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ne fois n'est pas coutume,

c’'est avec un enthousiasme

trés relatif que j'ai entrepris

I'étude et la construction de

ce Gee Bee Model Z. l'idee, en

effet, n'est pas de moi, mais de

Roger Kaci qui révait depuis quelgues

temps d'ajouter cet avion au catalogue

des plans MRA. Il faut reconnaitre que

les dessins de Gee Bee ne sont pas lé-

gion, surtout a des echelles raisonnables

pour le commun des modélistes. Il m'a

donc soumis le projet, et j'ai accepté en

dépit de réticences que je confesse sans

rougir, car & mon avis bien compréhen-

sibles : 'aéroplane, en effet, ressemble

plus & un tonneau de vin qu'a un veri-

table avion, et si son origine americaine

ne m'était déja connue, je l'aurai sans

doute spontanément situé plus volontiers

dans le Bordelais qu'au pays de l'oncle
Sam...

De plus, il faut reconnaitre que la geo-
métrie de I'appareil n'offre rien
pour inspirer confiance : un bras
de levier arriere presgue inexis-
tant, rendant perplexe quant a la
stabilité en tangage du machin,
un maitre couple monstrueux,
laissant présager une trainée dé-
mentielle et la nécessité de sur-
motoriser le bazar. Décidément,
rien dans cet avion n’était de na-
ture a soulever I'enthousiasme du
concepteur de modeéles reduits
que je suis. A cela, il faut ajouter
la mauvaise réputation de |'appa-
reil grandeur, dont le pilote d'es-
sai, rappelons-le, s'est tué en
1931 en tentant de battre un re-
cord de vitesse.
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Détail du saumon.

Cependant, autant vous le dire tout de sui-
te, je dois reconnaitre humblement gue
mes réticences n'étaient pas fondées et
que la confiance de Roger était justifiee.
Méme a cette échelle relativement modes-
te, le modele vole remarquablement bien
comme la fin de cet article vous le confir-
merda.

Le profil utilisé est un Eppler 169, c'est-a-
dire un profil de multi. Quitte a faire un
racer de course, je me suis dit qu'il fallait
aller jusqu'au bout et utiliser un profil adé-
quat. Les nervures sont découpées avec
les ailerons. Ces derniers seront détaches
dans une phase ultérieure du montage.
Toutes les nervures comportent des talons
qui permettent un montage exempt de
risque de vrillage. Pour le reste, tout est
classique.

La premiére opération consiste a fixer sur le
chantier, au niveau de I'encoche du longe-
ron de chaque nervure, des cales d'épais-
seur variable sur lesquelles le longeron
viendra reposer. Ce dernier en place sur le
plan de construction, collez toutes les ner-
vures a leurs emplacements respectifs en
veillant & ce qu'elles reposent bien sur les
talons, a I'avant et a I'arriere. Collez le lon-
geron principal d’extrados et les longerons
secondaires avant le bord d'attaque de I'ai-
leron. Collez également les longerons de
I'aileron en balsa 5 x 3. Ajoutez la premie-
re partie du bord d’'attaque, puis commen-
cez I'assemblage du saumon. Ce dernier
est composé d’une platine en baisa 30/10
dont le chant est collé perpendiculairement
a la nervure, renforcé sur son pourtour, a
|'extrados et a l'intrados, par huit piéces de
balsa 60/10. La nervure NG, composee de
deux moitiés séparées par le milieu, est
collée ensuite sur le saumon. Vous pourrez
alors coffrer I'extrados de |'aile sans oublier
les chapeaux de nervures.

Le petit tonneau prét a étre revétu.

MRA n°715 - Juillet 1999




Une commande d’aileron trés discréte,

Retournez l'aile et détachez les talons de
nervures d’'un coup de cutter. Collez les
supports de train et coffrez I'intrados. Dé-
tachez les ailerons au moyen d'un cutter ou
d'une lame de scie a métaux. Ajoutez le
bord d'attaque de I'aile et celui de I'aileron.
Une fois I'autre demi-aile construite selon
le méme procédé, les deux parties seront
raccordées par une clé en CTP aviation
30/10.

La dérive est intégrée au fuselage et sera
construite avec ce dernier. La gouverne de
direction est composée d'un treillis de ba-
guettes balsa 5 x 10 et de piéces décou-

Lassise d’aile a la surface généreuse.

pées. Le bord d'attaque est taillé dans une
planche de balsa 100/10, le bord de fuite
dans une planche de 60/10 ; entre les
deux, les baguettes sont affinées pour don-
ner un profil en biseau & la gouverne.

Le stab et la profondeur sont du style
planche. U'ensemble est formé de piéces
en balsa 60/10. La construction est simple
et se passe de commentaire.
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Les commandes de direction et de profondeur.

Le fuselage est congu un peu selon la mé-
thode “Brian Taylor” : une caisse centrale
est habillée latéralement de demi-couples
qui donnent sa forme finale au fuseau.

La premiére opération consiste a assembler
les couples de la poutre centrale. Pour des
raisons de poids et de solidité, ces derniers
sont constitués de quatre baguettes balsa
5 x 15 collées selon le plan et dont les
angles sont decoupés pour permettre
I'encastrement des lisses en balsa 6 x 6.
Fixez ensuite chaque couple verticale-
ment et a I'envers sur la vue de dessus
du plan, puis collez les baguettes balsa
6 x 6 reliant les couples entre eux. Sur la
partie avant, collez les deux renforts en
CTP 30/10 dont un patron de découpe
vous est fourni sur le plan de l'aile. Ces
renforts doivent étre ajourés au maximum
pour gagner du poids.

Ajoutez ensuite les piéces périphériques
latérales et inférieures (le fuseau est tou-

jours a l'envers sur le
plan), permettant de don-
ner sa forme arrondie au
fuselage. Collez les lisses,
taillléces a la demande
dans une planche de bal-
sa 30/10, dans les en-
coches prévues sur les
couples. Coffrez ensuite
la partie avant. Le coffra-
ge en balsa 30/10 est
delimite par des triangles
blancs sur le plan. Au
point de jonction avec les
lisses, le coffrage doit af-
fleurer avec ces demiers.
Au niveau du couple C3,
Jje vous conseille donc de
laisser dépasser légére-
ment le coffrage vers I'arriére, puis de prati-
quer dans ce dernier des encoches permet-
tant l'insertion des lisses.

Retoumez le fuseau et complétez la partie
superieure en utilisant la méme technique.
Collez I'aréte de la dérive et de chaque co-
té, deux bandes de balsa 30/10 destinées a
renforcer la jonction entre le prolongement
de la cabine de pilotage et I'arrondi du fuse-
lage. Collez également une piéce de CTP
6/10 destinée a renforcer I'assise de |'em-
pennage horizontal.

Le servo d’aileron trouve sa place entre les longerons




Vous pourrez ensuite ajuster |'aile
et le stab sur leurs assises res-
pectives, en contrélant leur paral-
lelisme, puis collez les piéces
C2B, C3’, C4B et C8 formant la
prolongation du fuselage sous
I'aile.

lls sont réalises en mousse ex-
pansive en bombe. Une semelle
en CTP 6/10, découpée a la for-
me adéquate, est d'abord collée
sur l'assise de l'aile. La mousse
polyurethane est ensuite appli-
quée jusgu'a remplir tout le volu-
me du karman. Avant le séchage
de la mousse, enlevez I'excédent
et fagonnez I'arrondi du karman
au moyen d'une rondelle de balsa
du diametre adéguat. Aprés sé-
chage, la forme est affinée au
moyen d'une cale a poncer cylin-
drique. Les karmans sont ensuite
recouverts d'une couche de tissu
de verre 50 g/dm?2, enduits et
ponces a nouveau a l'abrasif 3 I'eau.

Inutile d'entamer la construction du Gee Bee
si vous étre totalement récalcitrant au travail
de la fibre de verre. Entre les carénages de
roues, le capot moteur et le déflecteur inter-
ne au capot, ce matériau entre, en effet,
pour une part importante dans la construc-
tion de cet avion.

Le capot, tout d'abord, est composé de
quatre rondelles d'expansé bleu, empilées et
mises en forme sur le tour a bois d’'un ami,
aimablement prété pour la circonstance.

Deux couches de tissus de verre de
100g/m2 plus une couche de finition de
50/m? habillent le polystyréne.

Le capot est ensuite enduit au mastic en
bombe Haftgrund de chez Graupner et pon-
cé jusqu’a obtenir un état de surface satis-
faisant pour la mise en peinture.

Les carénages de roues obtenus par la méthode du moule perdu.

Compte tenu du diamétre important du ca-
pot, seule une faible partie des pales de
I'hélice dépasse de ce dernier. J'ai donc eu
I'idée de placer a I'intérieur du capot un dé-
flecteur destiné & canaliser |'air évacué par
I'hélice vers I'arriére de |'avion. En fait, I'en-
semble fonctionne un peu sur le principe
du fan d'un réacteur double flux : Iair,
contraint de traverser un canal convergent,
subit une accélération et participe a la pro-
pulsion au lieu d’en perturber I'efficacité. Si
vous disposez d'un gros moteur, ce dispo-
sitif n’est peut étre pas indispensable, mais
avec un 10 cc, compte tenu des hélices
utilisées généralement sur ce type de mé-
canique, je pense que ce déflecteur peut
réellement apporter un “plus” significatif.

Tout comme le capot, la forme est taillée
grace au tour a bois dans un morceau d’ex-
pansé, recouvert ensuite de fibre de verre.

Les carénages de roues représentent la
partie la plus lourde sur le plan du travail
nécessaire. Chaque carénage est découpé
dans une plaque d'expanse de 60 mm puis
mis en forme au cutter et a la cale a pon-
cer. Les jambes de train sont taillées dans
de I'expanseé de 20
mm puis collées sur
les carénages et pro-
filées de la méme fa-
gon.

Lensemble est ensui-
te recouvert de deux
couches de tissu de
verre de 100g/dm?
puis d'une couche de
finition de 50g/dm?2,
Lorsque la résine
époxy est bien poly-
mérisée, toutes les
surfaces sont copieu-
sement mastiquées au
Syntofer et poncees
avant de recevoir une
couche d'apprét en
bombe  Haftgrund.

Pongage au papier abrasif a I'eau jusqu'a
obtenir un bon état de surface pour la mi-
se en peinture, puis on entreprend de
séparer chaque carénage en deux demi-
coquilles. A ce propos, ne commettez pas
la méme erreur gque moi, c’est-a-dire de
tenter de dissoudre la mousse expansée a
l'acétone avant de séparer les deux par-
ties ; ce n'est pas nécessaire et cela nuit a
la rigidité de I'ensemble.

La crolte en fibre de verre est donc décou-
pée au moyen d'un disque & trongonner,
monté sur une mini-perceuse ; une lame
de scie a métaux est insérée entre les deux
parties pour trancher la mousse expansee.

Sur chaque demi-coquille, un évidement
est pratique pour laisser le libre passage de
la roue, puis les deux parties sont recollées
a I'époxy sur les jambes de train. Le joint
est mastiqué au Syntofer, puis poncé pour
préparer la mise en peinture.

Sur le prototype, I'ensemble ainsi obtenu
est assez lourd (700 g pour les deux
jambes de train munies de leurs caré-
nages) mais mes tatonnements se sont
traduits par quelques couches de mastic
supplémentaires, que vous devriez facile-
ment pouvoir éviter en suivant mes instruc-
tions.

Enfin, la verriere est obtenue par thermo-
formage d'une feuille de Rhodoid sur une
forme en balsa. L'opération s’est effectuée
manuellement, dans le four de la cuisine.

Le moteur utilisé est un 0S.61 SF ABC.
Des son acquisition, j'ai été dégu par la
puissance deélivrée et j'avais, au départ, de
sérieux doutes sur sa capacité a propulser
le Gee Bee dans de bonnes conditions.
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Le moteur est a I'aise sous le grand capot.

N'ayant cependant rien d'autre & ma dis-
position, je me suis résolu a le monter sur
ce modele, moyennant cependant I'instal-
lation du déflecteur mentionné précédem-
ment.

Le moteur est fixé sur la cloison pare-feu
par le biais d'un bati Nylon. Le montage
pouvant s'effectuer dans n'importe quel
sens, je |'ai bien entendu positionné culas-
se vers le haut. Le pot est un silencieux in-
tégré de la marque J'Tech. La place ne
manque pas pour le loger ou bon vous
semblera.

L'hélice utilisée est une 14 x 6 qui s'est re-
vélée parfaitement adaptée au moteur et a
la cellule.

Elle est des plus classiques et vous n'au-
rez que I'embarras du choix pour loger les
servos dans ce gros fuselage. Tous les ser-
vos utilisés sont des C507 de chez Graup-

Pré-installation de Ia radio.

ner. Les deux servos dailerons tiennent
sans probleme dans I'épaisseur du profil.
lls attaquent les gouvernes par 'intermé-
diaire d'une courte biellette. La batterie
est placée juste derriére la cloison pare-
feu, ce qui permet d'obtenir le centrage
prévu.
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Le moteur, bourré de
nitro pour donner toute
Ia puissance dont il est
capable, ne se fait pas
prier pour démarrer.
Premiére bonne surpri-
se : le Gee Bee est
etonnamment facile a
taxier sur Ia piste
malgré I'absence de
roulette de queue
directrice. Le bras de
levier arriére trés court
et la dimension géné-
reuse de la gouverne
de direction n'y sont
sans douie pas etran-
gers. C'est donc tout
seul, comme un grand,
que le Gee Bee s'ache-
mine vers le “runway”.

J'avoue étre pour le
moins stressé. Dans ma
téte, défilent 4 nouveau
tous les commentaires
entendus ou lus sur cet
avion : instable en tan-
gage... un vrai “pave-
ton” a basse vitesse...
décroche a la moindre
alerte... le moteur ne
sera jamais assez puis-
sant... il passe systé-
matiquement en pylone
a Ilatterrissage... Je
maudis copieusement
le rédac’ chef pour ses
idées “géniales” mais
mes inveciives et mes
imprécations n'y font
rien : quand faut-y-aller,
faut-y-aller.

MISE de gaz progressi-

le modéle accélére
rapldement et deécolle
en une vingtaine de
metres. D’emblée, je
suis un peu rassuré, car
la puissance du moteur
apparait largement suf-
fisante et le Gee Bee se
cale sur une pente de
montée plus que rai-
sonnable.

Autre facteur rassu-
rant : aucune cor-
rection de trim n'est
nécessaire et I'avion
semble sain sur tous
les axes, y compris
en tangage. Le
modeéle reaglt nor-
malement a mes
sollicitations de la
profondeur, avec vi-
vacité mais sans
brutalité. Il n’appa-
rait pas du tout
instable, contraire-
ment a ce que je
craignais. En roulis,

les commandes sont
homogenes. Malgré ce-
la, je ne parviens pas a
calmer les tremble-
ments de mes genoux,
qui s’obstinent a vouloir
jouer des castagnettes.

J'entame plusieurs
tours de terrain plein
gaz qui révelent une
vitesse étonnamment
élevée pour un modele
aussi peu discret sur le
plan de la trainée. Le
vol est tendu et res-
semble vraiment a celui
d'un racer taillé pour
battre des records. Le
profilage de la cloison
moteur n'est certaine-
ment pas étranger a
ces performances. Je
multiplie alors les pas-
sages bas pour per-
mettre au photographe
d'accomplir son office.
L'avion a vraiment de la
gueule en l'air.

A basse vitesse, le Gee
Bee montre également
de bonnes dispositions.
Le décrochage n'est
pas mechant et se rat-
trape rapidement.

Le premier atterrissage
est effectué moteur calé

prouvant ainsi que, mé-
me dans cette configu-
ration, le Gee Bee reste
facilement contrélable.
Par contre, il allonge
beaucoup et c'est aprés
avoir avalé toute la pis-
te que les roues du pe-
tit tonneau touchent le
bitume. Le modeéle rou-
le encore un meétre ou
deux puis s'arréte.
Contrairement a sa ré-
putation, il n'a pas du
tout tendance a passer
systématiquement sur
le nez a I'atterrissage ;
encore une idée fausse
a laquelle notre Gee
Bee a tordu le cou.

Décidément, il n'y a
vraiment plus aucune
raison pour que mes ge-
noux continuent de
trembler ; c'est cepen-
dant ce qu'ils s'obstine-
ront a faire pendant un
bon quart d’heure aprés
le vol. Apparemment, je
me fais vieux pour ce
genre d'émotions. Si le
rédac’ chef ne veut pas
perdre un de ses pi-
gistes, il ferait bien de
me confier des mis-
sions plus cool a l'ave-
nir.




Lensemble du Gee Bee est entoilé au Solar-
tex blanc. Il est ensuite peint au pinceau
directement sur le Solartex. La peinture utili-
sée est de la glycérophtaliqgue achetée en
grande surface au prix modeste de 50 francs
les 500 grammes. Deux couches suffisent
pour assurer une belle finition. Les décora-
tions m'ont été fournies par Roger Kaci. Elles
sont scannées sur des photos agrandies a la
dimension voulue et imprimées sur du papier
standard. Les motifs sont ensuite collés sur
I'avion et retouchés a la peinture. Les grosses
lettres sont découpées dans du Vénilia. Len-
semble a ensuite recu une couche de vernis
qui permet de fondre la décoration dans un
tout homogene, de gommer les surépais-
seurs et d'empécher d'éventuels decolle-
ments décoratifs.

L'équilibrage de I'avion doit étre effectué avec
un soin trés particulier sur cet appareil au
bras de levier arriére extrémement court.
Pour centrer le modele, je me suis fié aux ex-
plications d'un modeliste qui, il y a quelques
années, a publié 'essai d'un Gee Bee Mode-
le Z de 2 m 20 d'envergure dans une revue
concurrente. Selon ['auteur, divers essais
I'avaient amené a rapprocher le centrage du
nez de I'appareil jusqu'a 15% de la corde de
I'aile. Un peu effrayé au départ, j'ai tout de
méme décidé de suivre ce conseil, et bien
m'en a pris car notre Gee Bee vole ainsi par-
faitement ; aucune modification du centrage
n'a été necessaire a l'issue du premier vol.

Je dois cependant reconnaitre humblement
que Roger avait raison (comme d’habitude,
NDRK) et qu'il ne faut pas se laisser influen-
cer par la réputation d'un avion avant de |'es-
sayer, En ce gui me conceme, j'ai large-

ment révisé mon jugement sur cet ap- S G- Lyt : 2P K L

pareil. Certes, on ne peut pas dire que Plan en 2 planches disponible a la revue sous la référence 1140 . ) oY
je sois, plus qu'auparavant, emballé par  au prix de 150 F + 10% de frais d’envoi. Loin d'étre réservé a I'éli-
son esthétique, mais ses qualités de vol te des pilotes, le Gee

m'ont bluffé. Bee est au contraire ac-
cessible a la plupart des
o modélistes expérimen-
e tés. Evidemment, ce
Caracteristiques] §  nlest pas un avion pour
i i les débutants, tant du
“Envergure : 4 fait de la construction
Longueur : =" T i Eue du pr’lotagg. mais
4 i o1} |mmm i = ) es amateurs de fon-
Su!'face dlaire s _ ) . = neaux volants doivent
ids : savoir quiils n'ont pas
besoin d'avoir gagné le
Tournoi des Champions
de Las Vegas pour se
faire plaisir si le coeur
leur en dit.

Débattements
Profondeur

" Direction
Ailerons +/- 20 m

De plus, si votre but est
de ne pas passer inaper-
cu sur un terrain, avec le
Gee Bee, c'est gagné a
coup sur ! m

24 MRA n°715 - Juillet 1999




