C’est au hasard d’une lecture sur Phistoire des avions Ldékheed,

que je découvris Pexistence de I’Altair, dont les quelques photos
m’ont immédiatement fasciné. Rien d’étonnant, je suis assez
sensible au look des avions dotés de moteur en étoile produits

dans les années 30.

Sans plus attendre, je me mis a la recherche d’un triptyque afin
d’étudier une éventuelle miniaturisation. Par chance, en
Australie cet avion est une véritable légende et un site internet
entierement dédié a “Lady Southern Cross” m’a permis de trou-

ver mon bonheur !

Avant d’attaquer la construction , je vous propose de faire
connaissance de cet appareil injustement méconnu...

Un peu d’histoire
En 1927, Allan Loughead fonda la
Loockheed Aircraft Compagny avec
deux ingénieurs encore méconnus a
I’époque, John K. Northrop et
Gerald F. Vultee. Ils se mirent au
travail sur un projet d’avion mono-
moteur monoplan aile haute canti-
lever capable de transporter 4

passagers en cabine ainsi qu‘une
charge marchande. Cet appareil, le
Model 1 Vega, définit les bases d'u-
ne lignée prolifique qui donna nais-
sance en a peine 5 ans a I'Explorer,
au Sirius et autres Orion.

Les monomoteurs Lockheed étaient
révolutionnaires tant d'un point de
vue esthétique que par les tech-
niques de fabrication employées a
une époque ou les avions biplans
étaient encore majoritaires. Par

exemple, ces avions pouvaient étre
assemblés avec un fuselage mono-
coque a structure bois (structure
en spruce et contre-plaqué moulé)
ou un fuselage métallique. Dotés
d’une aérodynamique tres soignée,
a la pointe des connaissances de
I'époque, le Vega se révéla tres per-
formant et se mis en évidence aux
National Air Race de 1928 en rem-
portant deux compétitions. En plus,
cet appareil était particulierement



adapté au marché naissant de I'a-
viation civile. Les commandes af-
fluerent donc tres vite, tout comme
de nombreuses demandes d'évolu-
tions.

Parmi toutes ces demandes, on
retrouve fin 1928 une spécification
de Charles Lindbergh pour un avion
biplace, monoplan aile basse et
train fixe ayant une vitesse et un
rayon d’action plus élevés que le
Vega. Lockheed répondit a ce ca-

hier des charges en novembre 1929
avec le Model 8 Sirius. A bord de
cet appareil, l'illustre pilote et son
épouse vont battre le record du vol
transcontinental reliant Los Angeles
a New York en 14 heures et 45 mi-
nutes. Souhaitant encore amélio-
rer les performances de son Sirius,
Lindbergh suggéra la mise en place
d’un train rentrant afin de réduire la
trainée. L'idée fit son chemin chez
Lockheed, mais la structure de |‘ai-

le ne permettait pas cette transfor-
mation. Une nouvelle voilure fut
donc dessinée, mais celle-ci fut im-
médiatement rejetée par Lindbergh.
Confiants en leur solution, les in-
génieurs de Lockheed transforme-
rent quand méme un Sirius avec la
nouvelle aile. Ainsi naquit le Model
8D Altair. Il vola en 1930 mais ne
trouva malheureusement pas de
client malgré I'amélioration des per-
formances et la fiabilité de son train

escamotable. L'opération prenait
|allure d’un échec. Par chance, un
an plus tard, les militaires de
'USAAC demandeérent une évalua-
tion de I'appareil, relangant ainsi sa
carriere. Quelques Sirius furent de
suite convertis en Altair. L'un d'eux,
baptisé “Lady Southern Cross” allait
devenir célebre aux mains de Sir
Charles Kingsford Smith et de son
navigateur Gordon Taylor en réali-
sant la premiére traversée de |‘o-
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maniere a obtenir une forme

la plus adaptée possible a la
voilure (Bien protéger l'aile de la
colle).

Le dessus du fuselage integre le

stabilisateur et la dérive. On posi-

tionne les couples fih a f11h sur le

contour s2 doublé par une baguet-

te balsa 6x5mm. Le contour s3 est
ensuite collé sur la partie centrale
du stabilisateur et intégré dans les
couples f10h et f11h. Le couple
f12h est collé sur le stabilisateur.
On peut ensuite fixer la dérive sur
le stabilisateur et placer les couples
f13h de chaque coté. On poursuivra
par le collage des lisses et le cof-
frage de facon identique au des-
SOUS. .

Les deux demies coquilles sont as-
semblés en positionnant les sup-
ports si et s2 en vis-a-vis. Apres
séchage, on peut finir le coffrage.
Reste a realiser la pointe arriere du
fuselage composée des couples f14
a f17 également coffrés en balsa 2
mm.

On continue la construction par la
partie arriere du cockpit et la réali-
sation des petits karmans présents
a les jonctions du fuselage avec le
stabilisateur et la dérive.

Le fuselage ressemble désormais a
un véritable petit tonneau disgra-
cieux...

Mais la seconde séance de pongage
lui donnera une forme parfaitement
arrondie !

Le capot est entierement réalisé en
bois. Deux couples en contre-pla-
qué (cal et ca2) sont assemblés
parallélement a l'aide de 4 lisses 5x
5mm en bois dur disposés aux 4
points cardinaux. Apres séchage,
on positionne les autres lisses en
balsa 5 mm. Le cylindre obtenu est
coffré en contre-plaqué 0,75 mm
en le laissant déborder de 2 ¢cm sur
I'arriere.

sur le couple cal.

Le capot sera découpé pour e
dapter au moteur sélectionné.
Quatre tétons en carbone position-
nés dans le couple 1 du fuselage
servent de plots de centrage. Deux
vis maintiennent le capot sur le fu-
selage.

Comme a mon habitude, j‘ai brico-
1€ vite fait un faux moteur a l‘aide
de dépron 6 mm pour occuper «
I'espace vide » a l'avant du capot.

Plusieurs solutions s'offrent a vous
pour la finition. La plus simple est
d'utiliser de I"Oracover bleu «
Corsair » et son homologue blanc
pour les lignes et lettres.
Néanmoins, je trouve la finition ob-
tenue un peu trop « plastique » et
les détails en oracover ont souvent

partie sur le plan
‘de la méme fa-

‘re-plaqué vont

La..______._.___,“MO

Le bord d'attaque est obtenu par}
poncage de blocs de balsa collés

protéger votre décoration des at-

taques du carburant.

Le plan présente une vue latérale
‘réduite du cokpit.

Les arceaux vi a v4
(présentés en

con que pour les
couples) en cont-

servir de support
a la verriere. Ces
arceaux sont col-
lés sur le fusela-
ge.
Une baguette balsa
sera positionnee de chaque
coté entre les arceaux vl a v4.
Cette baguette permettra égale-
ment d’obtenir une surface de col-
lage supplémentaire. Une fois la

la facheuse tendance a se décoller
au fil du temps.

J'ai donc opté pour une peinture,
ce qui demande un peu plus de tra-
vail. La cellule est completement
entoilée a I'Oracover blanc. Apres
pongage, une couche d’apprét pour
matiéres plastiques est appliquée.
La décoration est intégralement ré-
alisée a la peinture pour maquet-
tes plastiques (Humbrol), lettres
comprises.

Aprés séchage, pose sur la dérive
du logo”Lockheed Altair” (imprimé
sur papier autocollant) et vieillisse-
ment de la cellule, cet avion a
quand méme traversé le pacifique...,
un vernis polyuréthanne mat vient

structure du cockpit réalisée et

‘peinte, on va pouvoir coller le plas-

tique transparent (rodhoid) qui fera
office de vitrage. J'ai commencé par

les facettes de l'avant du cockpit

puis poursuivi par la partie arriere
allant des couples v4 a v3 et la
partie centrale v2 a v3.

La partie allant de v1 a v2 est la
plus complexe a réaliser.

Coller d’abord le film sur le couple
V2, puis sur un coté, Couper la par-
tie avant du rodhoid de maniére a
pouvoir I'appuyer sur la premiere
facette du couple v1.

Appliquer la méme technique pour
positionner sur les 3 autres facettes
de vl

Vous verrez, c'est beaucoup plus
facile a réaliser qu’a expliquer.

 ments 1700 NiMh

 Dans ce vaSte‘ fuselage, la place he
~ mangque pas pour installer les 3 ser-

vos (stabilisateur, dérive et moteur)
ainsi que le recepteur. La bat-
terie de réception (4 élé-

est positionnée a l‘avant du fu-
selage en dessous du réservoir.

Le moteur est fixe sur le couple c2
et présente un angle d’anticouple
de 2° et 0° en piqueur.

1l faudra donc faire tres attention
au positionnement de ce dernier
pour avoir |'hélice centrée par rap-
port au capot. Comme indiqué plus
haut, le Saito 56 reste assez discret
dans le capot et seule une partie
de |'’échappement en dépasse |é-
gerement.

Un morceau de Durit est installé
sur la sortie d'échappement afin de
dégager les gaz a I'extérieur du ca-
pot. Avant le premier vol, le mo-
teur a consommé un peu plus de
deux litres de carburant au banc.
En effet, les Saito ont la réputation
d'étre assez longs a roder et je n'a-
vais pas trop envie de prendre le
risque de mettre un moteur sim-
plement sorti de la boite sur I'Altair.
Au niveau de l'aile, le train rentrant
sera commandeé par un servo prévu
a cet effet et positionné au centre
de Iaile.

Chaque demie aile regoit un mode-
le standard pour piloter les ailerons.
La construction est terminée.

La masse du petit nouveau est de
2,6 kg pour une envergure de 1,66
m. Par chance, j'ai obtenu un avion
centré sans avoir a ajouter le moin-
dre gramme de plomb.

Jai simplement joue sur le posi-
tionnement du pack d’accu pour ob-
tenir cela.



: Le CD notice de construction

Comme vous avez slrement pu le constater dans cet article, Jérome a un “mentor”
dans le domaine de la conception des modeles : Laurent Buissyne, bien entendu...
Quoi de plus normal quand on est dans le méme club ?
C'est pourquoi, a I'image du “maitre, Jérdme vous propose lui aussi un “CD notice de cons-
7 truction” qui vous éclairera sur tous les points qui pourraient rester obscurs aprés la lec-
ture de cet article.
. ~  L'assemblage est détaillé sur de tres nombreuses photos, toutes accompagnées de leurs lé-
|| gendes. Le format “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 a copies qui pourra vous imprimer les pages de cette notice.

Pour recevoir ce CD, c’est simple : Envoyer vos coordonnées accompagnées d’un chéque de

10 euros a l'ordre de Jérome Meuland a I'adresse suivante et nous lui ferons suivre :

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




lote. Les passages bas termi-

nés, je reprends un peu d'al-
titude afin de refaire un test de
rentrée du train. Le symptéme est
identique a la premiére tentative.
Le train est donc ressorti de suite.
J'effectue un passage piste pour
prendre mes repaires pour |'ultime
phase de ce premier vol, a savoir
I'atterrissage. La vitesse d'appro-
che est assez faible. Le vent étant
nul, je préfére garder un peu de
gaz pour éviter un décrochage en
approche finale. Au seuil de piste,
je passe au ralenti. La vitesse di-
minue bien. L'avion reste manoeu-
vrable pour réaliser un posé en
douceur sur le train principal. Ce
premier vol d’une durée de 10 mi-
nutes s’est bien passé et je suis
maintenant complétement soulagé.
A peine posé, je tire les conclusions
suivantes : L'avion a un comporte-
ment assez proche d’un avion de
transition aile basse. Le vol est as-
sez lent. Ceci doit étre di a la taille
du fuselage et I'épaisseur relative
de la voilure. Enfin, les trajectoires
sont précises et le modeéle répond
assez bien sur tous les axes.
Lors du retour au parking, je dé-
couvre |‘origine de la perte de régi-
me du moteur en voyant que le
capot est décroché et est venu s'ap-
puyer sur |'hélice. Ceci doit étre d
a l'ajout, a la derniére minute, de la
Durit permettant d’évacuer les gaz
d'échappement a I'extérieur du ca-
pot. La sortie étant exactement du
diametre de la Durit, le capot a du
entrer en vibration et le plot de ser-
rage s’est décollé. La sortie sera
élargie pour le prochain vol.
Le plus impressionnant dans I'his-
toire, c’est qu‘au niveau du capot,
seul I'Oracover est parti. C'est I'né-
lice qui a été rabotée par le bloc de
balsa formant le bord d'attaque du
capot. Je suis impressionné, la ré-
paration n’en sera que plus facile.
Ceci découvert, je m’empresse en-
suite de renter le train qui fonc-
tionne alors sans probléme... Je
suppose donc que c’est une prise
a lair du pantalon de train qui en-
traine cette ouverture en vol. Je vé-
rifierai a |'atelier le serrage des
commandes au niveau du servo.
Le second vol est réalisé une se-
maine et demie plus tard aprés

avoir refait la partie avant du ca-
pot. Ce jour la, un vent de 20 a
30 km/h est au rendez-vous. Le
moteur est encore laissé gras.
L'avion est mis en |air. Je com-
mence par tester le train rentrant.
Toujours le méme symptéme, mais
j'ai I'impression que le probléeme
devient plus important au fur et a
mesure des tests de rentrée/sor-
tie.

Maintenant les deux jambes sont
impactées par le probléme. La fin
de ce second vol sera réalisée train
sorti, mais je commence a avoir de
trés sérieuses inquiétudes sur le
train rentrant. J’enchaine quelques
passages bas pour les personnes
présentes au terrain puis je réali-
se une boucle et quelques ton-
neaux. La voltige de base passe
sans probleme avec la puissance

du moteur. Il faudra quand méme
que j'augmente un peu les débat-
tements des ailerons car le tonneau
est assez lent. L'avion est assez
sensible au vent et les écarts de vi-
tesse sont assez impressionnants
entre les passages vent de face et
vent de dos. De plus le moteur est
encore réglé un peu trop riche.
Apres une petite dizaine de minutes
de vol, j'aligne I'avion face au vent
(de travers). Le touché est un peu
plus violent que lors du premier vol,
et pour cause, le train s’est effacé.
Le modele se retrouve sur le nez.
Pas de grosse casse, seul le capot
est un peu rayé et les supports de
train sont décollés ou cassés.
L'explication du probleme de fer-
meture du train me saute alors a
mes yeux : Les supports se décol-
laient, ne supportant pas la pres-
sion engendrée par le flux d'air
entre les pantalons et la voilure
lorsque le train était rentré.
Depuis, le collage des supports de
train a été renforcé et les panta-

lons ont été démontés. C'est un peu
dommage au sol, mais en vol leur
absence ne se voit pas trop. Par
contre, je peux vous garantir que
I'allure de I'Altair n‘a plus rien a voir
une fois le train rentré.

Conclusion

En commencant la construction de
I'Altair, j'avais l'intention de réali-
ser une semi-maquette avec des
formes et des dimensions les plus
fideles possibles au modéle gran-
deur. Je souhaitais également ré-
aliser un avion différent de ceux
que l'on trouve réguliérement sur
les terrains, histoire de me démar-
quer un peu. Avec I'Altair, je pense
avoir bien réussi cela. Combien de
fois ai-je déja entendu au terrain
“Jéréme, c'est quoi comme avion, je

Conception :  Jérome Meuland
Envergure : S e M

Masse obtenue: 2,600 kg

Longueur: = 103m -
Surface alaire : _46dm’

ne le connais pas ?”, “Il a existé
en grandeur ?”, “C'est un avion ci-
vil ou militaire ?”. Une personne
m’a méme interpellé ainsi “Eh
Jéréme, il est pas un peu bizarre
ton Corsair, non ?” en voyant la li-
vrée bleue de l'avion...

Cerise sur le gateau, le pilotage de
ce modele-réduit est a la portée de
la plupart des modélistes sachant
faire évoluer un modéle réduit aile
basse.

Si vous n'étes pas adepte des trains
rentrants, vous pouvez transformer
le plan de I'Altair en Sirius. Vous fe-
rez alors la démarche inverse des
ingénieurs de Lockheed. Et contrai-
rement a eux, la modification sera
trés simple a réaliser. Vous pouvez
par exemple vous inspirer de la so-
lution mise en ceuvre sur le
Sparrowhawk de Laurent Buissyne
(Plan encarté du RC Pilot n° 18).
Faites simplement en sorte que
|'axe de la roue se retrouve au ni-
veau du bord d'attaque de l'aile
quand l'avion se tient droit sur son
train.

Bonne construction et bons vols !

i

Charge alaire :

56 g/dm’ | B

Motorisation:  75cm’2T,

- _ 85m4T




