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Jérome Meuland

u début des années trente,

un véritable systeme de

poste aérienne commence a
se mettre en place a I’échelle de la
planéte. A cette époque Air France,
qui a repris les activités de
I’Aéropostale, demande a Mermoz
d'établir un rapport sur l'avenir de
l'acheminement du courrier par la
voie des airs. Début 1933, les
conclusions du célebre pilote sont
claires : le service postal se fera
par des avions terrestres et non
plus des hydravions.

Malgré la conviction de Mermoz, la-

direction d’Air France reste scep-
tique sur les conclusions de ce rap-
port.

En Octobre 1934, suite a la victoi-

re du De Havilland Comet dans la

course Londres - Melbourne,
Mermoz est convaincu gu‘un avion
aux caractéristiques équivalentes
pouvant transporter une charge uti-
le plus importante serait particulie-
rement adapté au service
postal. Treés rapidement il
convainc Louis Renault et
la direction de Caudron de
financer la construction
d’un appareil spécifique-
ment congu pour cette ta-
che en s’inspirant de la
configuration de |’avion
britannique, Méme si I'i-
dée ne plait pas a Air
France, le lobbying exercé
aupres du gouvernement de I'é-
poque fonctionne. Une commande
ferme de 4 appareils est obtenue
fin 1934.

Les termes du contrat fixent un
avion au moins bimoteur ayant une
vitesse supérieure a 365 km/h, ca-
pable de voler a pleine charge sur
un seul moteur, ayant une autono-
mie minimale de 3500 km et pou-
vant amerrir et flotter “un
minimum”.

L'avion devra avoir deux membres
d'équipage : un pilote et un opé-
rateur radio. : -

La conception de |'appareil est
confiée a Georges Oftinovsky et
Maurice Devlieger qui appliguent
les techniques traditionnelles des
avions de la coupe Deutsch.

De ce fait, la filiation de la premié- ‘

re version du Typhon est évidente
avec les "Rafales” (de Caudron, pas

de Dassault ! ;0), au niveau des
formes et volumes.

La conception en soufflerie ainsi que
la construction seront trés rapides
et début Juin 1935 le premier
prototype est terminé. Delmotte ré-
alise le 17 Juin les deux premiers
vols, L'avion est bien né. L'ajout de
raccords Karman permet de régler
rapidement les problemes de vi-
brations dues a un écoulement d'air
perturbé. Lors des premiers vols,

une instabilité latérale est égale-
ment identifiée qui ne serra corrigée
qu’en 1936 apres linstallation d'u-
ne nouvelle dérive et d’un plan ho-
rizontal agrandi. C'est le modele

C640-01 ainsi modifié qui vous est

présenté ici.

En novembre 1935, les 4 appareils
du contrat sont construits. Les pres-
sions d'Air France et du ministere
de l'air qui souhaitent maintenir le
principe “avion sur terre,
hydravion en mer” vont li-
miter la carriére postale
du Typhon.

Dépité, Mermoz quitte ses
fonctions d’Inspecteur
Genéral de la compagnie
nationale sans avoir ja-
mais piloté l'appareil. La
disparition du célebre pi-
lote le 7 décembre 1936
dans un accident d‘avion
sonnera le glas du Typhon postal :
Sept avions auront été produits.
Ces appareils seront proposés en
I'état a quelques clients (principa-
lement des japonais et russes) sans
succes. Ils seront remisés puis fi-
nalement transformés en version
“Grand Raid” : le C641. Ce dernier
se distinguera de la version posta-
le par une aile dont les panneaux
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extérieurs ont été revus - avec plus
de fleche et de diédre - et un cock-
pit redessiné. Le poste du second
membre d’équipage, tout comme
la soute destinée au courrier, sont
supprimés laissant fa place a un ré-
servoir qui permettra d’accroitre
l"autonomie.

A la vue des performances de I'ap-
pareil, Caudron tentera de trans-
former le sixieme exemplaire en un
bombardier rapide, le C670, qui ne
dépassera pas le stade

de prototy

5
=




A gauche, une commande d’aileron. A dronte, une commande v

let de courbure d'mtrados. -~

~tard dans la construction du Comet -
~ présenté il y a quelque temps dans

L’aile est construite en une par-
tie, afin d’étre la plus légere et

_ sible.

Elle est carénée par un capo-

_tage amovible sous le fuselage.

_ Ia plus simple a construire pos-

ces méme colonnes. L'objectif de
changement d’échelle est bien
évidemment de pouvoir réaliser des

:f_'\?Ois en patrouille.
Le Typhon étant mon premier bi-

moteur et vu le temps que la cons-
truction allait demander, je suis
resté sur des solutions éprouvées
que j’avais déja vu fonctionner sur

_ d‘autres modeles. La conception est

donc trés classique et j'espére sans
surprise. J'aurai déja beaucoup de
choses a découvrir lors du premier
vol sans avoir a subir les risques
de solutions expenmentales !

C’est dans cet esprit que j'ai sélec-
tionné, au début du projet, le
Cyclon 40 d’Electronic Model asso-
cié a des accus Lipos 3S1P 4000
mAh. Ce choix de motorisation de-
vrait permettre de faire évoluer un
modele de l'ordre de 4 kg. Le pro-

fil employé, type NACA 4412, est

également sélectionné pour sa sé-
curité. Le modele est congu pour
recevoir un train rentrant pneuma-
tigue Eurokit 5 kg qui a la réputa-
tion d’étre fiable. Il est aussi
rassurant car il passe en position
sortie - et surtout verrouillée - en
cas de fuite dans le circuit.

~Le premier vol du Typhon aura lieu
_un an et demi apres les premiers

tracés. Mais avant d’en parler,
voyons en détail les principales éta-
pes de la construction.

sous':a'bané ded

v;gﬂent au respect de la
ie. Pour le,r,e,s,te de laile,

somme toute assez ssmple I
vfaudra neanmoms veiller arnre pas

1respect ement sur Ies nervures n3
n4. Les nervures sont ensuite

ollées perpendiculairement sur le

longeron principal, sauf cellesnla

n4 ot I'on appliquera un angle dont

_le gabarit est présent
sur le plan. =

~guette 10 x 1,5 mm en contre-

des charniéres de volet avant cof—
frage.

Les deux volets sont réalisés en
contre-plaqué 1,5 mm sur lequel
on collera c6té axe de rotation une

~ baguette 10 x 2 mm (en prévoyant

de suite les logements de charnie-
res) prise en sandwich par une ba-

plagqué. Un décor en balsa 1,5 mm
est colle sur la pame intérieure du

Cet angle permettra d’obtenir le

diedre une fois les deux parties de

l'aile assemblées et d‘avoir les deux
nacelles paralléles. Le collage du
support de train entre snl et sn2
ainsi que les longerons du dessous
de I'aile contraignent un peu plus
la base de la nacelle. Je vous invi-
te encore une fois a bien vérifier le
parallélisme des piéces sn1 et sn2.
Le squelette de l'aile sera finalisé
avec le collage du support de vo-
let, le faux bord d'attaque, les ames
de longeron et les supports de pla-

_tines servo. Remarquez qu'il est
possible de réaliser les logements

Afin de ne pas monter les na-
celles en I'air, jai préféré les conce-
voir en deux demi-coquilles dont la
grande partie de la structure supé-
rieure sera assemblée sur le chan-
tier. L'avantage de cette solution
sera d’avoir plus tard une surface
plane de référence lors de "'assem-
blage des deux panneaux d‘aile.

Les couples de la nacelle (cm1 a
cm8) sont collés perpendiculaire-
ment sur les baguettes 5x5 (L) qui
auront été préalablement mise en
forme sur le chantier suivant le
plan. Les baguettes balsa latérales
(5x5 et 10x5 a l'avant et 10x5 &
V'arriére) finalisent la structure qui
sera fixée sous laile a Iaide des
supports sni et sn2. Avant colla-
ge, il faudra poncer les baguettes

L‘ahsence des trappes est relativement peu génant et snmpllﬁe

- grandement la construction, mais si le coeur vous en dit....




10x5 de I'épaisseur des supports
afin d’accroitre la surface de
contact.

A ce stade, il est possible de
coffrer l'intrados sur la partie
extérieure de l'aile (de la nacel-
le jusqu’a la nervure n12) ainsi que
les parties latérales de chaque na-
celle. Toute l'aile sera coffrée a I'ai-
de de balsa 2 mm. Entre les
nervures nl et n13, on se limitera a
une planchette balsa de largeur 10
cm au niveau du bord de fuite afin
de pouvoir assembler les demi-ai-
les.

Aprés séchage, on va pouvoir re-
tourner la demi-aile. Elle sera ca-
lée a l'aide d'un support positionné
sous la nervure n12 et la base de la
nacelle. Vous ferez attention a ne
pas supprimer le vrillage négatif en
bout d’aile prévu a la conception.
Sur le dessus de |'aile, vous pou-
vez mettre en place les renforts de
longeron en contre-plaqué ainsi que
le longeron secondaire. On instal-
lera ensuite les rallonges de servo
et controleur, les différents renforts
sur la partie centrale ainsi que le
circuit du train rentrant pneuma-
tique.

Avant de réunir les deux demi-ai-
les, on coffrera I'avant de l'aile (du
bord d’attaque au longeron princi-
pal) ainsi que l‘arriere (du longe-
ron secondaire au bord de fuite).
Tout comme pour l'intrados, on ne
coffrera pas la partie centrale de
I'aile entre les nervure n1 et n5.
Lz pose du bord d’attaque tout
comme la découpe des ailerons ou
le collage du bloc de balsa qui ser-
vira a fagonner le saumon peuvent
&tre réalisés selon votre convenan-
ce avant ou apres assemblage des
deux parties de l'aile.

Les deux panneaux d‘aile sont as-
semblés a la colle blanche. Aprés
séchage, on terminera le coffrage
en essayant autant que possible
d’utiliser une planche commune sur
les deux panneaux afin de consoli-
der la structure. Un tissu de verre
sera appliqué sur la partie centrale
2 l'extrados et I'intrados.
Maintenant, il reste a terminer les
nacelles : Coffrage du dessus, ré-
alisation du dessous et découpe du
capot.

la nacelle est
€al a l'aide de blocs bal-
_ sa qui seront mis en forme
_ parpo - ,

- Cha;juie, "y,clveh?llore,ét'ﬁxérsur un
 support en contre-plaqué (cm2) fixé
a l'aide de tiges filetées au couple

com3.

Cette solution per-
mettra d’ajuster facilement le po-
sitionnement du moteur par rapport
au capot et de pouvoir régler I'angle
du moteur

Pour limiter les effets de couple, j'ai
essayé d’adopter la solution des hé-
lices contrarotatives, le moteur droit
tournant dans le sens opposé du
moteur gauche. Le choix d’hélices
propulsives étant peu important sur
le marché, j'ai utilisé des hélices
APC standard 11x6.
Malheureusement, par rapport aux
hélices APC spéciales électriques,
le poids est beaucoup plus élevé et
le rendement un peu moins bon.
Dommage que cette série ne com-
porte pas de modéles propulsifs qui
permettraient de réduire un peu la
consommation électrique.

Le contrdleur étant positionné dans
la nacelle moteur et les packs lipos
dans le fuselage, il est nécessaire
de réaliser des rallonges (env. 30
cm) entre le pack et le controleur
pour |'alimenter électriquement.
Méme si Electronic Model décon-
seille leur utilisation, je n'ai pas re-
marqué de probleme de
fonctionnement a l'usage.

Le Caudron n’a pas été dessiné
pour recevoir une motorisation
thermique. Néanmoins, l'installa-
tion de moteurs 4 temps tels que
I’0S 30 peut étre envisagée avec
assez peu de modifications dans la
structure des nacelles.

Vu la forme de ces derniéres, il de-

vrait étre possible de les dissimuler
complétement. Le bati moteur se-

: rait alors fixé sur le
couple cm3 et
le réservoir
placé direc
tement
derriére

ce couple. La principale difficulté

sera de placer le servo pilotant la
commande de gaz, I'idéal serait de
le positionner a proximité du train
rentrant.

La solution thermique présente en-
fin l'avantage de se passer de la
trappe du fuselage permettant de
loger les accus, améliorant I'aspect
magquette du modele. Enfin, si vous
faites le choix de ce type de moto-
risation, il sera nécessaire de pré-
voir de I'anti-couple sur chacun des
moteurs (débuter avec 1,5°).

Méme s'il ne figure pas sur les plan-
ches fournies ce mois-ci, je vais
anticiper la présentation de la cons-
truction du stabilisateur. Sur un mo-
dele de cette taille, il n‘est plus
envisageable, pour la ligne de I'ap-
pareil, d’utiliser un profil planche
pour réaliser le stabilisateur. Il est
donc réalisé a I'aide d'un profil type
NACA 009.

Ne souhaitant pas réaliser le stabi-
lisateur “en l'air” sur le fuselage,
j'ai décidé de le réaliser en 2 demi-
coquilles : une pour lintrados, I'au-
tre pour I"extrados.

Les demi-nervures sont collées sur
les baguettes sl1 et sl2 en balsa 10
x 2 mm positionnées sur le plan de
travail. Le longeron sl2 sera réalisé
d’une seule piece.

Une fois les nervures en place, les
deux longerons sl3 sont collés.
Chaque face du stabilisateur est

coffrée a l'aide de balsa 1,5 mm.
La premiére, qui deviendra le des-
sus du stabilisateur, est coffrée du
milieu du longeron si3 jusqu’a hau-
teur de sl2 en maximisant la sur-
face coffrée a |‘aide d‘une seule
planche. La seconde face est cof-
frée du milieu de sI3 jusqu’au bord
de fuite des nervures st2 a st8, la

partie centrale n‘étant pas recou-

verte.

Avant de coller les deux parties, on
placera le “U” en corde a piano dia-
meétre 3 mm qui servira a solidari-
ser les deux volets du stabilisateur.
Ceci nécessite de poncer l'empla-
cement de cette corde dans les ner-
vures sti, st2 et st3.

1l est désormais possible d’assem-
bler le dessous et le dessus du sta-
bilisateur. Une fois la structure
collée, on va finir le coffrage en lais-
sant I'espace entre les nervures st2
libre. Les saumons sont fagonnés
dans un bloc de balsa qui sera mis
en forme par pongage. Les volets
seront découpés dans le stabilisa-
teur selon la méme méthode que
les ailerons de l'aile : Découpe,
pose de chants en balsa 5mm sur la
longueur et de 1,5 mm sur la lar-
geur. Ne pas oublier de placer les
blocs balsa dans les volets pour la
fixation de la corde a piano et du
guignol. Le stabilisateur sera en-
toilé avant de réaliser le fuselage.
Pour fixer le stabilisateur sur le fu-
selage, on va coller deux supports
en contre-plaqué 2 mm (ss3) sur
la partie inférieure du stabilisateur
entre les nervures sti et st2. Ces
supports sont collés sur les longe-
rons sli et si2. 'ensemble ainsi ré-
alisé sera fixé entre le couple c13 et
la base de la dérive (cdl et cd2).
Les piéces ssl et ss2 permettront
de renforcer la fixation du stabili-
sateur dans le fuselage.

Vous avez maintenant en main les
principales informations permettant
de réaliser l'aile du Typhon. Si vous
avez besoin de plus de détails, une
notice de construction par l'image
du Typhon (plus de 300 photos) est
disponible auprés de la revue.
Pour ma part, je vous retrouve le
mois prochain pour la réalisation
du fuselage et les essais en vol.

HOl




Jérome Meuland

Comparée a l‘aile, la réalisation du
fuselage du Typhon ne présente pas
de difficultés. Ceci est d'autant plus
vrai que les ingénieurs de Caudron
ont adopté un empennage classique
en croix, ce qui nest généralement

choisie sur un bi-
moteur ot une
double dérive
est souvent
préférée.

_ dans la structure supérieure.

- sation en demi-coquilles, il

pas la solution composés de balsa

Afin de garantir la géométrie du fu-
selage et de simplifier la construc-
tion, j'ai de nouveau adopté la
technigue de la construction en
demi-coquilles. On va as-
sembler une structure pour
le dessous du fuselage et une
autre pour le dessus. Les
deux parties seront réunies
avant de finaliser le coffrage.
Le stabilisateur sera intégré

Dernier avantage de la réali-
sera possible de régler le po-

sitionnement et la fixation du
fuselage sur |'aile a 'aide de la par-

tie inférieure avant que le fuselage

soit cornpletement reahse

Partie supérieure
du fuselage

Les couples ¢3 a c13 sont position-
nés sur les contours du fuselage

10x1,5 mm surpiom-
bés latéralement
par un baguet-
te balsa 5x5.

Le stabilisateur est assemblé avec
le couple c13, les supports ssl et
ss2 et la base de la dérive (assem-
blage de cdl et cd2)

Le coffrage viendra rigidifier cet as-
- semblage par la suite. Le couple

c14 est collé sur le dessus du sta-
bilisateur. Les couples c4-2 et c9-
2 permettent de realiser le futur

capot permettant d’accéder a la
~platine qui supportera les packs
- d ‘accus. Les couples sont reliés a
|'aide de ba-

_du fuselage

guettes balsa 5x5 sur la totalité du
fuselage en dehors de |arréte dor-
sale (derriere le poste de pilotage)
en balsa 3x3. Sur le dessus de cet-
te arréte, une baguette balsa
10x2 est ajoutée, servant de
support a la base de la déri-
ve d1. Apres ceci, vous as-
~ semblerez la partie fixe de la
dérive.
La structure obtenue peut
étre coffrée en balsa 2 mm,
dérive comprise, en laissant
la base libre pour pouvoir uti-
liser des pinces a linge lors
de l'assemblage des deux

'partles du fuselage

Partle inférieure

Comme pour la partie supeneure,

- I'assemblage commence par le col-
- lage des différents couples sur les
_contours du fuselage. Apres avoir
- ,apphque une baguette de balsa 5x5

_ de chaque coté entre
. les couples c6b et
c10b, on position-

s nera le sup-



fuselage. Le support de
d'aile en contrefplaqué 5 mm peut

cer le support sal opp

Le collage du suppo

d‘aile sera renforcé a linterieur par
une baguette st

Le couple c15b est reahse en cont— i

re-plaqué 2 mm.

Un domino électrique est fixé & tra-
vers ce dernier afin de servir de
guide pour la corde a piano en b:
sa 2 mm qui fera ofF ce de train ar
riere. -
Tous les couples sont reliés par
baguettes balsa 5x5 mm.

Allez, soyons chauvins : vous ne trouvez
pas que le Typhon est encore plus beau
que son illustre prédécesseur britan-
nique, le DH 88 "Comet” ?

vidéo en libre acces sur

 Assemblage des deux
_ demi- coqmlles

Préalablement & 'assemblage des
_demi-coquilles, on va découper la

structure supérieure a hauteur des

- couples c4 et c9 afin d'obtenir le

capot. Les pames avant et arner

il est possible de terminer 1é to

apot sera fixé surl

deux vis.

La pointe avant est réalisée a laide

des piéces c0 a c2. La piece c2 est

_ collée sur le couple 3 du fuselage.
- Deux pieces p1 permettent de fixer
le couple c1 devant c2. Le aouple‘ :
0 est mis en place 3 I'aide d'un

baguette 3x3. Ce type de ba

guette relie les 3 couples laté
lement. La pomte est ensui

‘ effectuésrgpres avoir pla-

cé le fusetag - t

niére étant protegee par un film
plastique. La base en balsa 1,5 mm
(fibres perpendicuiaires au fusela'ge),

. _est d’abord positionnée sur l'aile et
colléeala cyano sur le fuselage te




vous avez déplié le plan et vous doutez quant a vos capacités pour monter ce bimoteur
? Pas de probléme, I'auteur a pensé a vous et vous propose une notice de montage qui
va vous guider pas & pas dans la réalisation de ce modele. L'assemblage est détaillé par
de multiples photos, toutes accompagnées de leurs Iégendes.

“ Le format “Acrobat” la rend lisible sur la majorité des PC (et Mac). Si vous ne disposez pas

= _~ de PC, vous pouvez toujours vous rendre dans une boite a copies qui pourra vous imprimer

les pages de cette notice.

Pour recevoir ce CD, c’est simple : Envoyer vos coordonnées sur papier libre accompagnées d’un
chéque de 10 euros a l'ordre de Jérdme Meuland a I'adresse suivante et nous lui ferons suivre :

RC PILOT - CD Caudron Cyclone -

7, mail René Clair, 91080 Courcouronnes

Les 2 accus, placés trés en avant
pour des raisons de centrage,
sont aussi trés accessibles.

Les nervures sont ensuite as-

semblées afin d’obtenir le vo-
lume. Avant entoilage, il ne faut
pas oublier de placer les renforts
en balsa prévus pour l'installation
des charniéres et du guignol.
Avant de passer au pongage de
I'ensemble de I'appareil, il ne reste
plus qu‘a finaliser I'arriére du fuse-
lage. Installez et mettez en forme la
corde a piano qui fera office de jam-
be de train arriére. Cette corde a
piano sera intégrée dans le volet
de dérive pour la rendre direction-
nelle. La structure de la pointe ar-
riére est formée par les pieces sf1,
sf2 et c16. Le tout est coffré en bal-
sa 2 mm comme le reste du fuse-
lage.

Une fois la séance pongage réali-
sée, |'appareil est intégralement en-
toilé a I'Oracover blanc. Pour
préparer la mise en peinture, I'en-
toilage est légérement poncé.

Un apprét pour matiére plastique
est appliqué. L'appareil est ensuite
peint au rouleau a la glycéro rouge
cerise. Les références des peintu-
res employées sont indiquées sur
le plan. Les lignes latérales du fu-
selage et des nacelles sont peintes
a la peinture dorée. Les différents
marquages (immatriculations et dé-
cors de la dérive) sont réalisés dans
du papier autocollant spécial exté-
rieur qui aura été peint a la peintu-
re dorée avant découpe. Une fois
la décoration finalisée, une couche
de vernis polyuréthane mat est ap-
pliquée afin de protéger la peinture
des projections de carburant (pro-
venant des appareils thermiques
présents lors des séances de vol).
Le Typhon ainsi construit pese 3,4
kg a vide. Le devis poids est respec-
té et avec les deux packs lipo 3S
4000 mAh, on est juste sous la bar-
re des 4 kilos.

rHEEE

Pour une fois les neuf voies de ma
radio vont étre mises a contribu-
tion. Si vous ne possédez pas ces
neuf voies sur votre matériel, I'em-
ploi de cordons en “Y” permet de
réduire le nombre de voies néces-
saires a 6 en n'utilisant respective-
ment qu’une voie pour les ailerons,
les volets de courbure et les mo-
teurs. Vous perdrez toutefois les fa-
cilités de réglages apportées par
les voies supplémentaires et les
radios programmables.

Les premiers essais moteurs peu-
vent maintenant étre réalisés. La
mise en route est progressive et
assez linéaire, les moteurs ne gé-
nérant pas de vibrations a faible ré-
gime. Au sol, chaque moteur
demande 32 ampéres au régime
maximum. La solution des hélices
contrarotatives a |'air de bien fonc-

tionner. I faut malgré tout faire at-
tention au sens d‘installation de I'-
hélice propulsive. Les inscriptions
doivent étre dirigées vers |'arriere
de l'aile et j'avoue m'étre fait avoir
lors de la premiére installation.
Avant le premier vol, il ne reste plus
qu‘a vérifier le centre de gravité et
de choisir les débattements pour le
premier vol de |'appareil.

Un an aprés les premiéeres décou-
pes, le Caudron est enfin prét a re-
joindre la piste début Janvier 2007.
Une des premiéres journées enso-
leillées de I'année va permettre
d‘organiser la séance photos et le
premier vol de la machine.
L'appréhension et le stress sont évi-
demment au rendez-vous, tant les
nouveautés sont nombreuses pour
moi (premier vol, nouveau type
d’appareil, ...). A ceci s'ajoutent les
contraintes du vol a basse altitude
pour réaliser les photos. J'admets
avoir été tenté de passer les com-
mandes a un pilote plus expéri-
menté, mais réaliser les premieres
évolutions d'un appareil et découvrir
petit a petit son domaine de vol ap-
porte un plaisir certain et ceci mal-
gré le stress présent. Je demande
quand méme a Laurent Buissyne
de m‘assister au cas ou... I| insiste
avant ce vol sur l'inertie sur 'axe
de roulis que I'on retrouve généra-
lement sur les bimoteur.

Les photos statiques étant réali-
sées, il est enfin temps de préparer
I'appareil : Le récepteur et les
contrdleurs sont alimentés électri-
quement. Une derniére vérification
des débattements est réalisée, les
dual-rates sont programmés par sé-
curité pour les réduire en cas de
nécessité. Le taxiage de |'appareil
ne pose pas de probleme et je le
dirige facilement dans |'axe de la
piste. Pour ce premier vol, le vent
est de l'ordre de 15 km/h légére-
ment en diagonale par rapport a
|'axe de la piste. Il est temps de



Les marquages découpés dans
du papier de la dérive.

pousser les moteurs a fond afin de
décoller le Typhon. L'appareil roule
en ligne droite sans aucune correc-
tion a la dérive. Il n’est pas soumis
a des effets de couple, je peux déja
dire merci a la solution des hélices
contrarotatives ! Trés vite le stabi-
lisateur se souléve et I'avion quitte
quasi aussi rapidement le sol. Plein
gaz, le taux de montée est trés ra-
pide. Avant le premier virage, je
rentre le train, tout se passe a mer-
veille. Les premiéres secondes de
vol montrent rapidement que le
Typhon a une tendance “grimpeur”.

La roulette est solidaire de la
dérive pour taxier facilement.

Le trim de profondeur est rapide-
ment poussé a 90 % de sa course
pour obtenir un vol en pallier a mi-
gaz, merci Laurent pour cette ma-
nceuvre rapide. Le premier virage
permet de confirmer le phénomeéne
d'inertie aux ailerons et il me faudra
quelques virages pour réussir a
donner |'ordre de sortie au bon mo-
ment. Malgré ceci, les premieres
minutes de vol permettent de véri-
fier le bon comportement du
Caudron. Petit a petit je me rap-
proche d’une altitude permettant
de réaliser les photos et la réalisa-

tion de ces circuits me donne
confiance dans |'appareil. Les tra-
jectoires en ligne droite ne néces-
sitent aucune correction. J'en profite
également pour réduire la vitesse
d’évolution jusqu‘au tiers des gaz.
Ca laisse de la réserve coté mo-
teurs. Aprés un peu plus de douze
minutes de vol, il est temps de pen-
ser a préparer le retour au sol. Lors
du dernier passage, avant de m'a-
ligner sur la piste, le train est sorti.
L'appareil est déja a une altitude
assez basse. Le manche des gaz
est a un peu plus du tiers. Pour ce
premier poseé, je ne sors pas les vo-
lets, ne les ayant pas testé préala-
blement en vol. Je réalise le dernier
virage, mais je suis de nouveau sur-
pris par l'inertie de I'appareil. Le
Typhon dépasse I'axe de la piste...
Un peu déconcentré et trop mis en
confiance par le vol qui se déroule
finalement assez facilement, je
choisis bétement de réaliser un
nouveau virage, un 350° en gros.
Malheureusement, la vitesse de
I'appareil était déja bien limite et

apres avoir parcouru environ 180°,
le Typhon se rapproche un peu trop
du sol. Je tente de remettre les ai-
les a plat. A ce moment je fais l'er-
reur de ne pas remettre les gaz a
fond. L'aile finit par toucher le sol...
le Typhon finit son vol au tapis, c'est
la consternation ! L'aile et ses na-
celles sont irrécupérables, en de-
hors des volets de courbure. Le
fuselage n'est pratiquement pas at-
teint, en dehors d’un petit trou dans
le coffrage sur le dessous.
Heureusement I'électronique et la
motorisation sont intactes.

La phase de vol est rapidement
analysée et le facteur humain ne
fait pas de doute. Au lieu de faire
une approche a altitude correcte et
de soigner |'alignement sur la piste,
quitte a refaire un passage, j'ai été
grisé par la facilité apparente du
vol de I'appareil.

Malgré cela, le modéle est bien né
et le vol d'essai est finalement as-
sez probant. De I'avis général, il se-
rait dommage d’en rester la. La
principale amélioration a réaliser
serait probablement d’ajouter un
peu plus de piqueur moteur pour
éviter de prendre trop d‘altitude
plein gaz.

Apres quelques heures pour faire
le deuil de la premiére aile, je me
décide de relancer la “chaine de
production” afin de ne pas rester
sur cet échec. La reconstruc-
tion compléte va demander 6

Petite remarque du rédac’chef (décidément ja-
mais content) : peindre en noir l'intérieur des
postes de pilotage aurait peu étre donné plus de
profondeur...




mois de travail et mi-juillet

2007 le Typhon est de nou-
veau prét pour reprendre |'air.
Cette fois-ci, Laurent (Michelet) fait
le déplacement pour réaliser la vi-
déo de I'appareil. Le décollage et
le vol se déroulent sans probleme.
Je suis encore tres stressé et le vol
se limite a des hippodromes régu-
liers a mi-gaz. J'essaie simplement
a m’habituer a l'inertie sur I'axe de
roulis et a sortir au bon endroit lors
des virages.
Aprés 9 minutes de vol, je me dé-
cide a réaliser I'approche. Le train
est sorti, je m‘aligne a bonne alti-
tude et coupe les moteurs pour re-
joindre le sol. Au pied de la piste
la vitesse est encore importante,
I'appareil est posé mais aprés avoir
roulé quelques metres, le train droit
s'efface et rentre dans sa nacelle.
Cette derniére est légérement abi-
mée tout comme le saumon de I'ai-
le... L'atterrissage n’est pas encore
une réussite, méme si cette fois-ci
il y a un véritable progres.
Les dégats sur la structure sont mi-
neurs et vite réparés. Lors de cette
réparation, la cause du probléme
est identifiée. Lors de la recons-
truction, le couple cmi6 a été po-
sitionné trop en arriére et
empéchait la sortie compléte du pis-
ton pilotant le train. Ce dernier n’é-
tait finalement pas complétement
verrouillé.
Le troisieme vol aura lieu deux se-
maines plus tard. Ce jour la le vent
est plein travers par rapport a I'axe
de la piste. Le vol se déroule de
nouveau sans probleme mais I'idée
de I'atterrissage commence a gé-
nérer une véritable inquiétude.
Cette fois-ci, I'arrondi est correct,
le train résiste, I'avion roule sur la
piste mais a du mal a s'arréter.
Approchant des abords de la piste,
je donne un gros coup de dérive
histoire de réaligner I'appareil dans
|'axe de la piste. A ce moment, le
train droit quitte le sol et le vent
de travers s’engouffre sous l'aile.
L'avion bascule alors sur le nez et fi-
nit sur le dos... Grrr. 1l va falloir de
nouveau passer un peu de temps
dans |'atelier afin de réparer I'avant
d'une nacelle emboutie, le nez de
I'appareil et le saumon de la dérive.
Jamais deux sans trois !
Suite a cet incident, une faiblesse
est détectée au niveau du stabili-
sateur (probablement un souvenir
du premier vol). Un plat carbone
5x2 mm d’une quarantaine de cen-
timétres est ajouté juste devant les
volets afin de contraindre les deux
cotés du stabilisateur. Je vous in-
vite a installer de renfort dés la
construction (le renfort est indiqué
sur le plan).

“Glonflage” du train avant le 1~ vol..

. Et comme vous le voyez au-

dessus, on a tout de suite vu que la puissance ne manquerait pas !

Le quatrieme vol se déroule fin ao(it
lors du premier week-end ensoleillé
de ce mois pluvieux. Comme pour
les trois premiéres tentatives, le
décollage se déroule sans aucun
probleme. J'ai enfin I'appareil en
main et je suis de moins en moins
sensible a l'inertie du modéle. Je
profite de ce vol pour réaliser
quelques tests de volets. A leur sor-
tie, a mi-course, on sent que I'ap-
pareil est freiné mais il ne semble
pas nécessiter de correction a la
profondeur. Je décide alors de sor-
tir les volets au quart de leur cour-
se pour réaliser I'approche et
atterrir.

Ce vol durera dix minutes. Ce qua-
trieme vol sera le bon, |'atterrissa-
ge se passe sans probléme et le
Typhon s'immobilise en bout de pis-
te. Je suis soulagé, j‘ai enfin réus-
si un vol complet avec cet appareil !

Je prends la tension des packs
aprés ce vol et je suis surpris de
voir que les deux présentent une

tension de 11,40 V, avec chaque
élément a la méme tension. Les
deux moteurs semblent avoir une
consommation strictement iden-
tique, je suis impressionné. 55 %
de la capacité du pack a été
consommé pour un vol qui a duré
10 minutes.

Je n‘aborderai pas la voltige avec
cet appareil car je pense que le mo-
dele grandeur ne fut jamais mis
dans cette situation. Toutefois, les
boucles et les tonneaux devraient
passer sans probléeme a condition
d’avoir bien pris soin de fixer cor-
rectement les packs d’accus.

La réalisation du Typhon était pour
moi un véritable défi. Je suis a ce
jour véritablement heureux d’avoir
congu cet appareil et encore plus
de l'avoir reconstruit apres le pre-
mier vol. Je suis encore complete-
ment sous le charme de sa ligne en
vol.

Evidemment, ce modéle s'adresse a
des pilotes confirmés tant le “gap”
a réaliser entre la maitrise d'un trai-
ner et la maitrise de cet appareil
est important ! Cependant le pilo-
tage ne devrait pas poser trop de
problémes a des pilotes habitués a
des modeles un peu plus pointus
(warbirds a train rentrant, mode-
les de grande taille, ...) en dehors
de l'atterrissage peut étre, mais
vous pouvez faire mieux que moi
Ho)

Je retiendrai également de cette
expérience qu'il faut toujours étre
vigilant et concentré lorsque I'on
pilote un appareil, méme si vous
vous sentez en toute confiance. En
particulier, je peux vous assurer que
je n’hésite plus a refaire un circuit
complet et a remettre les gaz lors-
qu’une approche s’annonce mal.
Mais il faut étre pris au moins une
fois pour ne plus se faire prendre
|

II me reste maintenant @ multiplier
les vols avec le Typhon et a réaliser
le vol de patrouille avec le Comet
de Laurent Buissyne pour lequel
I'envergure de mon appareil avait
été revue...

Bonne construction, bons vols a
tous et a bientot.
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