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Le Spad fut 'avion des As. qui redonna aux Alliés la suprématie aérienne lors des annees los

plus pénibles de ia Premiére Guerre mondiale. ey SRR SRR S o Ry
Ce fut, pour la premigre fois, un avion solide, bien équipé, au moteur fiable, dans lequel on avait. -
confiance; : oot PR ' e A e
L'ingénieur Louis Béchereau, qui avait déja rendu célébre les avions Déperdussin, s’était sur-
passé. Le Spad VIl avait été un avion merveilleux, trés apprécié. Produit 3 5 600 exemplaires,
il équipa progressivement toutes les escadrilles de chasse francaises. C'est 3 son bord que s’illus-
‘tra en particulier Guynemer, qui demanda I'adaptation d’un canon tirant au travers de P'hélice.
Mais cet armement ne fut pas généralisé, et les escadrilles demandérent un “bi-mitrailleuse”’,
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coup, @t seuls quelques’ détaild extes
rieurs les; distinguent: la rr‘litrallleuse
: unique, el les mats dé cabane verti-
‘caux, pour le Spad VII, alors que le Spad XIII
dispose de 2 mitrailleuse ‘et de’ mats de

c as deux modélsm se ressembienl beau-

.cabane inclinés vers l'avant. \
. Par contre, du coté motelr, Ie Spad XHI étagt
trés différept: \

1) était équipé. ‘diun Hi’spane Suiza BBa d‘e'\ fut par la suite conservé sur dé nombreux
; réducteur, qui développait | lmodelgg_rml itaires jusqu'au ‘Morane 225.
800.CV, et comportait déja tous les eléments

8 cylindres enV,

‘de sécurlté desimoteurs mod?r(\es ‘comme
le circuit dguble d’allumage, Le: refrgidisse-
ment du radiateur d'eau était régulé par des
volets verticaux placés. dans le, vent de
I'hélice. Ce moteur entrainait une hélice de
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praés de 3 m de dlarnétre étudlée par unjeune
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Lingénieur plein d avemr qui devtendra Marcel
Dagsault. /' =~

" Leréservoird’ essence &tait fixé sous le fuse-
' lage, par un systéme permettant de le larguer -

-en vol ‘en cas de danger’. Ce principe;, ema-
nant sans doute d'un fonctionnaire “rampant’’

‘Mais, \de. mémoire de meécanicien, aucun
' pilote ne $e hasarda a larguer e réseryoir de
son.Spad ! Ceite disposition speciale servit

seulerent a faciliter le pergage du réservoir -

~ parballes, ou par I'impact des pierfes du ter-

rain‘au.décollage. /A ce sujet, srgnalons aussi

que les hélicesn’avaientpas la vie'longue, sur

di, mh_f_mwé mtlmdun .
-_Vickms?ﬁ.ﬁtco

i

les terrains caillouteux de Champagne. Il arri-

svait souyent qu’en les retaille un peu entre

deux missions, pour éviter un trop grand dése-
Quilibre. Ne parlons pas des béquilles en bois,
qui se voyaient fréquemment bardées de liga-

‘tures et enrubannées de sparadrap. C'était
-/ nyraiment une époque héroigue !

Les performances du Spad Xl|l n'étaient pas
éblouissantes, mais, trés puissant, il montait
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vite en altitude et atteignait en palier la
vitessede 210 km/h. Son plafond de 6 600 m
etait de plus de 1 000 m plus éleve que ceux
de ses adversaires.

Cela n’allait pas sans poser quelques proble-
mes au pilote, qui ne disposait pas de régu-

lation automatique de pression d'essence au
carburateur. Il devait assurer lui-méme le con:
trole et le reglage de cette pression, et méme'
adapter son vol pour la maintenir, ce qui
devint pour certains une obsession. Mais
toute negligence dans ce domaine se traduii-

sait pas une panne et un atterrissage forcé !
D’une solidite jusque-la inconnue, le Spad
etait capable de piquer mieux gue tout autre,
ce qui permettait des attagues efficaces, et
des fuites judicietses. .

En vol lent (au decollage et a I'atterrissage),
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n‘avait pas toutes les faveurs des pilotes,
i lui préféraient le trés maniable “Bébe
euport”’. Mais & pleine vitesse, il devenait
| avion maniable et assez sir.
aut dire que la solidité tant vantee a I'épo-
e parait aujourd’hui exagerée, et semble
risoire & coté de réalisations plus récentes.
s contrdles faits sur des structures d’ori-
ne pourraient méme faire frémir retrospec-
ement. Mais en 1917, on ne regardait pas
ssi loin vis-a-vis de la sécurité des pilotes !
était un avion trés peu encombrant, comme
us les biplans : 8 m d’'envergure, 6,20 m de
ngueur. Il pesait, avec le plein d’essence et
y munitions aux environs de 820 kg.
» mode de construction, classique pour
poque faisait appel a une structure en bois,
s |égeére, renforcé par des triangulations en
yrde & piano. Les ailes, d'une minceur
traordinaire (profil trés creux & 3 % d'épais-
ur relative environ) étaient raidies par des
wubans en nombre réduit, mais trés bien étu-
és.
s Spad furent les premiers avions a faire
sage d'un nouvel alliage, le duralumin. Et de
»mbreuses piéces de renfort en alliage léger
aient utilisées, notamment dans le béti-
oteur.
2 revétement était classique en toile, mais
ute la partie avant du fuselage, depuis le
sckpit jusqu’au capot de radiateur, étaient
icouverte de panneaux en téle d'aluminium.
‘aspect un peu gondolé de ces panneaux,
ur les photos d'époque, montre que les tech-
iciens n'avaient pas encore dominé la chau-
ronnerie des alliages légers.
a commande des gouvernes arriére se fai-
ait par cables. Mais les ailerons (n’existant
ue sur I'aile supérieure) étaient actionnés par
n dipositif nouveau, tres pratique, remarqua-
lement robuste et & 'abri des balles, ne com-
ortant aucun cable.
ien que construit a plus de 8 400 exemplai-
as dans plusieurs usines en France et a
étranger, il ne reste aujourd’hui que trés peu
e Spad Xlll en état.
e Musée de I'Air en posséde un, mais qui
este encore dans ses réserves.
\ux Etats-Unis, il existe plusieurs Spad Xl
uthentiques, et quelques copies, ceuvres
'amateurs passionnés. Un autre, en bon état,
st présenté par le Musée de Bruxelles.
‘avion de Guynemer que le Musée de |'Air
emet en état actuellement est I'un des Spad
/Il du héros. La décoration d’origine de cet
ppareil était assez terne, puisque d'un beige
iniforme. lls étaient ainsi en 1916. Mais en
917, un nouveau dessin de camouflage fut
idopté, et conservé jusqu'a la fin de la guerre.

le Capitaine Brocard

a fameuse escadrille des Cigognes, dont fai-
ait partie, entre autres Guynemer, était com-
nandée par le Capitaine Brocard. Ce fut un
\s, lui aussi, et un chef énergique. Ses avions
jortaient, en signe distinctif, un tréfle & qua-
re feuilles prés du cockpit. Et il avait le droit,
somme tous les “As” reconnus, d'arborer la
yande tricolore caractéristique qui barre le
uselage de I'avion.

LE MODELE

La documentation

La documentation sur le Spad Xlll est assez
fournie. Si fournie méme gu'on peut faire des
comparaisons entre les documents. Ce qui
est assez troublant pour le maquettiste cons-
ciencieux, car on découvre vite des divergen-
ces. Par la suite, on se rassure, car les spé-
cialistes de la question ont di constater des
écarts trés importants entre les différents
constructeurs. Les plans fournis étaient trés
sommaires, aussi chaque fabricant devait
résoudre & sa maniére certains problemes, et

il n'y avait pas d'interchangeabilité. Certains
collectionneurs américains s’'amusent méme
4 tenir des nomenclatures de ces différen-
ces!

Finalement, une visite au centre de documen-
tation du Musée de I'Air, m'a fourni des élé-
ments d'origine, indiscutables et extréme-
ment complets.

En particulier des dessins trés clairs du fonc-
tionnement de cette fameuse commande
d’ailerons, qu'on voyait partout sur les pho-
tos, mais dont il était impossible de discer-
ner le mécanisme.

Le Musée posséde les plans d'origine de
I'avion, en réduction photographique, et aussi,
trés précieux, les instructions de camouflage
sous forme d'un plan portant le cachet offi-
ciel en date de 1917.

Somme toute, une documentation sérieuse,
appuyée par de trés nombreuses photogra-
phies d’'époque, dispersées dans de nom-
breux ouvrages.

De plus, tout récemment, un numero de la
revue américaine Wold War | Aero a été con-
sacré presque entierement aux Spad VIl et
Xlll, et comporte une remarquable série de
photographies de détails de structures.

Echelle et réalisme

Un modele au 1/4 de ce genre d'avion est
d’une taille raisonnable, et tient juste dans un
break. Ce n’est pas immense, mais je ne suis
pas partisan du gigantisme. Voler, a I'aise, sur
des terrains de surface réduite, et étre faci-
lement transportable, sont des conditions
essentielles.

Si je construis de préférence des maquettes
dans la catégorie “petits gros” ce n'est pas
du tout pour le plaisir de faire des avions énor-
mes, et d’épater la population. C'est seule-
ment pour améliorer le réalisme du vol.
Dans le cas d'un biplan léger, voler a la bonne
vitesse n'est pas trés difficile, car la surface
alaire permet de rester dans les charges rai-
sonnables. Pensez qu’a I'échelle du 1/4, il y
a environ 1,6 m? de surface portante (en
biplan, bien sir, cela n’équivaut pas la méme
surface en monoplan). En construisant leger,
on peut se limiter & 50 g/dm?. Voler a pleine
vitesse (200 km/h réels) se fera a 50 km/h, soit
14 m/s, ce qui est trés raisonnable et conduit
a4 un Cz de 0,4.

Décollage et atterrissage pourront se faire
avec sécurité & un Cz voisin de 1 soit a une
vitesse d’environ 9 m/s soit 32 km/h. Cela sera
trés proche des conditions réelles a I'échelle.
Le Spad devait en effet atterrir et décoller
entre 90 et 110 km/h. L'ceil ne sera pas capa-
ble de discerner une différence.

Réalisme ef mofeur

L'Hispano devait tourner aux environs de
2 000 tr/mn. Ce qui provoquait, pour ses 8
cylindres a 4 temps, 8 000 explosions par
minute.

C'est exactement le rythme des explosions
d'un moteur monocylindre deux temps tour-
nant & 8 000 tr/mn. La coincidence est heu-
reuse, car ¢’est & peu prés le régime plafond
que I'on peut espérer du moteur de grosse
cylindrée qui entrainera le modele. Il faudra
seulement soigner |'échappement pour que
toute fréquence aigué soit supprimee, et l'illu-
sion sera totale.

En commencant I'étude de cette maquette,
j’espérais pouvoir atteindre un poids plus
réduit et, peut-&tre utiliser un 4 temps de 20 cc
qui ne pése en tout qu'environ 900 g. Mais
finalement il me fallut charger I'avant pour
des raisons de centrage, et un moteur un peu
plus lourd n'est pas un inconvénient, et res-
pecte mieux le réalisme du son.

La commodité d'emploi

Le montage d'un modéle sur le terrain doit
rester le plus simple possible. Cela limite

CNZ==7

de gigan-

tisme, si on

ne veut pas
étre oblige d'em-
mener avec Soi
une équipe d'assis-
tants. Méme pour un
modeéle d'apparence com-
pliquée, le montage doit se
résumer & des opérations trés sim-
ples, ne nécessitant aucun reglage
sur le terrain. Avec tous ces haubans,
était-ce possible ? La solution adoptée I'a lar-
gement démontré. Les ailes se démontent par
paires gauche et droite, et la plupart du temps
il n’est pas du tout nécessaire de demonter
les mats, tant qu’on dispose du volume voulu
pour le transport (1 m x 40 cm x 25 cm par
paire).

Le montage ne demande, en tout et pour tout,
gue la mise en place des ailes, et le serrage
de 4 écrous de chaque c6té du fuselage. Cela
ne prend que quelques minutes, mais ces
minutes s'allongent toujours car | faut répon-
dre aux questions des curieux...

Quant au réglage des haubans, il a été fait une
fois pour toutes a I'atelier, et n'a pas eté modi-
fié depuis. Méme aprés ce crash sévére qui
a detruit tout 'avant de |'avion et des ailes.
L’'astuce est la suivante : les haubans sont
mis en tension automatiquement par les pié-
ces de fixation de |'aile sur le fuselage. En
aucun cas il n’est nécessaire de les détendre
ou les retendre pour monter ou démonter.
Autre aspect du confort d’'emploi, les commo-
dités d'utilisation du moteur.

J'ai adopté le Super-Tigre ST 2000 de 25 cc,
car je pensais ne pas devoir trop charger
I'avant. Comme c'est un moteur classigue a
glow, il a fallu prévoir d'ajouter un volet de
starter manceuvrable de I'extérieur. Et, pour
faciliter les réglages, un capteur tachymetri-
que permanent. Cet appareil a été realise le
plus simplement du monde en utilisant un
ensemble de détection de proximité avec
aimant et ILS vendu pour les alarmes. Le con-
tacteur ILS, un peu allégé, est collé sur le
palier avant du moteur : et les deux aimants
sont collés dans le plateau d'hélice (qui est
creux sur ce moteur).

La fente au bas du capot provient du crash,
ainsi que les marques sur le dessus. L’hélice
est celle de présentation (é I'échelle).
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Le contacteur est relié & une prise jack minia-
ture qui assure la liaison avec un compte-
tours electronique trés simple.

Ce dispositif est trés utile, car il est trés dif-
ficile d'apprécier la vitesse de rotation de ces
gros moteurs, entre 6 000 et 8 000 tr/mn, sim-
plement a I'oreille. Et pratiquement un con-
tréle du moteur est indjspensable au début
de chaque séance de vol.

La facilité d'entretien

Il ne m'est pas encore arrive, hélas, de n'avoir
avec un modele aucun accident. Par pru-
dence, donc, ce modéle a été congu de fagon
4 ce que beaucoup d'éléments soient démon-
tables, et interchangeables facilement. |l com-
porte un nombre non négligeable de vis et
d’écrous.

La cabane, généralement faite de corde a
piano habillée de balsa, solidement collée &
des couples de contreplaqué du fuselage, a
été réalisée, tout comme dans I'avion réel,
avec des montants en bois, fixés par des fer-
rures. C'est beaucoup plus facile & construire,
a aligner, et, en cas de crash, le bois casse.
|l suffit de le recoller ou de le remplacer. (Voir
figure 1 : détail du plan.)

vant I'emplacement. La structure est renfor-
cée a I'aplomb des montants de cabane. La
cloison pare-feu (recevant le bati-moteur et les
jambes du train) est en contre-plaquée de
2 x4 mm.
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Construction de la “cabane en bols” (détail du plan).

Pour les mémes raisons, 'ensembie de I'aile
supérieure peut, en cas de choc frontal,
s'échapper vers |'avant.

Une construction classique

Le modéle est construit en structure, de fagon
classigue malis légére.

La structure respecte le plus possible celle
de |'avion réel, mais utilise bien évidemment
le balsa au lieu du bois dur dans l'aile et le
fuselage.

Le 'I.ISBIBQB comporte un treillis en balsa
8 x 8 sur lequel quelques couples de forme
sont ajoutés recevant des lisses de 5 x 5.

La partie avant est coffrée en 2 ou 3 mm sui-
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Les capots avant (du radiateur, et inférieur)
sont formés en aluminium.

Une large ouverture permet I'accés par en des-
sous : la partie correspondant sur réelle au
réservoir, amovible, est fixée par des sangles
métalliques, & démontage instantané.

La fixation des jambes du train d'atterrissage
sur le fuselae est assurée par des pattes bou-
lonnées, prévues relativement faibles, de
fagon a céder au lieu de détériorer le fuselage.

Les ailes sont construites trés Iégérement,
avec des nervures et coffrages en baisa 15/10,
et des longerons en 8 x 8. Le nombre des ner-
vures est impressionnant, car elles respecient
I'écartement de l'avion réel.

Fin automne 84 feuilles mortes et balsa.

Structure du fuselage au niveau des ailes.
Remarquez les montants de la cabane en
bois. lls ont é1é rallongés ensuite vers le bas
(cf. plan).

Le profil trés mince de I'avion réel n'a pas été
respecté. Le profil adopté a 9 % d’'épaisseur
relative, et est plat sur presque toute I'enver-
gure. Seules, les 2 derniéres nervures et le
saumon sont creux, de fagon a donner cet
aspect caractéristique.

L'assemblage des demi-ailes sur le fuselage
et la partie centrale de la cabane se fait au
moyen de tubes dural coulissants, de 10 et
12 mm. Sur le prototype, une disposition par-
ticulieére permet de modifier éventuellement
la position de I'un des tubes du fuselage, et
par suite, de régler I'incidence de I'aile infé-
rieure. L'incidence de |'aile supérieure est des
plus facile & retoucher, grace aux montants
de cabane en bois.

Les méts d’aile sont en samba profilé, et
portent des ferrures en dural étudiées pour un
démontage rapide, et un réglage de longueur
facile.

Les haubans en cable d'acier plastifié
(péche au requin), comportent des ridoirs et
sont reliés aux points d’attache par des cha-
pes ordinaires en metal. C'est largement
assez solide. Les chapes peuvent supporier
une traction importante, si le trou de la patte



{e fixation est bien fait, et |égérement “olive”
pour que |'axe ne soit pas soumis a un effort
atéral. En cas de chog, il faut que cela lache.
Tous les contre-écrous, et ridoirs sont bien
évidemment immobilisés par vernis et fils
d'arrét.

Les haubans assurant les efforts les plus
importants en vol sont doublés. Les autres
sont simples. Cela conduit, au sol, 4 une trac-
tion un peu plus forte des ailes vers le bas.
Les ailes fléchissent donc légérement en dié-
dre inverse, et reviennent 3 leur position en
vol. Cela est difficilement évitable et était bien
visible avec les ailes trés mince de I'époque.
En cas de décrochage d’'un ou plusieurs hau-
bans en vol, la rigidité des ailes du modéle,
et |a solidité des fixations assurent la sauve-
garde de I'ensemble.

Les ferrures de fixation au fuselage et a la
cabane sont munies des pattes d'attache des
haubans. Elles comportent chacune un trou
oblong au travers duguel une vis la fixe a
I'aile. De ce fait, en coulissant en direction du
fuselage, elles assurent |a mise en tension du
hauban.Au montage, le serrage de I'écrou pla-
que la ferrure le long du fuselage, assure la
fixation de I'aile, et tend le hauban. (voir Fig.2)
Toutes ces nombreuses ferrures ont éte
découpées dans la méme corniére d'alumi-
nium de 25 x 25 x 1,5 mm.

La commande d’ailerons a été repro-
duite fidélement, a cette différence pres que

e R T e e
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Montage d’essai du
renvoi d’'aileron.

FIG. 2 Systéme de fixation de I’aile et des hau-
bans (extrait du plan).

Ao

FIG. 3 : commande d’ailerons
(détails du plan).
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c'est un servo qui remplace, dans chaque aile
inférieure, le tube de timonerie qui était relié
au manche a balai. (figure 3)

Des guignols de renvoi, construits en fil métal-
lique, et affectant la forme d’un triangle rec-
tangle, pivotent dans un palier fixé un peu au
dessus de I'aile inférieure. lls servent a ren-
voyer le mouvement de commande a 90
degrés vers l'aile haute. La timonerie verticale
est articulée, au niveau de I'aile haute, surun

levier fixé & V'aileron, passant a l'intérieur
d’une ouverture dans l'aile.

L’empennage est trés mince, et construit
en balsa 8 x 8 trés léger. |l est consolidé par
un contreventement en dural.

La dérive a été prévue démontable pour
deux raisons : la premiére est qu'il m'est
arrivé souvent, sur un avion de type ancien,
de devoir agrandir la dérive aprés les essais
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en vol ; la deuxiéme est que c’est une piéce
trés exposée, lors d'un capotage au sol.
Elle n'est donc tenue en position, comme sur
le vrai, que par les deux haubans qui la relient
au stabilo. Le volet de profondeur est actionné
par une commande deux cables reliés a une
“double-corne’ bien caracteristique.

Le train d’atterrlssage respecte les prin-
cipes de fonctionnement du réel, bien que
I'articulation de I'essieu n'ait pas été rigou-
reusement reproduite, car jugée trop fragile
A notre échelle. L'essieu, en acier de 6 mm,
est suspendu par des sandows en caout-
chouc. Les jambes du train en contreplaque
4 mm sont renforcées par une corde a piano
de 4 mm, et un revétement de fibre de verre-
époxy.

Les roues, de 145 mm de diamétre, sont des
modéles du commerce, assez fideles de
forme.

La béquille, en bois, a été fidélement recons-
tituée, Elle s’articule dans une piéce métalli-
que démontable, et est suspendue par des
sandows.

Finition et décorafion

Le modéle a été entiérement recouvert de Silk-
cote (revétement textile polyester thermore-
tractable) puis peint. J'utilise toujours le
méme principe : 2 couches de peinture acry-
lique & I'eau, passées au pinceau, puis rou-
lées, avec pongage au 400 entre couches puis
pour finir, un vernis de protection semi-mat.
Pour le camouflage, le plan officiel de 1917
a été suivi. Les couleurs, retrouvées sur quel-
ques rares documents d'époque se rappro-
chent davantage des teintes constatées sur
des peintures d’artistes que sur de fausses
reconstitutions récentes. Les coloris sont
bien précisés dans les plans de camouflage.
Pour les cocardes, et la bande tricolore, il fal-
lait des tons éclatants, mais pas trop moder-
nes. Les peintures de I'époque n'étaient pas
merveilleuses en tant que colorants. Ces
décors ont donc été faits en utilisant une
technique voisine de celle des laques chinoi-

Ci-dessous & gauche, on distingue le tube-clé avant
de l'aile basse, dont la position régle I'incidence.

b Nt~ 8"
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VA FALLOIR QUE QUELQUUN
INVENTE LES ANORT{MGU&;
PARCE QUE, Mo, €A ME Four
LE HOQUET A CHAQUE ATTERRO.,.
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fonds 0
blanc d'a- \
crylique ma- (

te, plusieurs

couches succes-

coloré transparent J
ont été passées au pin-

ceau, pour faire un glacis

trés profond. Cela donne en
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Assemblage de la structure. Le plus dur reste a
faire !
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