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Bienv@nu &
bord du p'tit
dernier de
la famille
A320.

Dérivé de
I'A 319, lui-
méme ex-
trapolé de I'A 320, I'A 318 est
a la fois le plus petit repré-
sentant de cetie famille et
de la gamme Airbus. Ce
module de 80 a 100 places,
développé dans le but de
concurrencer les BOEING
717 et 737-600, n'est pas
qu'un A319 qui aurait été
simplement raccourci de
2,39 m.

“Mesdames et Messieurs, c’est le

Commandant qui vous parle : décollage -

- imminent, attachez vos ceintures et
‘éteignez vos

attenti voyage !

ttes. Merci de votre

iverses modifications ont eté
rendues neécessaires par la
reduction des bras de levier,
pénalisante pour la stabilité de
l'avion en vol et pour le travail
des équipes au sol. La dérive a dii étre allon-
gée de 80 cm au saumon et dotée d'une peti-
te arréte de bord d'attaque a l'emplanture
pour améliorer la stabilité longitudinale.
L'aile a également éte legerement redessi-
née. Il a fallu renforcer le train avant pour
qu'il puisse encaisser des efforts plus impor-
tants. Les portes de soute ont vu leur largeur
réduite au point d'interdire le chargement de
palettes fret standard afin de réduire les
risques d'endommager les nacelles-moteurs
par les personnels techniques lors des ope-
rations de manutention et de chargement et
de ne pas perturber le fonctionnement des
becs de bord d'attaque de la voilure. Mais
les différences les plus marquantes avec le
reste de la famille 320 ne sont pas les plus
spectaculaires. Les matériaux comme le
"Glare"et les procédés de fabrication (com-
posites et thermoplastique) de certaines par-
ties de la cellule sont particulierement inno-
vants et de nouvelles méthodes d'assembla-
ge (soudage laser) seront reprises pour I'A

380. Les systemes ont également été ame
liorés, notamment au niveau de la planche
de bord qui est dotée d'écrans & cristaux
liquides dernier cri.

On peut également dire de I'A318, qu'en
plus de répondre a une demande du marcheé,
est un avion "politique” destiné a fournir du

travail a la chaine d'assemblage de
Hambourg, A l'instar des A321 et
A319, il n‘est pas assemblé en
France, a Toulouse, mais en
Allemagne.

Construction

Pour I'essentiel, la construction de ce petit A
318 s'articule autour de deux batis en contre-
plagué mince servant d'ancrage au train
d'atterrissage. Celui du train principal donne
sa rigiditée a la partie centrale de |'aile st




chocs, parfois importants, des
prises de terrain. Celui du train avant, plus
léger, n'en n'est pas moins important et déli-
cat a réaliser car, @ moins de trouver un arti-

: : . cle adapté
+ disponible dans
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le commerce, il
faudra transformer une jambe
rétractable classique en roulette
avant rétractable et orientable
susceptible de
recevoir, elle aussi,

F 2 quelques coups. Pour
corser la difficulté, et
dans un souci d'écono-
mie de masse, la
manceuvre de rétraction sera assurée par un
unique servo (aussi léger que possible, donc
tout juste assez puissant). Bien-entendu,
avec un peu de soin et de patience, rien n'est

insurmontable, pour peu que |'on ne laisse
pas de place a l'improvisation. Mais voyons
plutét comment on s'y prend.

Train principal

C'est un puzzle de piéces en contreplaqué de
15/10°™, assemblées a la cyano, sur lequel
sont vissés les mécanismes du train princi-
pal. Ces derniers sont actionnés par un ren-
voi central qui répartit les ordres du servo
via deux tiges de commande en corde a
piano 1,5mm. La simplicité du principe ne
doit pas faire oublier que sa realisation
concréte ne souffre pas l'a
peu prés si I'on veut obtenir
un fonctionnement correct.
On commence par la tradi-
tionnelle découpe de tou-
tes les pieces dont on
controle la conformite,
avant de procéder a un
premier montage a
blanc. Ceci fait, on
démonte le tout et on
recommence en s'ai-
dant, cette fois, de
cyano ordinaire et
d'accélérateur, et en
s'appuyant sur un
chantier bien plat.
J'insiste sur ce
dernier point car
cette structure
primaire, en

Est-ce la maquette ou sommes-nous dans
les environs de Roissy Charles de Gauile 7
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plus
de servir d'ancrage au train prin-
cipal, donne sa forme a la partie centrale de
|'aile et en assure rigidité et rectitude. Elle
ne doit donc absolument pas étre vrillée. La
mécanique des trains (des GWS ref GW-RG-
MM) est ensuite vissée sur ses assises, puis
c'est au tour du renvoi central, un palonnier
de servo pivotant sur un axe en corde a
piano, de rejoindre sa place. Avant de
confectionner les tiges des commandes de
rétraction/sortie de train principal, il faut

couper les jambes en corde & piano a la lon-
gueur voulue, les habiller avec un tube car-
bone 4 mm sur lequel on aura, au préalable,
ligaturé et colle le petit tube laiton dans
lequel tourne I'essieu du diabolo de roues de
50 mm. Chaque jambe de train terminée,
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munie de ses roues est montée sur son
embout. Les tiges de commandes, en corde
a piano 1,5mm pliée, ont une forme un peu
particuliere exigée par le mécanisme de
rétraction-sortie a tiroir et I'encombrement
des roues dans les puits de train qui inter-
disent I'emploi de commandes simples
attaquant les poussoirs bien dans I'axe. Un
soin et une attention tous particuliers doi-
vent étre accordeés a leur réalisation, a leur
installation et a leurs réglages afin d'obte-
nir un fonctionnement symeétrique, sans
jeu ni point dur sur la totalité de la course
entre les positions sorti-verrouillé et ren-
tré-verrouille. C'est assez long et parfois
éprouvant pour les nerfs, mais la fiabilité
est a ce prix... Lorsque le dispositif est bien
au point, on le range dans un coin et l'on
s'attaque au bati de train avant. Les photos
N°1, 2, 3 et 4 devraient vous aider dans la
comprehension du descriptif qui vient d'étre
fait.

Le frain avant

Ce dernier reprend le méme principe de
construction que le train principal a ceci pres
que la roulette avant, en plus d'étre rétracta-
ble, est egalement orientable. Le principe
est, 1a encore, aussi simple gue possible. Le
guignol de direction de la jambe de train est
constitue d'une glissiére sur laguelle le gui-
gnol proprement dit se trouve aligné sur
I'axe de rotation en position train sorti et

7

coulisse en position train rentré (Photo N°5}.
Comme précédemment, on découpe et veri-
fie d'abord toutes les pieces en contreplaque
15/10*™=, avant de proceder & un premier
montage a blanc. Ensuite, on prépare la
mécanique du train (un GWS ref GW-RG-
MM identique au train principal), qu'on ne
peut utiliser telle qu'elle, en coupant les pat-
tes de fixation (elles géneraient le pivote
ment de la roulette), mais en laissant subsis-
ter le petit épaulement. On procéde ensuite
au montage du bati, & la cyano ordinaire,
autour du boitier en plastique du train avant,
en faisant trés atiention qu'aucune goutte de
colle ne s'y écoule sourncisement (Photo
N°6). Quand on en a terminé avec |'assem-
blage du bati, on met en place les gaines de
commande de direction et de réetraction (gai-
nes plastique pour corde a piano 8/10") et
on passe a la roulette orientable. On com-
mence par couper la corde a piano a la lon-
gueur voulue, puis on la monte sur son
embout. La partie pivotante est, en fait, un
tube alu enfilé sur la jambe de train et rendu
prisonnier, sur lequel sont fixes le diabolo de
roues de 30 mm et la glissiere du guignol de
direction. Cette derniere est une simple

‘corde a piano pliée, ligaturée et collée a |z

cyano sur le tube alu de maniére & former un
"Y". Le guignel, gquant a lui, est constitus
d'un petit bout de tube plastique et d'un
morceau de palonnier de servo ligaturés e
colles a la cyano (Photo N°7). Lorsqu'on &
mené a bien toutes ces operatmns, il ne
reste plus qu'a passer les cerdes a plaig
8/10°™ des commandes de direction
rétraction dans leurs gaines, a les raccorde
puis a procéder aux premiers essais de bor
fonctionnement (Photo N° 8, 9 et 10).
Comme pour le train principal, il faut s'armer
de patience. Quelques reglag;?} er
nécessaires pour obtenir un fonctlg'%ri
sans jeu ni point dur. Lorsqu'on y e 3
nu, on range le bati de train avant a cote de
celui du train principal. On peut commence
la construction de la cellule de |I'A 318,




Celle-ci va vous permettre de mettre oeuvre
les techniques évoquées dans les différents
chapitres de ce hors-série, alors disons qu'a-
prés la théorie, nous passons maintenant
aux travaux pratiques. Je vous propose de
commencer par...

Le fuselage

Celui-ci est composé, ainsi que nous I'avons
vu, de trois sous-ensembles faisant appel a
des méthodes de construction différentes
utilisées pour leurs spécificités (Photo N°11).
La pointe avant est une ogive construite en
deux moitiés, supérieure et inférieure, a I'ai-
de de lattes de dépron 3 mm assemblées sur
des couples selon la techigue du mono-
coque (Photo N°12). Cecivper.
ter au mieux les formes de I'avion et d'inté-
grer sans difficulté le bati du train avant. La
pointe arriere, construite en deux moitiés
droite et gauche, est décomposée en troncs
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de cobne qui sont
autant de surfaces
développables (Pho-
to N°13). Des pan-
neaux de dépron
3 mm cintrés sont
collés entre des cou-
ples disposés sur
== une base d'assem-
blage.

Cela allege I'arriére
de l‘avion en limi-
tant la quantité de
colle et d'enduit
employés tout en
facilitant la mise en
place des empenna-

 de respec-

ges. La partie cen-
trale est un simple
tube en dépron 3 mm, construit en deux
moities, supérieure et inférieure, ce qui
assure simplicité, rigidité et légereté. On
attaque par cette derniére, pour se faire la
main.

Les couples de la moitié supérieure sont col-
lés sur la base d'assemblage, elle-méme
posee bien a plat sur un chantier. Leur par-
faite perpendicuiarité étant assurée par de
petites equerres en dépron qui disparaitront
par la suite (Photos N° 14, 15 et 16). Un pan-
neau de dépron de 3mm est ensuite cintré,
mis aux cotes, puis collé sur les chants de la
base d'assemblage et les couples.
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Le résultat obtenu est trés rigide et on peut
le manipuler sans risque de le déformer
(Photos 17 a 20). On le retourne et on trace
les pourtours des zones superflues que nous
allons éliminer par la suite (Photos N° 21 et
22). Aprés les avoir découpé, on colle les
demi-couples inférieurs a leurs emplace-
ments (Photo N°23). Aprés avoir évide la
base d'assemblage (Photos N°24 et 25), on
la recouvre avec des panneaux de dépron
3mm cintrés et coupés aux cotes (Photo

'. S i - .c\)!ﬁ
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N°26). Ceci fait, le travail
sur cette partie de l'avion
n'est pas termine pour
autant car il reste encore a

ajouter le "ventre mou" de

I'avion a savoir le carenage du raccord aile-
fuselage. L'opération est simple. On com-

mence par repérer I'emplacement des quat-
re petits couples que l'on colle, on ajoute
ensuite les flancs dont on biseaute le bord
supérieur (par l'intérieur) afin que le raccord
avec le fuselage soit jointif. Le fond est
ensuite ajusté (le bord des découpes avant
et arriere biseauté par ['intérieur pour un
beau raccord), puis collé. Enfin, les angles
sont grossierement ponces (Photo N°27). En
principe cette premiére phase de la cons-
truction du fuselage est rondement menee.
On range le sous-ensemble dans un coin de
|'atelier et on passe a |'étape suivante.

- - %
La pointe arriere
On vient assez vite a bout de ce morceau de
I'avion dont le principe d'assemblage res-
semble, en un peu plus complexe, a ce que

I'on vient de faire. Les seuls points delicals

sont les raccords entre les différents tron-
‘gons et la symétrie des deux moitiés. Li

encore, on opére a plat sur un-chantier. Les
demi-couples sent d'abord collés surla base
d'assemblage {Phcto ‘N°28), puis on colle
entre eux les morceaux de revétement er
dépron de 3mm cintrés et coupés aux cotes
de l'avant vers l'arriere (Phntom a3
On enléve la piéce obtenue du chantier, |
la retourne, on colle les demi-couples oppe
sés (Photo N°32) et on recommence a pose
le revétement en prenant la précaution dé
n'évider la base d'assemblage et les couples
qu'au dernier moment pour ne. fie
(Photos N°33 et 34). A la fin, on ci
petits blocs de roofmat sculpté gui
sa forme au croupion. Ceci falt la®
arriere va rejoindre le coin d' atelier ob
patiente déja le cylindre central et on passt
a la suite.
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La pointe avant

La pointe avant est sans doute le morceau
de bravoure de la construction, non-seule-
ment parce qu'elle est assez complexe, mais
aussi parce que c'est essentiellement grace
a cette partie de |'avion gu'on identifie sa
marque et son type. Il convient donc de s'ap-
pliquer. Les différences entre les avions de
lignes ne sont en effet plus aussi marquées
qu'autrefois. Les Airbus et Boeing se res-
semblent énormément au point qu'il est dif-
ficile de les reconnaitre. Il y a une cinquan-
taine d'années, les Douglas, Lockheed,
Boeing, Convair et autres Vickers avaient
des silhouettes bien différenciés et recon-
naissables au premier coup d’oeil.

On débute, par exemple, par la moitié supé-
rieure. Les couples sont collés sur la base
d'assemblage déja ajourée (Photo N°35)
puis, de part et d'autre, les deux premieres
| lisses (Photo N°36). Ajouter, a l'avant, les
- trois épaisseurs de dépron 6 mm. Poncer le

tout a la forme voulue et coller le premier
arceau en contreplaqué 4/10°™ (Photo N°37).
Continuer ensuite a coller les lisses en
dépron 3 mm, en arriére du poste de pilo-
tage, jusqu’a finir le revétement. Le second
arceau en contreplaqué 4/10°™ est découpé,
- _puis collé a la face inférieure d'un bloc évidé,

qu'on mastique ensuite généreusement au
Rebouch'liss avant un second poncage, trés
fin et soigneux, et remisage du nouveau
sous-ensemble (Photo N°40).

La partie inférieure de la pointe avant fait
elle aussi appel a la technique de la cons-
truction monocoque. Les couples sont collés
sur la base d'assemblage mais, avant de les
revétir de leurs lisses, il convient de coller le

.

i

0

‘constitué de plusieurs épai sseurs de dépron
6mm, et qui vient pr_enge lace e i
supérieure du poste de pilotage jus 2

i du train avant ainsi que le cadre du puits
Inutile de vous raconter la suite en
ge isses, pongage, masti-
ige...(Photos N°41 a 43) C'est
T,

qu'on ne colle les montants de pare-brise en

balsa 2x2 mm (Photos N°38 et 39). Un pre-

mier pongage grcssie_t,;ég‘aiis?: les surfaces
- I’ /%

.
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a ce stade, pendant qu'il est encore possible
de travailler a l'aise et bien a plat, que I'on
met en place et que |'on régle les trappes
d'obturation du puits de train, Elles sont en
balsa 10/10'™ (vous avez bien lu ), un petit
morceau de gaine plastique colle sur un de
leurs chants leur permet de pivoter autour
d'un axe en corde a piano de 8/10"™" lors de
la rétraction du train. Elles sont actionnées
par la jambe de train qui les ouvre lors de sa
descente, et les referme en tirant sur un fil
lors de sa remontee. Elles ne sont pas
maguette, car la séquence serait trop com-
plexe et nécessiterait un servo supplémen-
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taire. Le réglage est assez long et fastidieux,
pour obtenir un fonctionnement satisfaisant.
La determination de la bonne longueur du fil
de rappel, en particulier, peut mettre les
nerfs a rude épreuve...(Photos N°44 a 46)
Avant de proceder a |'assemblage final du
fuselage, il faut préparer les empennages
qui seront installés juste avant la découpe de
'assise de |'aile. Ce sont de vulgaires plan-
ches de dépron 6 mm poncees et sans aucun
renfort. Leurs gouvernes sont articulées au
moyen de charniéres en calque polyester
indéchirable. Les guignols quant a eux
seront découpés dans une carte télépho-
nique. Les demi-stabs sont d'ores et deja
assemblés au diedre (Photo N°47).

Lorsque tout est prét, on se prépare a
rejouer une scene qui a lieu journellement
dans les usines Airbus Industries de
Toulouse ou Hambourg et ou les différents
sous-ensembles en provenance de foute
I'Europe sont réunis pour donner naissance
a un avion.

Les deux moitiés de la pointe avant sont d'a-
bord solidarisées puis prennent place a I'a-
vant du cylindre central. Le collage du cone
arriere suit immediatement (Photo N°48).
Bien-entendu, il convient de prendre moult

4

reperes afin de respecter les alignements &

‘que rien ne soit tordu ou bancal. Une étape

délicate vous attend maintenant, a savoir le
tracé et la découpe des assises d'aile et de
stabilisateur, puis le collage de ce dernierel
de la dérive.

Pour que tout soit parfaitement aligné;void
comment procéder. On immobilise le fusels
ge entre des gabarits en dépron 3 mm collés
sur le chantier et représentant I'extrados de
l'aile en verifiant bien calages et symeétrie
On trace le contour de la découpe de |'assise
de I'aile, puis on procéde de méme pour I'as
sise du stabilisateur. Enfin, avee un cutter
bien affaté, on pratique les ouvertures:Bien
entendu, on conserve les morceaux g
vient de retirer pour les réutiliser plus
L'assise d'aile recoit la platine de fixation
d'aile en contreplagué 15/10°™, on colle les
gaines des commandes tandis que le stabili
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sateur rejoint son emplacement ainsi que la
dérive. Le morceau de revétement retiré lors
de la découpe de |'assise du stab retrouve
ensuite sa place, on soigne et mastique bien
le raccord afin de le rendre invisible et on en
a terminé avec la construction du fuselage.
En fait, il reste juste a coller le pare-brise en
rhodoid mince, a installer les servos de
direction et profondeur et a les raccorder a
leurs gouvernes respectives via des cordes a
piano 8/10°™ avant de passer a la construc-
tion des ailes.

Les ailes

La structure de la voiluresest un peu plus
complexe que ce & quoi on est habitug,
car en plus de supporter les pylénes
moteurs, elle renferme le bati du train prin-
cipal escamotable. Toutefois, son principe

Hors Série Dépron =
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celui décrit

par ailleurs. Un longeron et un
revétement travaillant encaissent les efforts
en torsion et flexion, le longeron divisant
l'aile en deux caissons rigides.
La construction commence impérativement
par le troncon central. On découpe le revéte-
ment dans du Climapor gédiplac, on colle le
scotch et marque le trait du bord d'attaque
avant de cintrer I'extrados, puis on colle le
bati du train principal aprés en avoir bien
repéré I'emplacement (la nervure en dépron
N1 doit dépasser de la moitié de son épais-
seur), et on prépare le puits de roues. On ter-
mine en rabattant et collant I'extrados puis
en préparant I'emplacement des servos d'ai-
lerons et de train. Les ailes proprement dites
sont construites symetriguement de chaque
cOté de cette partie centrale, en s'appuyant
sur le bati de train (Photo N°48). Les pan-
neaux de gédiplac sont découpés et prepa-
rés (scotch et pli de bord d'attaque).
L'emplanture de I'intrados est collée sur la
moitié d'épaisseur depassant de N1 apres
gu'on ait enlevé la trappe de train. On ajoute
le longeron en dépron 6mm, N2, N3, la gaine
de commande d'aileron, les fils d'alimenta-
tion moteur et les chants d'ailerons avant de
rabattre et de coller I'extrados (Photo N°50).
Il faut encore couper l'aileron, en poncer les
chants, réaliser I'articulation (charnieres en
calque polyester indechirable) et coller le
guignol de commande (coupe dans une
carte téléphonigue). La mise en place de la
trappe sur la jambe de train et du winglet au
saumon termine |'aile. Et on recommence de
|'autre coté.
Quand on a en main l'aile compléte, on rac-
corde la corde a piano 5/10°™ de commande
d'ailerons au servo et on procede a la pre-
miére mise en croix avec l'avion pose sur le
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dos dans
un berceau en
roofmat pour ne
pas I'abimer. On perce les trous
pour les vis nylon 4 mm, on
démonte et on positionne les ecrous a
griffe sur la platine de fixation d'aile du
fuselage. On remonte et fixe |'aile puis on
récupére le morceau de dépron enleve lors
de la découpe de l'assise et on l'ajuste de
maniére a obtenir un beau raccord sans
aspérité. Tant qu'on y est, il faut découper
les trappes d'accés aux vis de fixation de |'ai-
le et au servo de train. Ce n'est pas fini ! Les
trappes ventrales du train principal vous
attendent. Le principe d'articulation est iden-
tique a celle des trappes de train avant. En
revanche, le dispositif de rappel est diffe-
rent. La roue, en fin de course de rétraction,
appuie sur une pédale qui referme la trappe.
Principe simple...Mise au point et reglages
plus longs et complexes... Armez-vous de
patience, le résultat en vaut la peine.
Lorsque la séquence sortie/rétraction du
train principal est bien au point, on raccorde
la commande du train avant au servo unique
pour vérifier que I'ensemble fonctionne sans
difficulté. Il est tres possible que cela deman-
de encore quelques efforts et quelques
réglages (que voulez-vous on n‘a rien sans
difficultés) car le couple du servo est limité.
Sur |I" A318, je n'ai pas pu mettre de tempo-
risation car la remontée du train doit se faire
"sur I'élan"pour que la fermeture des trappes
soit compléte. Seule la sortie de I'atterris-
seur est donc réaliste mais ceci est préféra-
ble au montage d'un servo plus puissant
mais, aussi et surtout, plus lourd.
Vous voici en possession d'un splendide pla-
neur ! La construction ne sera veritablement
achevée gue lorsque votre Airbus sera doté
de sa motorisation. Celle-ci consiste en deux
turbines GWS EDF 50, modéle de base. Elles
sont montées dans deux nacelles tirées de
petites bouteilles d’eau minérale thermofor-
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mees sur
une forme en bois
(Photo N°51). Une grande
attention et un grand soin doivent étre
apportés a la confection des entrées d'air
dont la forme influe directement et consi-
dérablement sur les performances des tur-
bines. Un anneau composé de plusieurs
épaisseurs de balsa 5/10°™ (eh, oui ! Vous
avez encore bien lu ) est collé en face avant
de chaque turbine, puis son bord d'attaque
est ponce trés finement de maniére a obtenir
une forme arrondie trés douce et un léger
convergent (Photo N°52). Chaque nacelle
terminée est collée au bout d'un pyléne pro-
filé composé de deux épaisseurs de dépron
3mm prenant en
sandwich une ame
de contreplagué
4/10%. L'ensemble
est collé directe-
ment sous l'aile, le
montage présente
une certaine souples-
se compara-
ble a ce
qu'on '-i.?,
peut P
VOir sur 2
le A318
grandeur et
qui n'influe
pas sur les gua-
lités de vol.
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Installation radio

Le matériel radio, désormais classique, pro-
vient de la gamme destinée a l'indoor et au
park-flyer. Les servos de direction, profon-
deur et ailerons sont des NPM MS 500 6
grammes, celui du train un GWS NARQ HP-
BB, plus puissant. Un variateur Robbe 110

‘gére la puissance des deux elements LiPo

Kokam 1500mA. La réception est assuree
par un NPM 05 FM.

Il ne manque que la passerelle
d’'embarquement !
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Finition et peinture

Voici le moment de mettre en oeuvre la belle
théorie dont je vous ai abreuvé. On com-
mence par un poncgage de finition sur toutes
les surfaces de |'avion au papier a l'eau 240,
400 puis 600 utilise a sec,

sans leésiner sur ['hui-

le de coude. Les

surfaces doivent

étre aussi lisses et

douces qu'une peau

) de bébé | Puis on peint
la cellule integralement a

'aérographe en blanc mat

o avant un nouveau poncage
de finition tres éner-
e gique et soigneux.
- Les ailes et sta-
bilisateurs sont

ensuite peints en alu-
minium et light gun metal
Tamiya en bombes,
R car il est
. R trés diffici-

le d'obtenir

de bons résultats

en passant les teintes
~ metallisées a l'aérogra-
' phe. Le fuselage est peint en blanc a ['aide
~ de peinture Humbrol mate diluée au white-
spirit et passée en couches fines et légéres a
I'aérographe. Sur mon A318, les hublots,
portes, inseriptions et marguages ont été
peints a la main, logo de dérive compris.
‘C'est un peu long, mais j'aime bien cet exer-
cice qui me permet de vérifier que je ne suis
‘pas atteint de la maladie de Parkinson... Plus
- serieusement, les possesseurs de PC obtien-

dront un résultat plus rapide grice a leur

imprimante.

Réglages
et débattements

Tout fini et équipé I'Airbus A318 accuse 625

que prévu mais, fort heureusement, n'a pas
les répercussions que je craignais sur les
qualités de vol. Bien-siir, vous avez certaine-
ment entendu dire que le ratio
poussée/poids pour un avion & turbine doit
se situer entre 1/2 et 1/3 pour avoir des évo-

grammes sur la balance. C'est un peu plus

Prét au décollage !
On distingue nettement les turbines GWS
qui propulsent le modeéle.

lutions dynamiques. L'Airbus A318
est un avion de ligne pas précisé-
ment destiné a la voltige, cette peti-
te surcharge pondérale n'est donc
pas bien grave surtout quand on
sait que le rapport poussée/poids
des liners grandeur se situe aux
alentours de 1/6 | Dans le cas qui
nous occupe, il est de l'ordre de
1/4. Pas de quoi s'affoler, donc.
Les réglages suivants ont éte
retenus et ont donné satisfaction
au cours des essais en vol.

Direction : +/- 25 mm
Profondeur : +/- 12 mm
Ailerons : +/- 15 mm
Centrage a 140 mm du bord
d'attaque, a I'emplanture.
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Essais en vol

Posé sur la piste qui se doit d'étre bien
pavée, ce petit 318 n'a pas I'allure d'un park-
flyer. La ressemblance avec le grandeur est
indéniable. Il n'y a guére que l'aile dont la
surface a di étre sensiblement augmentee
pour rappeler qu'il ne s'agit que d'une petite
semi-magquette. A la mise des gaz, les turbi-
nes commencent & prendre des tours et I'a-
vion s'anime. Le roulage est un plaisir pour
les yeux lorsqu'on dirige I'Airbus vers le
seuil de piste. On ne regrette pas les efforts
déployés ! Lorsque |'on pousse la manette
des gaz a fond, au lacher les freins (on peut
toujours réver), |'accélération n'est pas fou-
droyante. Le A318 roule bien droit et prend
progressivement de la vitesse. |l roule, roule,
roule, jusqu'a dépasser la vitesse de rota-
tion, et ne décolle que lorsqu'on sollicite la

"profondeur a cabrer (attention.a ne pas faire

frotter I'arrigre sur le bitume). On peut ainsi
simuler une course de décollage trés realiste
si le runway est assez long. Le train est effa-
cé immédiatement prés d'une pmhenettg sur

l'inter. La remontée du train, trop réblde‘

pour étre "vraisemblable", se termine par le
claquement sec des trappes qui se ferment.
Elle entraine un léger couple piqueur dii a la
petite modification de centrage inc
rétraction de la roulette vers l|'av
convient de compenser électroniguement ce
léger désagrément a I'émetteur pour profiter
sereinement du moment. L'avion grimpe
sous un angle tout a fait comparable a ce

"ucwm '
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Ces vues vous donnent une idée de
la décoration “Air France”, mais

d‘autres compagnies aériennes uti-

lisent cet appareil...

qu'on
peut voir du coté des aéroports de

Roissy ou d'Orly. La puissance des turbines
GWS est suffisante pour faire voler I'oiseau
et le palier est maintenu aisément a un regi-
me un peu supérieur a mi-gaz. Les trajectoi-
res sont bien rectilignes et tout a fait confor-
mes a ce qu'on est en droit d'attendre d'un
liner. Les commandes sont douces et la sta-
bilité excellente sur tous les axes. Les aile-
rons présentent un soupcon de lacet inverse.
La vitesse de vol est relativement élevée ce
qui n'est pas surprenant avec des turbines. Il
est possible de ralentir I'Airbus mais il vaut
mieux garder une petite marge de securité
car le décrochage, s'il ne présente aucune
caractéristique vicieuse, demande un peu de
hauteur pour étre rattrapé. La mise en virage
demande une bonne coordination ailerons-
dérive de maniére a décrire de belles cour-
bes gracieuses et alterner passages rapides
tout rentré et passages lents train sorti. Il ne
saurait &tre ici question de voltige méme si,
a la rigueur, de beaux huit trés paresseux
peuvent étre tentés en occupant un maxi-
mum d'espace. Bien-entendu, comme tous
les modéles peu chargés, ce A318 est sensi-
ble aux turbulences, _gneme si la brise ne lui
fait pas peur. Les phasé’s d'approche et d'at-
terrissage peuvent étre'délicates g
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rement réaliste). La prise de terrain se nego- |
cie sous frées faible pente en soignant l'ar- |
rondi. Bien-entendu, il est préférable de ne

pas attendre le déclenchement du bec pour

initier la phase d'atterrissage, car méme si le

A318 plane relativement bien (je pense qu'a

I'instar de mon A340, il est capable d'enrou-

ler des pompes), il vaut mieux garder de la

puissance disponible pour le cas ou.

Congu comme un exercice de travaux pra-

tiques, cet Airbus A318, s'il permet de mett-

re en oeuvre toutes les techniques simples

de la construction dépron, n'en n'est pas

moins une jolie petite semi-maquette dotée

d'honnétes qualitées de vol. Elle permettra

aux pilotes moyens qui choisiront de la

construire ou de s'en inspirer de tater du jet

réaliste, sans stresser, et d'aborder la cons-

truction de modeéles complexes. Mais j‘espe-

re qu'en plus de tout cela, ma prose vous

aura tout simplement donné [‘envie de

concevoir et de construire vos propres

modeles. Ceux dont vous révez depuis long- |
temps, sans oser franchir le pas, parce que

cela semble compliqué et surtout trop one-

reux. Le dépron est un matériau magique

qui permet, pour pas cher, de réaliser les

fantasmes aéromodélistes les plus inavoua-

bles de maniére raisonnable en terme de

complexité, de performances et de pilotage.

Alors laissez-vous tenter, rejoignez le cercle

de ceux qui ne se contentent pas du prét a

voler ni des modeles sans originalite. A bien-

tot dans ces colonnes ou sur le terrain avec
sans doute une surprise... de taille !

L'atterrissage dqmande, pour étre rea%? -

une longue approgh
laquelle le train est

es plate au cours

(une temporisa
de 5 secondes rend la manceuvre particulie-

ot ot il




