis ne sont pas faciles & mettre en
place. Pascal les a redécoupés dans du rho-
doid en les dotant d’une petite patte avant de
fixation.
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Tout le monde est au travail : les uns donnent des
conseils, les autres ftravaillent : toujours les
mémes, d’ailleurs ! Mais quel suspens avant le pre-
mier vol !

Les premiers essais de taxiage démontrent
gue les craintes fondées sur |'étroitesse du
train d'atterrissage sont justifiées. Je n'arrive
pas & rouler vent de travers. Le gros avion
passe sur une roue, le saumon frotte sur
I'herbe et la profondeur devient inefficace
dans cette configuration aussi grotesque. Je
m'énerve sur la dérive et les ailerons pour
essayer de maintenir la double voilure de
2,09 m paralléle au sol mais rien n’y fait. Pro-
fondeur plein cabré ou roulette de queue au-
dessus du gazon ne changent rien. Le gros
Stampe boude, fait la girouette et se plante
face au vent. J'essaye encore en jouant sur
les gaz mais le voila qui part doucement en
cheval de bois, J'arrive a temps pour le rat-

E. - = e
Ici, vous pouvez vous rendre compte de la taille du
Juselage ; c'est du vrai P'tit Gros, mais qui ne
dépasse pas § kg !

traper par la dérive. Une hélice de sauvée |
Je capitule, on le portera au bout de la piste.
Mais le vent n'est pas exactement dans |'axe
et dés que je commence a rouler, il recom-
mence son petit numéro de monoroue. Tant
pis, je quitte I'axe de la piste pour me metire
face au vent et je mets toute la gomme. Le
Stampe décolle sur 5 m en rugissant. C'est
tout de méme bien agréable d'avoir des che-
vaux. Le voila qui monte et attague son pre-
mier circuit rectangulaire sous I'ceil inquiet
du constructeur que j'essaie de rassurer. « |l
va bien, mais il cdbre un peu. » En effet,
méme moteur plein ralenti, il refuse de des-
cendre sans qu'on le pousse energiqguement.
Aprés quelgues passages pour RCM et

Le Stampe a une aftitude de vol caractéristique
« queue haute ». Mais n'oublions pas que, ici, il
est sur-motorisé avec un O§ 15 em'.

I'album de famille, c’est |'atterrissage, face
au vent, littéralement parachuté, comme il
est agréable d'atterrir un gros biplan. Vérifi-
cation mécanique : RAS, mais le stabilisa-
teur est trimé trés piqueur. Le lest de plomb
est porté a 780 g, ce qui amene le centrage

. un peu en avant de ce qui est conseillé sur [e

plan. Le Stampe redécolle. Centré un peu
plus avant, il est plus stable et prend un léger
angle de descente lorsque l'on passe le
moteur au ralenti, mais le stabilisateur est
toujours trimé trés piqueur. De toute évi-
dence, le centrage est satisfaisant, mais il
subsiste un léger probléeme d'incidence du
stabilisateur. Le volet du stabilisateur pour-
rait étre ramené au neutre en avancant
encore le centrage, mais ce serait une mau-
vaise solution. Le Stampe de Pascal est cale
sur le plan (vérification faite et refaite), mais
ce calage n'est pas tout a fait satisfaisant. En
effet, le plan montre les deux ailes rigoureu-
sement paralléles et le stabilisateur parallele a
leur intrados (profil plan convexe). En
d'autres termes, les deux ailes présentent
une incidence égale et positive. Hors, sur un
biplan, il est souhaitable que |aile inférieure
soit calée a zéro pour gue |'aile supeérieure,
qui a une incidence de 2 a 3 degres, décroche
la premigre lorsque I'on augmente |'angle
d'attaque.

Je pense donc que cette modification d'inci-
dence apportera une correction de trim et
augmentera la sécurité de vol. D'autre part,
le plan montre le moteur calé & zéro par rap-
port a I'axe du fuselage, mais il est préféra-
ble, dans le cas d’'un 15 cm?® de prévoir un
peu de piqueur, car la différence de régime
est assez sensible.

Les essais suivants se sont déroulés par vent
modéré, heureusement. Dans ces condi-
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tions, le Stampe roule bien et tous les proble-
mes de taxiage du premier vol disparaissent.
Le meilleur décollage est obtenu a mi-gaz.
Cependant, il faut contrer a la dérive le cou-
ple de renversement & gauche, ce qui est
normal. Le phénomeéne s'accentue lorsque
'on décolle plein gaz mais reste toujours
controlable. En I'air, le Stampe est tres
agréable, car toutes les commandes répon-
dent vivement. Le taux de roulis est trés bon
pour un avion de cette taille, grace a la géné-
reuse surface cumulée des quatre ailerons.
Le Stampe ne prend jamais beaucoup de
vitesse, a cause de sa trainée, mais son
moteur lui permet de bonnes ascensions. |l
faut apprendre a tourner la voltige comme en
grandeur, lente et coulée. Ce Stampe est trés
agile et il permet certainement beaucoup
plus que je ne saurais lui en demander.
Cependant, le vol dos tient trés bien, en
poussant peu, malgre le profil. Les boucles
ne sont pas trés grandes mais lentes et
majestueuses. Le renversement est tout
aussi gracieux. Toujours grace a la trainée,
les atterrissages peuvent étre trés courts,
surtout s'il y a du vent. Il importe seulement
de bien piloter « 3 axes », car |'aile inférieure
est basse et il faut la garder horizontale lors
de la prise de piste pour ne pas accrocher un
saumon.

Fiche technique
Désignation : Stampe SV 4 B

Envergure : 209 cm.

Longueur : 175 cm.

Hauteur : 60 cm.

Surface alaire : 102 dm?.

Poids :

— Fuselage : 4 670 g (dont 780 g de
plomb pour centrage).

— Aile inférieure : 1 020 g.

— Aile supérieure : 840 g.

— Total : 6 530 g.

Charge alaire : 64 g/dm?.

Protil : plan convexe genre Clark Y.
Moteur : OS 90 FSR.

Hélice : bois 14 X6.

Réservoir : 500 cm?.

Radio : 4 voies - 5 servos (2 pour les
ailerons).

Constructeur : Précedent.

Importateur : Scientific.
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L intrados de I'aile supérieure comporte des échancrures destinées a assurer le bon positionnement sur la

cabane métallique. Des vis plastigues verrouillent le tout.

On voit toute la trappe d’acces a la radio, ainsi que I'ouverture d'aération du moteur.




Installation classique des serves de conumaride de
gaz, de profondeur, de direction.

Savez-vous que pour avoir une bonne aération autowr d 'un moreur, il faut une surface d orifice de sortie
cgale a deux fois celle de l'entrée d'air.




