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Le Caudron 714

Pourquoi le Caudron 714 ?

J'avais envie de faire un “petit gros”
pas trop monstrueux, traité en semi-
maquette, & train rentrant, et je ne
voulais pas une fois de plus faire un
Spit ou un Mustang. Restons Francais !...
Le Dewoitine 520 semblait un choix
tout indiqué, d'autant plus que j'en
avais un vrai sous la main puisque celui
du Musée de |'Air est basé et vole a
Brétigny. De plus, J. Lebourg, ma-
quettiste et dessinateur émeérite en
avait sorti un plan splendide, ainsi que
le MRA.

En y regardant de plus prés, ce n‘est
pas glorieux car il est trés haut sur pat-
tes et il faut un train rentrant spécial,
.donc trés cher, et l‘aile est assez en
avant pour un nez court, d’ou de gros-
ses difficultés de centrage a prévoir.
De plus toutes les formes sont arron-
dies, d’ol la nécessité d'une construc-
tion en fibre/époxy, avec moule, forme
male, etc...

Le Caudron m‘a paru plus simple, il est
plus fin, avec un long nez et un grand
bras de levier, un train trés bas, ce qui
permet d’utiliser un train rentrant du
commerce et un fuselage de section
trapézoidale avec des arrondis dessus
et dessous. J'aurais pu aussi choisir un
des racers Caudron Renault, mais en
général ils ont un train fixe, et surtout
leurs ailes sont minuscules pour un
gros fuselage.

Le dessin

La documentation sur cette machine
est peu abondante, & part un trés bon
plan M.A.P., mais qui décrit I'avion
réel : il faut choisir son échelle et dessi-
ner le plan. Il existe une boite de ma-
quette Heller au 1/72°, et c'est encore
I’ami Lebourg qui a fourni I'essentiel de
la documentation.

Le premier point est le choix de I'échelle
et de la puissance ; |'avion fait 8,970 m
d’envergure, et 8,632 m de long. Une
échelle au 1/4 donnait donc 2,24 m
d’envergure, mais 2,16 de long, une
sacrée béte demandant au moins un 22
ou 33 cm? comme moteur, donc un poids
de 8 ou 9 kg, d’oli I'impossibilité d’em-
ployer un train du commerce.

En multipliant par 5 le plan M.A.P. au
1/242, cela me donnait une échelle de
1/4,8¢, d'ou une longueur de 1,80 m,
et une envergure de 1,87 m.

La section du fuselage est assez fine
17 em % 22 cm, d'ou un appareil
transportable.

Je décidais alors de rester dans une
telle taille, en espérant ne pas dépasser
6 kg, avec un simple 10 cc comme mo-
teur, et un train rentrant Rom Air du
commerce. Inutile de s’étendre sur les
sarcasmes des copains, persuadés
qu'il serait odieusement sous-motorisé
avec cette puissance. J'étais persuadé
du contraire, car on a pris la mauvaise

Francis Plessier

Le vrai :

Envergure : 8,97 m
Surface alaire : 12,50 m?
Poids en charge : 1 400 kg
Moteur Renault de 500 CV
Vitesse max : 465 km/h

Le modeéle :

Envergure : 2,10 m
Surface alaire : 69,5 dm?
Poids : 6 a 7 kg
Moteur : 0.S. 90 FSR
Super Tigre S 2 000

Documentation

— Magquette plastique Heller au 1/72.

— Fanatique de I’Aviation n° 33 - 34 -
35 (22 F le n® & Fanatique de I'Avia-
tion, 15-17 quai de I'Oise, 75019 Pa-
ris).

— Documentation MAP (anglaise)
n® 2 924 (35 F au MRA, délai 1 mois).
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habitude de sur-motoriser a outrance
nos avions : la preuve c'est que sou-
vent ils volent encore au ralenti, et on
n'‘arrive pas a les poser...

Voulant réaliser un modele rustique, je
ne voulais pas du tout me lancer dans
la maquette, mais plutdt dans la semi-
maguette, jugée en vol et non pas des-
tinée a étre examinée de prés. J'ai
donc pris pas mal de libertés avec le
plan, soit pour faciliter la construction,
soit pour améliorer les qualités de vol :
— L'envergure a été augmenteée, pas-
sant 4 2,10 m.

— La corde également + 4 cm.

— La forme en plan de |'aile a été mo-
difiée en élargissant la partie centrale
(rectangulaire) jusqu‘aux carénages
porte armement.

— Les volets extérieurs a ces caréna-
ges ne sont pas montés, et il n'y a
qu'un grand volet de 60 x 10 cm sous
la partie centrale,

— Ayant augmenté la surface d‘aile,
j'ai aussi augmenté dans les mémes
proportions les surfaces d’empenna-
ges (plan fixe et dérive).

— Le profil & I'emplanture est con-
serve car il ressemble fort & un Naca
23015, mais il est utilisé sur toute
I'envergure, alors que sur le vrai le pro-
fil de bouts d'ailes est trés mince ; le
diedre a été un peu réduit.

— Le fuselage est le plus possible res-
pecté, quoique l'aile soit reculée de
2 cm, et légérement abaissée pour étre
retiree facilement et moins affaiblir le
fuselage a I'emplanture.

— Le carénage moteur a été respecté
tant bien que mal, mais ce qui est tout
a fait faux c’est la partie arriere du
moteur, qui comporte sur le vrai une
large ouie de sortie d'air juste en avant
du bord d'attaque.

— Les trains d'atterrissage sont mon-
tés avec une articulation droite, alors
que sur le vrai ils ont une articulation
oblique.

— La plupart des détails ont été omis,
y compris hélas les deux vitres planes

Le train, les volets.

m.r.a. n® 538

Le Caudron 714 est un avion de chasse léger, paru peu avant la guerre de
39 ; peu connu car il a été construit en un nembre réduit d ‘exemplaires, uti-
lisés seulement en combat par les Polonais réfugiés en France.

La maison Caudron avait acquis une bonne expérience des avions fins et
rapides avec la série des racers type “Caudron Renault”  l'ingénieur Rif-
fard, excellent aérodynamicien, s'était attaché & dessiner des avions trés
fins, aux lignes pures sans trainées parasites et qui ne demandaient que
des puissances moyennes pour aller trés vite. A l'inverse, les américains &
la méme époque utilisaient de trés gros moteurs en étoile, conduisant & des
modeéles ressemblant plus a des locomotives qu'a des avions (par exemple
le racer Gee Bee).

Le verdict est survenu de facon éclatante lorsque les racers Caudron ont
remporté aux USA les grandes courses, Bendix, Thomson Trophy, etc...
Dans /a lignée de ces racers, Riffard avait dessiné un chasseur léger, de
construction bois, a train fixe, qui fut présenté au Salon de 1938, le
Cyclone C 710, transformé en C 713 par un train escamotable. Il fut ensuite
modifié en C 714, équipé de 4 mitrailleuses logées dans des carenages sous
les ailes.

Le Ministere de [I’Air passa une commande de 120 de ces appareils, qui
avalent l‘avantage, sur le Morane 406, de demander beaucoup moins
d’heures de construction, et surtout de la construction bois pouvant se
faire dans des petites usines artisanales.

Les premiers exemplaires sortirent au printemps 1940, mais les performan-
ces étajent décevantes, surtout en temps de montée. Le Caudron 714 ne
fut opérationnel que quelques bréves semaines en juin 40. entre les mains
de pilotes polonais (groupe de chasse 1/145) qui enregistrérent qguelques
victoires, chérement payées. Huit avions furent commandés par la Fin-
lande, sans étre jamais employés.

En fait, c'était un avion fin et maniable, mais sous-motorisé et trop lourd,
malgré un armement trop faible : c'était donc la revanche des Américains
qui avaient compris qu’on ne transforme pas un fougueux pur sang en des-
trier de combat... Ayant a leur disposition des moteurs puissants, ils purent
réaliser des avions de combat rapides et puissamment armés comme le

P 47 Thunderbolt, mais c‘est une autre histoire /...

en demi-lune qui sont caractéristiques
de cet avion : je n'ai pas su les réaliser
et j"ai employé, a I'avant, une verriére
de commerce.

— Enfin il doit y avoir bien d’autres
erreurs, volontaires ou non...

Le résultat

Toujours content de moi, je suis assez
fier du résultat, pas tellement dans
I"absolu mais par rapport au travail réa-
lisé...

En vol, cet avion a une “gueule’ terri-

ble, trés fin avec le train rentré, mania-
ble et acrobatique mais pardonnant
comme un (bon !) trainer. Il décolle en
3 m et se pose a vitesse trés faible sans
aucune tendance a décrocher séche-
ment.

Jusqu’a présent je n‘ai pas pu faire de
vrille ou de déclenché malgré mes ef-
forts, sauf quelques tours en déclen-
chés dos: c'est trés encourageant
pour la longévité d'un modeéle. J'ai vu
en effet souvent des modéles déclen-
cher séchement juste aprés le décol-
lage, ou en préparation a |'atterrissage,
parfois au premier vol. C'est une ca-
ractéristique a éviter absolument,
méme s'il faut le payer par autre
chose. Par quoi est-ce causé ?

— Des ailes trop pointues (effilement),
a grand allongement.

— Des profils trop minces en bout d'aile.
— L’absence de vrillage.

— Un centrage arriére.

Dans le cas présent, j‘avais joué la si-
reté en mettant les deux ailerons un
peu déporteurs et en épaississant le
profil d'aile, et surtout je n‘avais pas
Iésiné sur le centrage : un lingot de
500 g de plomb dans le nez, plus toute
la “plomberie’” du silencieux. Il vaut
mieux étre centré avant et lourd, que
léger et centré arriére.

J’ai eu cependant des mauvaises sur-
prises, puisque le poids atteint 7 kg




Le plan du Caudron 714, re-
présenté en réduction ci-
contre est dessiné a I'échelle
1/2, avec les couples et les
nervures en vraie grandeur ; il
est en vente a la revue con-
tre une lettre de commande
et reglement de 58 F, frais
d’'envoi et autocollant MRA
COmpris.




UN PLAN

OF 1A REVUE

CAUDRON-RENAULT
CR 714

(avec le lest) ce qui est plus que margi-
nal pour le train Rom Air. Il est vrai que
je construis plutot solide... et lourd, et
que mes avions ont une réputation non
usurpée de longévité...

Si c'était a refaire, je referais exacte-
ment la méme chose, mais maintenant
que j'ai vu comment ca vole, j'ai bien
envie d'en refaire un, traité en ma-
quette, en trichant le moins possible et
en construisant léger, pour rester dans
la limite des 5 kg ; avec un simple
10 cc, ca devrait étre une béte sans
probléme.

Coté motorisation, les premiers vols
ont eu lieu avec un brave Enya 60, qui
tirait de facon trés réaliste cet avion de
7 kg, confirmant ainsi mes prévisions.
Le Pére Noél m'ayant apporté un OS 90,
je I'ai monté sur le Caudron ce qui me
permet d‘avoir un excédent de puis-
sance précieux pour le jour ot l'on a
mal réglé son moteur.

Construction

Inutile de s’étendre la-dessus puisque
si vous envisagez un tel modéle, ¢’est
que vous avez déja une bonne expé-
rience.

m.r.a.n® 538

Le fuselage est monté a |'envers,
avec deux flancs en 40/10¢ renforcés a
I‘avant en c.t.p. 8/10¢, sur couples en
c.t.p. de 4 mm trés ajourés. Les arron-
dis se font en balsa roulé ou en blocs
légers (avant) ou en expansé marouflé
en papier kraft.

Les ailes sont montées en 3 mor-
ceaux. La partie centrale est rectangu-
laire, et on en profite avant le recou-
vrement pour installer les supports de
train rentrant, les volets etc...

Les parties trapézoidales sont égale-
ment recouvertes en 15/10%, avec un
vrillage de 3°. Les ailerons sont décou-
pés aprés coup, mais il faudra avoir
pensé a installer le logement des ser-
vos et surtout une ficelle permettant
de tirer le fil du servo jusqu’au centre
de I'aile.

Les empennages et gouvernes sont
également recouverts en balsa 15/10¢,
choisi le plus léger possible.
L’ensemble de la construction est trés
classique et rapide ; on renforcera
I"avant au tissu de verre sans exagéra-
tion.

Les “Karman®” seront en expansé,
avec une plaque de c.t.p. 8/10¢ s’ap-
puyant sur |'aile, le tout est taillé en

forme, marouflé papier journal et re-
couvert de tissu de verre fin.

Le moteur

Si I'on construit léger, on peut envisa-
ger un simple 10 cc, mais il sera prati-
quement impossible d'y mettre un ré-
sonateur, ce qui ne permet pas de pro-
fiter du gain de puissance des moteurs
modernes. La bonne solution est le 90,
ce qui donnera un excédent de puis-
sance utile en cas de réglage défec-
tueux. On peut aussi envisager un 22 cc
Tartan, qui pourra se loger sans trop
de probléme, ou passer a un moteur
plus gros Evra ou Quadra, mais il fau-
drait une échelle différente (envergure
2,50 m environ). ;

Un 90 sera monté inverse, légérement
en oblique pour dégager |'échappe-
ment. 1l y a un probléme pour I'air de
refroidissement : le mieux serait
comme sur le vrai de dégager un vaste
canal sous le capot, jusqu’a l'aile, pour
y loger le silencieux et la circulation
d'air. Je n'ai pas réussi a le faire, et |'air
de refroidissement s'échappe des deux
cotés par des ouvertures pas du tout

(suite page 42)



w

Tt W

v (1]

[

LR T ]

o o =y

s

Caudron 714

(suite de la page 27)

“maquette”. Quant & I'échappement, jai
utilisé d’'un coté les 6 pipes du vrai, avec un
gros tube faisant silencieux sur lequel sont
brasés six tubes laiton ovalisés, avec une
plague dural recouvrant le tout. De I'autre
coté c'est factice : une simple plaque de
téle avec six bouts de tubes soudés. Le
tout fait assez original, sinon maguette...
Le capot moteur a été réalisé en fibre et
résine selon ma technique favorite de |'ex-
panse perdu, la partie inférieure seule étant
amovible pour ne pas démonter I'hélice trop
souvent.

Pour info, j'emploie une hélice bois 16 x 6,
tournant a 9 000 t, en régime bien riche et
gras (moteur en rodage).

L'installation radio

Elle est classique pour un gros avion, un
servo dans chaque aile pour chaque aile-
ron, un bon gros servo (chevron Radio Pi-
lote) pour la profondeur, placé juste a
I'arriere de I'ouverture pour l'aile, avec
deux tringles bien droites jusqu‘aux volets
de profondeur (deux volets séparés). Un
autre pour la direction, un pour le ralenti,
un pour les volets et un pour la commande
de la valve de distribution du train.

Le train

Bien évidemment sur un tel appareil, il faut
un train rentrant et comme je ne suis pas
expert en la matiére, je ne peux donner de
conseils.

Si Ion fait comme moi, pour terminer a 7 kg,
les trains classiques du commerce risquent
fort d'étre un peu “jeunes”, et le prix des
trains type “petits gros” est assez dissua-
sif...

Ayant un Rom Air, je I'ai employé, et avec
ce poids c'est assez inquiétant car plutot
mou : l'avion se balance sur son train et
I'on se demande si ¢a va tenir. En fait, ca
tient, et je n'ai pas eu d'ennuis, méme lors
d'atterrissages plutét scabreux.

Comme beaucoup, j'ai commencé en utili-
sant les bombes de Fréon pour la pression,
mais c’est ruineux, et je suis passeé au réser-
voir d'air et a la pompe a vélo. Ne pas ou-
blier de lubrifier le systéme de temps en
temps a I'huile de vaseline pure.

La décoration

La encore, dire que je ne suis pas un expert
serait bien en dessous de la vérité... Cest
plutot du barbouillage. Aprés les classiques
coups d'enduit au talc, poncages, peinture
générale blanc et poncage final, j‘ai bar-
bouillé le dessous en gris-bleu pale, le des-
sus en gris fer (cellulosique) puis des ta-
ches de camouflage en vert foncé et mar-
ron (peinture acrylique Astral). Si certains
ignorent I'astuce, j‘ai pu éviter d'employer
un pistolet pour ces marbrures car ce n'est
pas facile en appartement. Aprés quelques
essais, on obtient de bons résultats avec un

tampon de mousse de plastique que I'on
imbibe [égérement de peinture en tapotant
dans un fond de peinture contenu dans une
quelconque gamelle. On tapote ensuite sur
le modeéle, et on arrive & des dégradés cor-
rects.

La décoration s’est inspirée du plan
M.A.P., et des dessins parus dans I'album
du spotter d'Aviation Magazine.

Les essais en vol

lls ont évidemment commencé par les pe-
sées et vérification du centrage. Pour les
premiers vols, avec un 60, sans le systéme
d'échappement, j‘ai préféré lester large-
ment pour étre centré avant : il y avait une
gueuse de 800 g boulonnée sur le couple
moteur !... Avec le 90 et I'echappement
(alias la flite & 6 Stroumph...), je me suis
contente de 500 g.

Les vols sont sans probléme aucun, |‘avion
est facile comme un bon trainer, il est fin et
accélere bien en piqué, la profondeur est
trés efficace (boucles droites et inversées),
les ailerons trés sensibles et les tonneaux
tournent vite. On passe trés bien |a voltige
classique, mais attention a la désorienta-
tion car il n'y a pas de roues pour indiquer
le sens de I'avion.

Je n’ai pas encore trouvé le moyen de le
mettre en déclenché ou en vrille, ce qui est
le signe d'un comportement trés sain : il ne
risque pas de déclencher méchamment en
virage serré. Ce comportement est certai-
nement di & un centrage un peu avant.

Les basses vitesses sont trés bonnes, le
contréle excellent, et lorsqu’on sort les
volets, il y a un couple cabreur, mais sans
exces (les sortir & basse vitesse). Quoique
peu braqués, ces volets sont trés efficaces,
et on peut faire des passages a trés basse
vitesse, l'avion presque arrété dans le vent.

C'est assez surprenant pour une telle
grosse béte. C'est d'ailleurs le seul point un
peu délicat pour |'approche, car si I'on
recherche la vitesse minimum, on continue
a voler a des badins ot I'avion devient ins-
table et les gouvernes peu efficaces : on
risque d'étre dévié ou méme retourna par
une rafale. L'avion est trop bon et peut
voler trop lentement. Moralité, garder une
vitesse raisonnable en approche ; sans vo-
lets c'est d'ailleurs plus facile, mais on
“bouffe’ plus de piste...

En conclusion

Voici un appareil qui peut étre traité en
“maquette” ou semi-maqueite, en petit
gros ou en classique (ol est la limite d'ail-
leurs ?...) et qui présente I"avantage de vo-
ler trés bien et d'étre trés sir. Capable de
toute la voltige classique, il a un large écart
de vitesse lui permettant d‘utiliser des pis-
tes courtes.

En plus, il est fin et joli, et ¢c’est un avion
francais, alors pourquoi pas un Caudron
714 ?
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