Voici la toute
derniere version
du Taurus Plus.
Quelques
modifications

ont été apportées
par rapport

a l'original

mais on reconnait
I'avion au premier
coup d'ceil.
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Stéphane Pinson

Mardi 12 mars 1995, 19heures 20, le

téléphone est soudainement at-
teint de folie furieuse. Le respon-
sable de ce tintammare, c’est le
rédac’chef, qui, dés le début de la
conversation, m’agresse littérale-
ment par ces mots : “Salut Stépha-
ne ! Est-ce que I'essai du Taurus
Plus de chez Scorpio t'intéresse?”.
Malgré un temps libre fort bien
occupé par la construction et le
réglage de modeles “fumants” (au
sens propre comme au sens figu-
ré), j'ai immédiatement accepte, et
ce pour une bonne raison : j'étais
justement a la recherche d'un
modele “pépére et tous terrains”
et comme le Taurus posséde une

gueule sympa...

Le corned-beef
a I'ltalienne

Ben oui, d'une certaine fagon le kit est une boite conservant
des morceaux de Taurus | Plus sérieusement, la premiere sur-
prise, c'est |a taille compacte (1130 x 260 x 260) de I'emballage
pour un modéle de cette taille. Pour ramener le kit de chez
votre détaillant favori, vous pouvez donc parfaitement envisa-
ger de le placer sur le porte-bagages de votre vélo ou a bord
de votre Fiat 500 préféree. C'est un détail banal mais qui peut
vous simplifier la vie. A I'ouverture, on se rend compte que la
boite est pleine a ras bord. La deuxiéme surprise, c'est |'état
tres avance de la construction, les principales piéces etant pra-
tiquement terminées. On y trouve donc : le fuselage, les ailes
et le stab construits a partir de balsa et CTP de peuplier et bou-
leau, diverses planches de bois estampées, les gouvernes deja
mises en formes, la verriére, un capot moteur en fibre/époxy
non gel-coaté. Troisieme surprise, en dépliant une grande
feuille de carton, on découvre, dans des sachets agrafés sur
cette derniére, tous les accessoires pour la construction de
I'avion. Ces pieces sont regroupées sous formes de minis-kits
afin de monter, par exemple le train avant, la clé d’ailes...
L'idée est bonne car on n‘ouvre que le sachet utile pour le
montage en cours, les autres piéces pour les operations
futures ne seront pas égarées. Pour compléter 'inventaire, on
trouve au fond de la boite une notice de montage, un plan
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imprime recto/verso et une planche d'autocollants. La premié-
re impression est favorable, |a construction est correcte, le
montage est tres bien expliqué grace a la notice et au plan, le
kit contient beaucoup plus d'accessoires que la moyenne habi-
tuelle. Les phases délicates tel que percage de la clé d'ailes,
des passages de commandes sont déja réalisées. Pour les
reproches, le premier qui vient a l'esprit, cest I'épaisseur des
materiaux employés. L'avion est construit & partir de planches
(25/10 pour les plus fines) et de blacs balsa et baguettes frai-
sés. Au moins, on peut dire gue la solidité est présente, mais
hélas, le poids aussi, Pourtant, le bois utilisé est relativement
léger, c'est dire s'il y en a un sacré volume | Le point vraiment
negatif, c'est le poids du stabilisateur (155 g ). La, j'ai bien
peur que cela va étre sanctionné par du plomb au niveau du
couple-moteur, Bah | On verra bien le moment venu. Le plan
n‘est pas a |'échelle 1, ce qui pourrait étre utile si il fallait refai-
re des pieces en cas de collision avec la planéte Terre (j'écris
ces lignes en touchant la table, elle est en hois |). A propos,
bien que Scorpio soit une marque italienne, tout I'ensemble
est fabriqué en République Tcheque. Ce kit est en fait une ver-
sion remaniée incluant quelques madifications. Celle qui attire
tout de suite |"attention, est la diminution de 120 mm de
I'envergure, ce qui implique la perte d'un peu plus de 5 dm2.
Auparavant, les saumons d'ailes et de stabilisateur étaient du
type a plans coupés, maintenant, nous sommes en présence
de blocs balsa profiles. Le capot moteur recoit des bossages
lattéraux, ce qui améliore trés nettement son esthétique. La
forme de la dérive est modifiée et se voit dotée d'une aréte
dorsale se prolongeant jusqu’a la verriere. Cette derniére a

également recue un "lifting". Le Taurus est en quelque sorte
comme nos "chéres" automobiles. Pour rester dans le coup,
malgre le poids des années, il a recu quelques modifications
de "look” tout en préservant I'esprit du modele. Pour cet essai,
j'etais décidé de suivre pas a pas les recommandations du
fabricant, ne faisant des modifications seulement qu’en cas de
réelle nécessité. Patatras | Juste avant de commencer la
construction, j'ai appris que votre revue préférée (et la mienne
! (séquence cirage de "pompes", pfouuup pehiiiii | )) avait déja
présente, dans le numéro 113 de RCM de septembre 1990, les
essais de deux Taurus dit de "premiére géneration”, I'un équi-
pe d'un 18 cm® deux temps et I'autre équipé d'un 20 cm® quatre
temps. Aprés lecture de ces essais, je me suis rendu compte
qu'il y avait de fortes chances que j‘allais tirer les mémes
conclusions, I'avion n’ayant pas subit de modifications
majeures, En gros, autant écrire le présent article a I'aide d'une
photocopieuse ! La notice de construction m'a alors apportée
la solution car il y est écrit au début : "Le Taurus Plus offre en
outre d‘autres possibilités qu‘un simple modéle de sport, il
possede d'excellentes qualités de remorqueur et une surpre-
nante capacité de transport de charges." La voie était donc
toute tracée, 'essaierais la version "travail aérien”. Aprés
reflexions, j'ai décidé de monter un Super Tigre 3000 (Adieu
I'avion “"pepere”! En réalité, la raison me conseillait nlutét le 25
cm® mais ce qui a guidé mon choix, cest le fait que le 30 cm?®
ne pése seulement que 30 g de plus et puis, pour tout dire,
j'aime quand ¢a "pulse”...), la structure étant visiblement apte a
supporter ce surplus de poids, la puissance supplémentaire
sera la bienvenue pour le remorquage de grandes plumes au

Largage, remor-
quage, entraine-
ment, etc.

Le Taurus est
vraiment

un appareil
polyvalent,
Malgré des
dimensions
respectables,

il reste aisément
transportable
puisqu'il est
entierement
déemontable.
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La dérive est
prolongée d'une
arete dorsale
importante.

Le servo

de profondeur
est fixé

tout a l'arriére.
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"poids joufflu”. En outre, cela résoud le probléeme de poids
excessif du stabilisateur, il faudra méme mettre la radio vers
I'arriére, ce qui dégagera de la place dans le fuselage au
niveau du centre de gravité. Tiens, puisque cet endroit est
inoccupé, on en profitera pour y installer une trappe de larga-
ge, ce sera l'occasion de tester "la surprenante capacite de

transport de charge"... Bon, si avec tout ¢a, ce n'est toujours.

pas un avion polyvalent, il n'y plus rien & y comprendre !
Ayant passé un rapide coup de téléphone & la rédaction pour
les informer des "légéres” (1) modifications envisagées, la
réponse fut de faire comme je le sentais. Bref, nanti de l'autori-
sation "papale”, y'avait pu qu'a...

Attaquer le Taurus

Commencons par le fuselage. La premiére chose a faire consis-
te & vérifier les collages car il y a besoin de les renforcer ici et
la. Ensuite, il faut installer le train avant. Si celui fourni par
Scorpio est apparemment suffisant pour un moteur 108 2
temps, j'ai eu peur qu'il soit un peu faible pour supporter le
poids du Super Tigre au moment de I'atterrissage (méme en
arrondissant, bande de mauvaises langues !). Pour supprimer
tous doutes, je I'ai remplacé par un modéle double fourches
diamétre 5 mm de la marque KDH .La commande du train
avant étant différente par rapport au plan, le plancher 28 du
réservoir devenu inutile n'a pas été installé. Pour la trappe de
largage, j'ai supprimé le plancher au ras des couples 3 et 4 en

prenant garde de ne pas toucher aux deux longerons infe-
rieurs, la porte est taillée dans du CTP 6 mm ordinaire et articu-
lée au moyen de trois charniéres. Cela donne une soute de 110
x 120 x 140, soit un volume d'un peu plus de 1,8 litre, ce qui
n'est pas mal du tout. Sa fermeture est assurée au moyen d'un
morceau de cable de vélo venant se loger dans la porte. Le
servo qui commande I'ouverture actionne également le cro-
chet de remorquage par |'intermédiaire d‘un renvoi a 90
degrés. Le fonctionnement du systeme, commandeé par un
inter trois positions sur I'émetteur, est le suivant : servo au
neutre donne trappe et crochet verrouillés, servo en position
maximum d'un coté donne |'ouverture de la trappe et crochet
verrouillé, le servo en position maximum de rautre coté donne
trappe verrouillée et crochet ouvert. De cette fagon, il est pos-
sible de remorquer une banderole tout en larguant bonbons,
confettis, parachutes, farine ceufs (tout dépend de I'humeur du
jour 1). L'ensemble étant logé derriére la verriére, entre les
couples 5 et 6, j'ai donc dii dégager une nouvelle ouverture
dans le plancher afin de passer la platine et conserver un accés
ultérieur. Le crochet est simplement fixé par un gros congé de
choucroute reliant le couple incliné et le dessus du fuselage. A
noter |'astuce pour réaliser le coffrage conique du dessus,
Scorpio a mis en forme séparément deux planches de 15/10*™
puis les a collées I'une sur I'autre avant de coller le tout sur le
fuselage. C'est plus pratique et plus solide que de |e faire direc-
tement avec une planche de 30/10°™ ou a partir de baguettes
balsa 10 x 3. Pour la verriére, disons le franchement, je me suis
complétement planté. En fait, tout c’est bien passé pour
assembler le plancher, le bloc balsa faisant office de tableau de
bord, I'arceau et le couple arrigre (j‘ai ajouté a ces deux der-
niers de petits goussets en CTP 30/10°™ pour les renforcer),
puis, apprét, peinture du baquet, pose de divers instruments
factices, un pilote qui nen est pas moins. Pour le collage de la
verrigre sur le baquet, la, ¢a c'est gaté. J'ai totalement oublie
d'essuyer les bavures de colle qui ont coulé (Y'a des jours...), si
bien que le PVC dépassant sous e baquet ne pouvait pas venir
dans la feuillure pratiquée sur le fuselage et permettre ainsi
une finition propre. J'ai bien essayé d’enlever les bavures,
mais hélas, la bande de'plastique n'a pas resisté. J'ai donc
rebouché la feuillure du fuselage, afrasé ce qui restait de plas-
tique sous le baquet. De fait, la jonction de la verriere sur le
fuselage n'est pas fameuse, c'est le moins que l'on puisse direl
Pour le verrouillage de cette derniére, j‘ai conserve les deux
tétons & I'avant, mais a I'arriére, j'ai préféré fixer une sorte de
large U, en aluminium, sous le baquet. Deux vis M5 traversent
le fuselage de part et d'autre et viennent se Visser dans les
pattes du U. L'arréte dorsale sera collée plus tard, une fois que
cette derniere et le fuselage seront entoilés.

Les empennages

Ayant décidé de mettre le servo de profondeur sous le stabili-
sateur, j'ai raccordé les deux volets par une CAP 40/10'* plige
en U. A I'étape n°14, je n'ai pas collé la dérive tout de suite. Jai
d'abord recouvert sa base avec du scotch d‘emballage puis je
I'ai inséré dans la rainure du stab. Ensuite, j‘ai collé et poncé
les blocs de raccordement N14. L'opération finie, la dérive est
retirée. Il est ainsi beaucoup plus facile d'entoiler stab et dérive
séparément. Je n'ai pas monté la charniére qui relie la dérive a
la base du fuselage pour une commodité de montage/demon-



tage sur le terrain mais j‘aurais di la mettre entre les deux
autres de la dérive (c'est toujours apres qu’on y pense). A pro-
pos, toutes les gouvernes sont livrées mises en formes,
biseautées pour permettre les débattements et les fentes pour
glisser les charniéres sont réalisées des deux cotes,

De cette fagon, tout le monde aura des gouvernes bien faites.
La vis fournie pour la fixation du stab est trop courte de 10 mm
et trouver dans le commerce une vis M5 x 70 mm n'est pas évi-
dent du tout | Je I'ai donc fabriquée a partir d'un bout de tige
filetée et d'un écrou soude au bout

Les ailes

Celles du Taurus Plus "Mk 1" étaient intégralement coffrées
puis fraisées afin d'avoir un évidement entre les nervures,
Maintenant, elles sont construites "comme a la maison”, c'est a
dire a base de coffrages et de chapeaux de nervures. La pre-
miére décision au sujet des ailes fut de ne pas monter les becs
dit "de sécurite” ou anti-décrochages. Mon opinion est que cela
n‘apporte rien. Vous serez peut-étre d'avis contraire, mais
apres avoir piloteé plusieurs avions de la marque équipés ou
non de ces appendices, ma préférence allait nettement vers
ceux qui n'en avaient pas. Les modéles étant plus "prévisibles”
aux basses vitesses (est-ce une question de "feeling"du pilo-
te 7). Je pense que ces becs ont pour but de faire décrocher
I'emplanture avant les saumons, produisant ainsi un "mini
décrochage”. Le probleme est que dés que le centre de |'aile
perd toute portance, généralement les extrémités en font de
méme immeéediatement. Pour faire fonctionner le systéme, il
faudrait ajouter du vrillage negatif. Voila, ¢’est ma "théorie",
n'étant pas aérodynamicien, elle est peut-étre sujette 4 cau-
tions, mais chacun a le droit de voir midi a sa porte. La deuxie-
me décision est de mettre tous les servos en prise directe. A
quoi bon en mettre un par gouverne si ils agissent toujours sur
ces dernieres par |'intermédiaire de renvois d'angle, source de
jeux ? La seule raison de placer des servos au niveau de
'emplanture est de limiter I'inertie en bout d’aile mais vu la
masse de ces dernieres, mettre le tout en direct aura un effet
pratiquement négligeable. La différence de poids entre les
deux ailes, "brutes de démoulage", n'est que de 15 g (380 et
365 g, c'est tout bon, Puisque je modifie la disposition des ser-
vos, autant en profiter pour changer leur montage.Le plan
indigue de les monter couchés dans I'épaisseur de 'aile, (rien
ne dépasse, c'est plus esthétique), mais I'accés pour les
diverses manipulations moins évident. Chague servo est donc
fixé debout sur une platine, de sorte qu'il n'y a que le palonnier
qui depasse de l'intrados, |'ouverture étant cachée par un rec-
tangle d'ABS de 0,5 mm fixeé par quatre petites vis a bois. Cette
solution a un autre avantage : le temps nécessaire a la
construction des supports servos est trés rapide, le nombre de
pieces a installer étant réduit au strict minimum .Au moment
de coller les protections N° 34 {en CTP 0,4 mm) du passage de
clé d'ailes, en les pliant pour leurs donner la forme arrondie,
une des deux pieces m'a cassée dans les mains, j'ai donc di
coller les deux bouts dans le logement en les maintenant avec
quelques dizaines d'aiguilles, puis une fois le tout bien sec,
une touche de mastic Hobby Poxy, un léger pongage et hop, le
tour était joue. Les guignols en CTP des ailerons sont allés
directement & la poubelle et leurs fréres en Nylon les ont rem-
placeé au pied levé, ce qui est un gage de meilleure tenue dans
le temps. Quant aux charniéres des volets, couper et assem-

bler 18 guignols, passe encore, c'est assez rapide, mais leurs
fixations est & revoir. Il n'y a pas de problémes pour leurs
tenues sur |'aile mais du coté volets, savoir qu'il n'y a que 3
"pitons” (en Nylon de diametre 3 mm et de longueur 8 mm) qui
relient chagues gouvernes au reste de |'avion ne m'a pas inspi-
ré confiance. J'ai donc tout remplacé par des charniéres vrai-
ment congues pour ¢a et facilement disponible dans le com-
merce.

Finition

Le Taurus a recu sur toutes ses surfaces un film thermorétrac-
table de type Oracover. Ce type d'entoilage, s'il est correcte-
ment pose, assure une bonne et longue protection de la cellu-
le. Je n'ai pas choisi un tissu thermorétractable + peinture afin
de compenser le poids elevé du moteur. Ce dernier peut étre
fixé par le bati en cloche qui est livré avec, mais pour une rai-
son de commodité de passages des Durits et commande, je
me suis fabriqué mon propre support-moteur a partir d'un
bout de profile d'aluminium (I degré de piqueur, 2 degrés
d‘anticouple). J'ai choisi de monter un résonateur a la place du
classique pot ST 3000. Ainsi, le poids du réso ne contribue pas
4 augmenter le centrage avant (le CG de I'ensemble pipe +
réso étant pratiquement le méme que celui de I'avion) et la vue
de face du modele est moins defigurée par un pot relativement
difficile a loger (par contre, si vous montez un 108, 1e silen-
cieux fournit avec se fera relativement discret), de plus, lors de
largages, la marchandise n'est pas "souillée" par les gazs
d'échapement. Je n‘ai pas pousse le vice jusqu'a accorder le
réso, la puissance du 30 cm3 devant étre plus que suffisante.
Le capot, aprés |'avoir poncé au Scotch Brite dans de I'eau
savonneuse, a eté découpé et percé un peu de partout (ainsi,
J'ai un acces facile pour les différents réglages et amorcages)
puis décore (quel grand mot 1), comme la verriére, au moyen
de deux couches de peinture en bombe d'un jaune plus foncé,
n‘ayant pu trouver la méme couleur que I'Oracover. Coté radio,

Les ailes sont
dotées de volets
et d'ailerons
séparés.
L'important
volume
disponible dans
le fuselage au
niveau du centre
de gravité a été
utilisé comme
soute pour
réaliser

des largages.

Looping 37



—_— s O T

La généreuse clé
d'aile reste fixée
sur le fuselage,
ce qui permet

a celui-ci

de reposer

sur son train.
L'auteur a installe
la cylindrée
maximum : un
Super Tigre 30 cc.
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j'ai installé guatre servos standards pour les volets et ailerons,
Les servos de direction et gaz, de type standard également, se
trouvent dans le dernier compartiment du fuselage. Au dessus
d'eux, sur une platine amovible se trouve le récepteur. Un
Hitec HS300 actionne le crochet et la trappe. Sous le stab, j‘ai
opté pour un servo de bonne qualité, & savoir un RS 600 et une
tringlerie réalisée & partir de tige filetée, écrous et chapes M3
plus un guignol spécial petit gros sur la gouverne de profon-
deur. L'accu de secours (500 mAh) et son montage électro-
nique (merci Xavier) se trouve dans le compartiment du réser-
voir, I'aceu principal(1300 mAh) étant logé au dessus de la cle
d'aile Je n'ai pas collé les deux anneaux métalliques G8 pour
le passage des prises de servos venant des ailes car leurs dia-
métres intérieurs ne permet pas le passage de prises
Multiplex. Surprise, avec toutes les modifications apportées
{motorisation, trappe, crochet...), je pensais avoir allegrement
"axplosé" le devis de poids donné par Scorpio, c'est adire 6500
g maxi. Résultat : 6660 g | Et, en plus, il ny a nullement besoin
de plomb pour le centrage, ce dernier étant pratiquement au
milieu des limites indiquées sur le plan. Super! Les debatte-
ments employés sont au maximum de ce qui est donne sur le
plan. Le temps nécessaire pour monter le modele est d'une
bonne cinguantaine d'heures (aux alentours de 20 H de
contruction, le reste pour la finition et I'installation radio). Pour
I'anecdote, Gérard, un modéliste du club de Parigné I'Eveque,
a construit lui aussi un Taurus mais motorisé par un 108 2
temps. Il a eu le méme probléeme de stabilisateur trop lourd

mais en plagant la radio dans le compartiment du milieu et de
gros accus (1700 + 600 mAh) sous le réservoir, il n'a pas eu
besoin de mettre du plomb pour le centrer. J'ai egalement vu,
lors d'un meeting, un Taurus modifié en bicycle en retournant
simplement les jambes de 180 degres, comme quoi cet avion
peut étre "mangeé” a toutes les sauces!

Le Taurus
dans I'arene!

Le premier vol eu lieu le 13 Juillet 1996, apres |a traditionnelle
séance photos. Le décollage se passa bien, |avion roulant par-
faitement en ligne. On tire un peu et le voila dans son élément.
S’ensuit une rapide prise d’altitude, tout en virant pour se pla-
cer face au vent. Quelgues crans de trims (3 a cabrer, 2 a
gauche pour les ailerons) s‘avérent nécessaires pour tenir une
trajectoire rectiligne. A propos, jusqu’a présent, je n‘ai pas
dépassé les 2/3 de gaz | Deux constatations s'imposent : pre-
mierement, I'avion semble trés saint, homogene sur tous ses
axes. Deuxiement, ¢’est le faible niveau de bruit en vol |

L'explication est simple : il suffit d'a peine un tiers de gaz pour
tenir en I'air et le résonateur est apparemment efficace. Pas de
doute, pour lutter contre le bruit-de nos modeles, il ne faut
donc pas hésiter a "hypermotoriser” mais ceci a une condition :
savoir doser les gaz | Chaque cran étant important. L'essai de
décrochage est relativement normal, c'est a dire.qu'apres étre
pratiquement en arrét face au vent, |'avion bascule indiftérem-
ment & droite ou a gauche en effectuant un quart de tour de
vrille avant de récupérer facilement. Si I'on insiste & maintenir
la gouverne cabrée pendant le décrochage, I'avion part en
vrille. Pour arréter cette derniere, il suffit de tout remettre au
neutre et tout rentre dans I'ordre instantanément. Allez
,moteur a fond pour voir ! La, ¢a devient bestiale (c'est normal,
avec un nom pareil...) aucune difficulté pour passer le tonneay,
il faut juste pousser un peu en phase dos. La boucle est de
grand diamétre. Le renversement est trés facile a exectiter, la
dérive étant vraiment efficace. Je replace I'avion en ligne droi-
te, gaz presque au ralenti et sort les volets & fond. Résultat :
avec un tres faible couple cabreur, pour ne pas dire nul, le
Taurus se met a voler comme un avion de début, la vitesse
étant vraiment trés basse. Stupéfiant | J'ai ainsi fait plusieurs
tours de piste, le modéle volant pratiqguement tout seul en sui-
vant une trajectoire parfaitement horizontale puis une
approthe sous assez forte pente a été tentée, I'avion ne pre-
nant toujours pas de vitesse, on a vraiment le temps de viser
I"endroit précis ou I'on veut faire toucher les roues. Touch and
go puis prise d'altitude avant de revenir se poser pour de bon.
Les premiéres impressions sont vraiment excellentes, les qua-
tités de vols du Taurus sont trés saines, la réponse des com-
mandes franche et proportionnelle, les écarts de vitesse pos-
sibles importants. Deux autres vols furent réalisé durant
I'aprés-midi dont |'un & permis de tester le fonctionnement de
la trappe de largage. A cette intention, le modéle étant rempli a
ras bord de confettis. Je pensais voir un véritable nuage sortir



de la soute mais, hélas, ce fut la déception, ceci pour deux rai-
sons : par l'action du vent relatif, la soute ne s'est pas ouverte
franchement (cela a été remédie par la suite en plagant un
morceau de plomb afin d’augmenter le balourd) et les confet-
tis, c'est vraiment petit et léger pour observer quelquechose.
En tous cas, le principal étant que la trappe fonctionne et que
le Taurus est beau, vidé (c'est certainement le plus mauvais jeu
de mots de I'année mais ayant passé une nuit blanche pour le
trouver, il fallait bien que je le place quelque part !). A noter
que le troisiéme vol fut écourté par le bris de la pipe de réso en
aluminium ,les secousses du Super Tigre, constamment entre
ratenti et mi-gaz, étant assez importantes (cela nécessita d'en
refaire une en inox). Les autres séances de vols ont permis de
faire des décollages pleins gaz (ce qui ressemble plus a des
tentatives de satellisations qu'autrechose), de la voitige, toutes
les figures de bases passant facilement, de tester les
approches tout sortis, sous fortes, voir trés fortes pentes (pas
loin de la verticale 1), I'avion n'accélérant absolument pas. |l ne
faut done pas hésiter a viser directement I'entrée de piste et
arrondir dans les derniers metres, c’est d'ailleurs un de mes
*jeux" préféres avec ce modele, c'est a dire monter le plus haut
possible avant de plonger pour I'atterrissage (une approche en
L vertical ?). A propos, lors d'une de ces approches "hiza-
roides", une des chapes tenant un des volets s'est cassée au
ras du filetage M2 (& cause des vibrations + efforts sur la gou-
verne 7). Inutile de dire que tous les bras de commandes des
volets et ailerons ont été refait illico presto avec des chapes M3
plus tiges filetées. Pour le remorquage, chose que je ne sais
pas faire, j'ai appelé au secours le gourou du club, Pierre
Martin, réquisitionné les Jenvrin's brothers et leurs ASW 15 4
metres afin qu‘ils servent de cobayes pour I'expérience (les
planeurs, j'entends, pas leurs pilotes !). Tout se passa bien, la
puissance du Taurus emmena tout ce beau monde prestement
en altitude. Les seuls reproches furent des gouvernes trop vio-
lentes pour ce genre d'exercice et la grande dérive centrale qui
est moins pratique pour les virages que les petites biderives
d'un Bison (I'avion a plus de mal & tourner du coté ou se frou-
ve le cable, ce dernier ayant tendance & appuyer dessus). Le
premier point fut facilement résolu par 'emploi de dual-rate
réglés de sorte & avoir 1/3 de débattements en moins. Pour le
suivant, Pierre a eu l'idée de faire un cable en Y, les deux
branches, longues de 2 métres, venant de part et d'autre de la
dérive et le probleme fut réglé. Actuellement, je m'essaye éga-
lement au remorquage, mais j'ai encore beaucoup a
apprendre.

Suivez le bosuf !

Pardon, le Taurus ! Tel qu'il est équipe, c’est un bon modele
pour un modéliste ou un club voulant investir dans un avion
vraiment polyvalent (largage, remorquage, entrainement pour
|'utilisation de volets,...) mais rien ne vous empéche de le mon-
ter avec la motorisation préconisée par Scorpio, cela devrait
faire un bon avien pour le vol dominical. De plus le transport
du modele est grandement facilité par les ailes et stabilisateur
démontables, le prix du kit est raisonnable et le temps neces-
saire a la construction est court, ceci grace a une préfabrication
poussee.

Vraiment, le Taurus, ¢’est une bonne béte!

Fabricant :
Envergure : 212 cm
Longueur : 147 cm.

Le Taurus
conviendra

aux clubs qui
cherchent un
remorqueur effi-
cace, mais aussi
au modéliste
souhaitant
utiliser une
bonne machine
a tout faire.




