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u début des années trente,

un véritable systéme de

poste aérienne commence a
se mettre en place a I'échelle de la
planete, A cette épogue Air France,
qui a repris les activités de
’Aéropostale, demande a Mermoz
d’établir un rapport sur lavenir de
I'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.

Malgre 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. Tres 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 I"avion
britannigue. Méme si I'i-
dée ne plait pas a Air
France, le lobbying exercé
auprés du gouvernement de |é-
pogue 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”.
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Lavion devra avoir deux membres
d‘équipage : un pilote et un opé-
rateur radio.

La conception de I'appareil est
confiee a Georges Oftinovsky et
Maurice Devlieger qui appliquent
les technigues traditionnelles des
avions de la coupe Deutsch.

De ce fait, |a 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 tres rapides
et début Juin 1935 le premier
prototype est termine. 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,
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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. Cest le modele

C640-01 ainsi modifié gui vous est
présenteé ici.

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

Dépité, Mermoz quitte ses
fonctions d‘Inspecteur
Général de la compagnie
nationale sans avoir ja-
mais piloté |'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 eété 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 distingtera 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 diedre - et un cock-
pit redessiné. Le poste du second
membre d’équipage, tout comme
la soute destinée au courrier, sont
supprimes laissant la place & un ré-
servoir qui permettra d‘accroitre

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 o
de prototype. £
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A gauche, une commande d’aileron. A droite, une commande vo-

let de courbure d’intrados.

L'aile est construite en une par-
tie, afin d'étre la plus légere et
ia plus simple a construire pos-
sible.

Eile est carénée par un capo-
tage amovible sous le fuselage.

la motorisation électrique s'im-
pose d’elle-méme pour ne pas
défigurer les superbes nacelles !

prés avoir fini le Lockheed Altair,
is envie de me lancer dans la
onception d’un appareil un peu
ius complexe Souhaﬁant fxandnr

gure d’un metre soixante, le pro-
jet passe a deux metre tres rapi-
dement apres que Laurent Buissyne
se soit lancé quelques mois plus
tard dans la construction du Comet
présenté il y a quelgue temps dans
ces méme colonnes. L'objectif de
ce changement d’échelle est bien
évidemment de pouvoir réaliser des
vols 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 tres classique et j'espére sans
surprise. Jaurai déja beaucoup de
choses a découvrir lors du premier
vol sans avoir a subir les risques
de solutions expérimentales !
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 |‘ordre de 4 kg. Le pro-
fil employé, type NACA 4412, est
egalement sélectionné pour sa sé-
curité. Le modele est congu pour
recevoir un train rentrant pneuma-
tique Eurokit 5 kg gui 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 fieu
un an et demi aprés les premiers
traces. Mais avant d‘en parler,
voyons en détail les principales éta-
pes de la construction.

Souhaitant rester sous la barre de 4

: kg, I'aile a été congue d’une seule

piéce. Principal inconvénient, il fau-
dra réussir 2 la “caser” dans la voi-
ture. La construction va débuter

ssemblage de la base
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naceiles moteurs, :
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étre tres vigilent au respect de la
géométrie. Pour le reste de |aile,
la construction reste traditionnelle
et somme toute assez simple. Il
faudra néanmoins veiller a ne pas
introduire de vrillage lors du cof-
frage. Le.montage commence par le
collage des supports sni et sn2
respectivement sur les nervures n3
et n4. Les nervures sont ensuite
collées perpendiculairement sur le
longeron principal, sauf celles ni a
n4 ou |'on appliguera un angle dont
le gabarit est présent
sur le plan.

Cet angle permettra d’obtenir le
diedre une fois les deux parties de
I'aile assemblées et d'avoir les deux
nacelles paralleles. Le collage du
support de train entre snl et sn2
ainsi que les longerons du dessous
de l'aile contraignent un peu plus
la base de la nacelle. Je vous invi-
te encore une fois a bien verifier le
paraliélisme des pieces sni et sn2.
Le squelette de l‘aile sera finalisé
avec le collage du support de vo-
let, le faux bord dattaque, les ames
de longeron et les supports de pla-
tines servo. Remarquez qu'il est
possible de réaliser les logements
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des charniéres de volet avant cof-
frage.

Les deux volets sont réalisés en
contre-plaqué 1,5 mm sur lequel
on collera coté axe de rotation une
baguette 10 x 2 mm (en prévoyant
de suite les logements de charnie-
res) prise en sandwich par une ba-
guette 10 x 1,5 mm en contre-
plaqué. Un décor en balsa 1,5 mm
est collé sur [a partie intérieure du
volet,

Afin de ne pas monter les na-
celles en I'air, j‘ai 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 I'assem-
blage des deux panneaux d‘aile.

Les couples de la nacelle (cml 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 a
I‘arriere) finalisent la structure qui
sera fixée sous l'aile a l'aide des
supports sni et sn2. Avant colla-
ge, il faudra poncer les baguettes

Le train rentrant pneumatique dans son logement de ia nacelle,
L'absence des trappes est relativement peu génant et simplifie
grandement la construction, mais si le coeur vous en dit....
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10x5 de l'épaisseur des supporis
afin d’accroitre la surface de
contact.

A ce stade, il est possible de
coffrer l'intrados sur la partie
extérieure de |'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 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 |'aide d’'un support positionne
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 Je dessus de l‘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 I'aile (du
bord d‘attaque au longeron princi-
pal) ainsi que l‘arriere (du longe-
ron secondaire au bord de fuite).
Tout comme pour lintrados, on ne
coffrera pas la partie centrale de
|'aile entre les nervure nl et n5.
La pose du bord d’attaque tout
comme la découpe des ailerons ou
le collage du bloc de balsa qui ser-
vira a faconner 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. Apres
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 appligué sur la partie centrale
a l'extrados et l'intrados.
Maintenant, il reste a terminer les
nacelles : Coffrage du dessus, ré-
alisation du dessous et découpe du
capot.

I

La face avant de la nacelle est
réalisée a l‘aide de blocs bal-
sa qui seront mis en forme
par pongage.

Chaque Cyclon 40 est fixé sur un

support en contre-plaqué (cm2) fixé
a l'aide de tiges filetées au couple
cm3.

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, jai
essaye d'adopter Iz 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, jai utilisé des hélices
APC standard 11x6.
Malheureusement, par rapport aux
hélices APC spéciales électrigues,
le poids est beaucoup plus éleve et
le rendement un peu moins bon.
Dommage que cette série ne com-
porte pas de modeles propulsifs qui
permettraient de réduire un peu la
consommation électrique.

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

Le Caudron n’a pas eté dessiné
pour recevoir une motorisation
thermique. Néanmains, linstalla-
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 dernieres, il de-

vrait étre possible de les dissimuler
completement. 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 I'avantage de se passer de la
trappe du fuselage permettant de
loger les accus, améliorant l'aspect
maquette du modéle. Enfin, si vous
faites le choix de ce type de moto-
risation, il sera nécessaire de pre-
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 presentation de la cons-
truction du stabilisateur. Sur un mo-
déle 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 l'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, lau-
tre pour l‘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 sI2 sera réalise
d’une seule piece.

Une fois les nervures en place, les
deux longerons si3 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 l'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 I'empla-
cement de cetie corde dans les ner-
vures sti, st2 et st3.

11 est désormais possible d’assem-
bler le dessous et le dessus du sta-
bilisateur. Une fois la structure
coliée, on va finir le coffrage en lais-
sant I'espace entre les nervures st2
libre. Les saumons sont faconnés
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 laile : 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 fe 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 sl1 et sl2. L'ensemble ainsi ré-
alisé sera fixé entre le couple c13 et
la base de la dérive (cdi et cd2).
Les pieces ss1 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 Iimage
du Typhon (plus de 300 photos) est
disponible aupres de la revue.
Pour ma part, je vous retrouve le
mois prochain pour la réalisation
du fuselage et les essais en vol.




