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Paul Chappaz

Semi
maquette
échelle 1/8

Caractéristiques

Envergure 1,84 m
Surface alaire 45,5 dm?
Poids 3,7 kg
Charge alaire 80 g/dm?
Moteur 6,5a7,5cm?
Radio 5 voies

L installation moteur et radio est particulidrement accessible ! on note le passage du
silencieux, ainsi relativement discret

Paul Chappaz a récemment revu la livrée de son modéle. Ci-dessous
hydravion
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LA SEMI-MAQUETTE DU MOIS

TURBO BEAVER

Les deux modéles de MM. Dally et Chappaz sur la piste de Corbas ; photo P. Rousselot.

Geneése

A la demande d'un ami qui, aprés de bons
débuts sur un Bizuth, recherchait un
modele plus sophistiqué et plus grand, j"ai
dessiné les plans de cette semi-maquette
du Turbo Beaver, un Beaver remotorisé
avec un turbopropulseur, monoplan a aile
haute, de construction simple et rapide,
a |"échelle 1/8.

L'envergure, inférieure a 2 métres, permet
un transport facile, tout en procurant, en
vol, des évolutions plus souples, mieux
enchainées, en un mot plus réalistes, grace
aux moments d'inertie plus importants.
De Havilland Canada ayant dd allonger
sérieusement le nez du Beaver, c’est un
avantage pour nous, modélistes, qui per-
met d'équilibrer le modeéle sans ajouter de
lest dans le nez.

J'avais demandé quelques documents a
cette firme ; n"ayant eu aucune réponse,
j'ai di me satisfaire de ce que je possé-
dais ; a la vérité, je dois ajouter que j'avais
nullement l'intention de le publier dans
une revue idoine, n'espérant pas décou-
vrir le ““mouton a cing pattes’’.

Ce n'est qu'aprés essais, et fortement
poussé par d'autres modélistes, qu’il a
pris le chemin du MRA.

m.r.a. n®° 611

Je ne sais pas si je dois m’excuser du clas-
sicisme de sa construction tout bois, a
I"heure de la multiplicité des matériaux
employés... J'ai cependant un peu hésité
lors de la conception de I'aile, a lui don-
ner un longeron métallique, en |'occur-
rence une poutre profilée en aluminium,
par nostalgie des nombreux planeurs dont
j’ai ainsi équipé les ailes, avant la guerre
de 39-40, au grand désespoir de ma mere
a qui je dérobais ses tringles & rideaux
convenant parfaitement bien 8 mon usage
modéliste...

Autres temps, autres moeeurs, et aussi
n'ayant plus de rideaux a ‘‘démonter’’, j'ai
arrété mon choix pour un longeron en
bois, tout simplement.

Toute la partie antérieure et supérieure du
fuselage est amovible, donc d'un accés
facile. J'ai concu cette semi-maquette
pour étre rapidement transformable, en
version a skis ou avec flotteurs, a l'image
de I'avion grandeur dont il s’inspire.

S'il y a encore des modélistes qui aiment
construire, vu les publicités que I'on
trouve dans les revues on pourrait en dou-
ter, ils trouveront plus loin le descriptif de
la construction (1).

Aprés avoir dessiné les plans, le devis esti-
matif de poids se montait a 3 710 g pour
une envergure de 1,84 m. J'avais alors
choisi un 0.S. 45 FSR 2 temps pour la
motorisation ; en réalité, le poids final en
ordre de vol (réservoir vide) ne fut que de
3 640 g et, & I'usage, un 40 (6,5 cm?) fut
largement suffisant pour la charge alaire
de 80 g/dm?.

Je pense que le 10 cm?® 4 temps, pour
ceux qui préférent ce type de moteur,
serait méme un peu ‘fort’’ ; d'ailleurs je
trouve que ces moteurs 4 temps sont bien
chers et vont & |'encontre de ce que je
recherche, c’est-a-dire un prix de revient
"honnéte’’ de I'ensemble.

Surtout, je ne veux nullement entrer dans
la querelle (c'est un bien grand mot !) qui
semble opposer les adeptes du 2 temps
avec ceux du 4 temps, au sujet de la nui-
sance sonore | C’est d’ailleurs un faux
probléme, @ mon avis, et j'en donne les
raisons dans |’encadré ci-apres.

Revenons au modéle qui nous occupe, en
parlant des essais du n® 01 que j'ai cons-
truit.

(1) NDLR : que le lecteur soit rassuré, on ne
trouve pas tout en prét a voler | MRA n'a jamais
autant vendu de plans.
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Lorsqu’on lit les bancs d'essais moteurs
(remarquablement bien faits, et toujours
instructifs), on s‘apergoit que la mesure
du bruit produit se fait par un sonométre
a 3 m en arriére de I'hélice, dans son souf-
fle. Or, les différences enregistrées avec
un tel appareil, varient entre 2 et 5 déci-
bels & |'avantage du 4 temps.

Or, pour des oreilles normales et saines,
comme le sont bien sdr celles des modé-
listes, il est nécessaire que la variation de
I'amplitude d’intensité sonore soit au
moins de 5 décibels, pour étre percepti-
ble. Mais une oreille particulidrement
“fine’" peut cependant apprécier une
variation de 3 décibels ; ce n‘est pas le
cas le plus fréquemment rencontré... et
comme il n'y a de loi que du général, il faut
tabler sur une variation minimale de 5 dé-
cibels. C'est d'ailleurs pour cette raison
que les audiométres utilisés en pratique
courante pour mesurer |’audition, ont tous
une graduation de 5 en 5 décibels. Hor-
mis quelques appareils de laboratoire pour
la recherche fine, qui ont une graduation
plus “‘serrée’’ et qu'il faut laisser de coté
puisqu'ils sont I'exception |

Dongc, si les 4 temps ‘‘paraissent moins
bruyants’’, c’est avant tout pour une
autre raison, qui tient non pas tant a

Deux temps et quatre temps :
le méme bruit ?

I'intensité sonore dégagée, mais beau-
coup plus & la ““qualité’’ du son émis. Or,
un 4 temps émet un son plus “‘grave’’
c’'est-a-dire que sa fréquence est moins
élevée. Et cela correspond précisément,
dans le champ auditif humain, a une plage
ou les seuils sonores douloureux sont plus
élevés, c'est-a-dire, ou les sons sont
mieux supportés, que ceux provoqués par
un 2 temps qui, eux, peuvent facilement
atteindre 6 000 vibrations/seconde en
fréquence et méme parfois beaucoup
plus, frisant ainsi la limite inférieure
d'ultrasons, ou les seuils douloureux sont
nettement plus bas. C’est ce qui fait dire
aux modélistes et, hélas aussi a d'autres...
que les 2 temps sont plus “‘bruyants’’ que
les 4 temps.

Les silencieux d'origine, mis a part quel-
ques rares exceptions, sont peu efficaces.
Aussi, avec un peu de patience et beau-
coup de chance, on peut arriver a réduire
la nuisance sonore avec des ‘‘pots mai-
son’’, sans toutefois trop pénaliser la puis-
sance du moteur. Je pense qu'il y a
encore beaucoup & faire dans le domaine
un peu mystérieux des silencieux ; une
étude approfondie, sur ce sujet, serait la
bienvenue | p.C
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Essais

Le taxiage sur piste dure, goudron-ciment,
est facile grace a la roulette de queue
orientable, mue par une bifurcation en Y
de la tringlerie en c.a.p. 2 mm, de la
dérive, aboutissant sur un palonnier fixé
a |'axe de rotation de la roulette, démulti-
pliant d'autant les ordres donnés. Malgré
cette précaution, |'obtention d‘une trajec-
toire bien droite n‘est pas toujours chose
évidente, aux différents régimes du
moteur. Aprés vérification, je me suis
apercu que j'avais mis un peu trop d‘anti-
couple au moteur, ce qui contrariait
|'action de la roulette. Aprés avoir ramené
I'anticouple & 1°, j'ai obtenu de meilleu-
res trajectoires, en mettant également
progressivement les gaz. Ces phénome-
nes sont nettement atténués sur piste en
herbe séche, qui ne nécessite pas un
réglage aussi “‘fin’’, et également si l'on
sort les volets au maximum.

Je signale qu’avec la version sur skis, il
est préférable sur neige glacée, de les
équiper de carres ; sinon le taxiage recti-
ligne est impossible. Sur neige profonde
aucune difficulté, méme avec des skis lis-
ses. Avec flotteurs, pas de difficulté non
plus.

Lors de mes premiers essais, une autre
surprise m'attendait, si je puis dire : aprés
avoir roulé une quinzaine de métres (piste
goudron) la queue s’est trés vite soulevée,
fuselage a I'horizontale ; machinalement,
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Ci-contre,
le mécanisme
de la soute,
mise au point
par J.-J. Dally.
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J'al donné un léger ordre a cabrer, et
I’avion s'est envolé tout seul, méme aprés
avoir aussitot relaché cet ordre, pour sui-
vre une pente de montée assez raide. J'ai
aussitot trimmé ‘‘piqueur’’ et tout est
redevenu normal. A ce moment le vol a
ete d'une facilité enfantine, ainsi que
I’atterrissage, me félicitant au passage
d’avoir eu la main heureuse dans le débat-
tement d'ailerons.

Nouvel essai aprés avoir diminué |'angle
d’incidence de l'aile, ce qui m'a permis un
décollage normal (trim profondeur remis
au neutre). Essais de virages serrés pleins
gaz (a une certaine hauteur) excellent
comportement. Ensuite essais de décro-
chage classique ; enfoncement doux et
progressif et bonne stabilité sur |'axe de
roulis, donc avion sain.

Essais de la dérive, et des volets & diffé-

m.r.a. n° 611

rents régimes, bons. Enfin essais des
volets gaz réduits ; 13, nouvelle demi-
surprise, ils sont trop efficaces. Atterris-
sage, réglage pour diminuer le débatte-
ment des volets.

Aprés plus d'un an de vol, j'ai éprouvé
beaucoup de satisfaction avec ce modéle.
Je n‘ai pas été le seul ! Un ami, J.-J. Dally,
a qui |'avais passeé les commandes a été
séduit par le Beaver ; aussi j'ai da lui pas-
ser les plans, que j'avais modifiés en fonc-
tion de mes essais. Le sachant bon et
rapide constructeur, ayant parfois de loua-
bles initiatives, il a réalisé le n® 02 d’une
facon parfaite, c’est pourquoi je lui lais-
serai la plume pour le protocole de la cons-
truction de son modéle, auquel il a ajouté
une trappe de largage.

Le capot moteur a été réalisé en papier
kraft marron, d'un poids moyen. Ce sys-

téme de fabrication a beaucoup d’avan-
tages : prix de revient dérisoire, légéreté
imbattable, rapidité de fabrication, utilisa-
tion d'outils et de colles standardisés pour
balsa ou c.t.p., se travaille comme du
contre-plaqué.

A titre d’exemple, les capots du Beaver
que |'on vient de décrire pésent, une fois
terminés et peints entre 45 et 55g |
Depuis plusieurs années j'ai abandonné
tout autre systéme de fabrication de
capots, carénage de roues et de train
d'atterrissage, etc. au profit de celui que
je viens de vous énoncer. Sur le plan, vous
trouverez les indications pour vous le pro-
curer,

Les débattements que j'ai retenus sont les
suivants :

Volets, 1 cm pour 2 crans - Ailerons,
14 mm vers le haut, 10 mm vers le bas.
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Autre vue, capots et aile démontés ; on note que la construction est soignee ; les acces

sont trés degages

Détails du capot en papier kraft moulé, et de la verriere démontable

Vue de l'intrados de 'aile, avec servos et articulations des volets et des ailerons, et
les méats demaontes

Le plan du Turbo Beaver, reproduit partiellement en réduction dans ces pages,
est en vente au MRA contre une lettre de commande et réglement de 118 F,
frais d’envoi et autocollant MRA inclus ; envoi en tarif lettre, ajouter 9,50 F.

a4

Conclusion

C’est un appareil sain, au vol lent et réa-
liste, au pilotage 3 axes trés agréable avec
de bien belles glissades... ; on peut le met-
tre dans des mains peu expertes sans
inquiétude.

Alors, si le ceeur vous en dit...

Construction

Fuselage, empennages

— Tracé, découpe, assemblage des ren-
forts RF1 et RF2 en c.t.p. 10/10.

— Tracé et découpe des couples + col-
lage du renfort d’'épaisseur en balsa
30/10.

— Tracé, découpe et collage, sur les
flancs, des renforts et baguette 10/10.
— Assemblage du flanc droit avec les
couples C,, C,, C,, berceau d'aile, sous
équerres et presses.

— Collage du flanc gauche, sous équer-
res et presses.

— Mise en place et collage des couples
Cs Cior Gy Cya

— Mise en place et collage du renfort sup-
port de train, et des couples 3, 4, 5.

— Découpe et collage du stabilo, 3 épais-
seurs balsa 30/10 + bande c.t.p. 10/10.
— Idem pour le volet de profondeur avec
renfort par c.a.p. entre les deux parties.
— Réalisation du volet de dérive.

— Confection du capot (multicouche
papier sur moule).

— Confection du cockpit amovible.

— Coffrage inférieur du capot avec gaine
d'échappement.

— Reéalisation du train d’atterrissage sui-
vant le plan.

— Marouflage du cockpit avec du papier
kraft blanc.

— Mise en place du stabilo et de la dérive.
— Confection du bloc arriére, encastrable
aprés collage définitif du volet de profon-
deur.

— Mise en place de la gaine guide des
commandes de direction et de profon-
deur.

— Réalisation et mise en place des kar-
mans du train avant.

— Marouflage de la cellule avec du papier
kraft blanc.

— Deux couches d’enduit tendeur.

— Protection définitive par une couche de
résine G4 avant peinture.

— Traiter également la cloison pare-feu et
le compartiment réservoir avec la résine
G4.

— Aménagement d'une trappe sous le
fuselage et réalisation d'une soute a pro-
jectiles divers, avec trappe a ouverture
commandée par un servo RS 20, permet-
tant I'ouverture et la fermeture en vol.

Nota : j'ai réalisé également une aile avec
les volets et les ailerons commandés par
un cable sous gaine.

J.-J. D.
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