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FAUVZIL 4V 36
pilotée par le
colonel Ronvaux

Technique de remorquage
particuliére: la traction
huzaine...!




REGLZ:-ENT REZLsTI? 4 LA LICENCZ DE PILOTE DE PLANEUR.

Les dirigeants de 1'Biro-Club Royal de 3Belgique, considérant
qu'il était devenu nécessaire de revoir les régles &laborées
et appliguées depuis plus de deux décennies, grice auxquelles
d'zilieurs la pracique du vol & voile a pu s'organiser et se
développer harmonieusement, viennent de décider d'imtroduirs
des régles nouvelles.

Ces nouvelles rigles ont regu l'approbation de la Commission
Sportive de 1'i.C.R.B. Elles sont en vigusur depuis le

1er jznvier 1980.

1. De la licence d'entrafnement:
a. conditions d'obtention:
Pour obtenir la licence d'entrafnement, le requérant doit
remplir les conditions suivantes:

- &8tre 8gé de 14 =ans révolus;

- satisfaire aux conditions minimzles d'aptitude physique
et mentale prescrites par 1'CACI (Organisation de 1°
Aviation Civile Internationale) pour la licence de
pilote de planeur;

- 8'il s'agit d'un mineur d'dge, produire une autorisation
icrite de son représentant légal.

b. Privileges:

La licence d'entrainement autorise le titulaire 3 effectuer,

au-dessus du territoire nationzl exclusivement, sauf avec

le consenterent des services aéronautiques Iltrangers
conpétents:

- des vols en double commande sous le contrdle, soit d'um
instructeur-adjoint, soit d'un instructeur;

- des vols locazux (= vol effectué autour d'un aérodrome
3 une distance telle que la perception des signaux
optiques au sol demeure toujours possible) seul & bord,

- sous le contrdle, soit d'un instructeur-adjoint, soit
d'un instructeur, pour autant que le détemteur ait
1'8ge de 16 ans.

¢. Durée de 1la validité et conditions de revalidation:

La licence d'entrdfnement est valable 24 mois, & dater de
la décision d'aptitude physique et mentale.

Elle est revalidée pour des périodes de méme durée, sous
réserve d'un nouvel exsmen  médical A l'issue de ces
périodes.

2. De la Licence de Pilote de plameur:

a. Conditions d'obtention:
Pour obtenir la licence de Pilote de planeur, le requérant
doit remplir les conditions suivantes:

8tre 4gé de 16 ans révolus;

Gétenir une licence d'entrainement en cours de validité;
totaliser 15 heures de vol =2u moins, seul 4 bord;
effectuer un vol 2u cours duquel 1l'instructeur & bord
vérifie son avtitude;

gatisfzire iUk examen théoriquie sur les conmnaissancel
g.nir-les et i une évreuve sur la conmaiss-nce du
planeur et’'l'hadileté & le piloter. :




b. Priviléges:
La licence de pilote de planeur constate l'aptitude du
titulaire:

- 4 piloter seul & bord, de jour, dans les conditions
de vol A vue, tout planeur pour lequel il a établi.
sa compétence;

- a effectuer des vols avec passager, pour autant qu'il
totalise 50 heures de vol, seul & bord, et qu'il en ait
été jugé apte lors d'un contrdle en vol, le moniteur se
trouvant & bord.

c. Durée de wvalidité et condithons de revalidation:

La licence est valable vingt-quatre mois. Elle est
revalidée pour des périodes de m@me durée, sous réser-

ve d'un examen médical a4 l'issue de chacune de ces périodes -

et pour autant que le détenteur de la licence totalise

5 heures de vol au moins comme pilote commandant de bord
sur planeur au cours des 12 derniers mois précédant la
revalidation.

S'il ne remplit pas cette derniére condition, il devra
satisfaire 4 un contrdle em vol effectué par un imstructeur.

3. De la qualification d'instructeur-adjoint:

a. Conditions d'obtention:

Pour obtenmir la qualification 4'instructeur-adjoint, le
requérznt doit remplir les conditions suivantes:

-~ 8tre 4gé de 17 ans révolus
- ditenir une licence de pilote de planeur en cours de
validits;
- 3tre titulaire de 1l'insigne d'argent de la FAI (= Brevet D);
- totaliser 10C heures de vol comme pilote commandant de
bord sur planeur
- satisfaire au épreuves suivantes:
- un examen théorique;
- une :preuve didactique au sol;
- une épreuve de connaissance du planeur utilisé et
. d'habileté a le piloter;
- une épreuve didactique en vol

b. Priviliges:
La qualification d'imstructeur-adjoint permet:

- de donner l'instruction initiale au sol et en vol au
candidat 4 la licence de pilote de planeur, sous le
contrdle d'un instructeur;

- de contrdler en vol 1l'aptitude du candidat, préalable-
sent au lAchage sur un type de planeur sur lequel sa
compétence n'a pas été établie;

- de contrdler en vol les aptitudes des pilotes de planeur
qui désirent pratiquer sur des aérodromes avec lesquels
ils ne sont vas familiarisés;

- de diriger les séances de vol & voile.

¢. Durée de validit® et conditions de revalidation:

La juzlification est valable 24 mois sous la réserve gue lz
licence & laquelle elle est attachée ait gardé sa validité.
Tlle =st revelidée tous les 24 mois sur nrisentation d'une
dézlarztion d'un instructeur certifiant le uaintien Ze sa
conpéfence comie instructeur-adjoint.
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4. De la qualification d'instructeur:

a.

b.

Conditions d'obtention:

Pour obtenir la qualification d'instructeur, le regquérant
doit remplir les conditioms suivantes:

- détenir une licence de pilote de planeur et une gualifi-
cation d'instructeur-adjoint en cours de validité;

- avoir assuré la formation "ab initio" de trois élcves
au moins a la satisfaction d'un examinateur.

Priviléges:
La qualification d‘instructeur permet:

- de donner l1l'instruction au sol et en vol 2n vue de
1'obtention de la licence de pilote de planeur, en ce
compris le l8chage du candidat;

- dteffectuer des vols de contrdle avant habilitation des
pilotes de planeur 3 voler avec passager;

- d'effectuer des vols de contrdle en vue de la revalidation
de la licence de pilote de planeur et de la qualification
d'instructeur-adjoint;

- de faire subir aux candidats les épreuves théoriques et
pratiques de la licence de pilote de planeur;

- de surveiller la formation assurée par les instructeurs-—
-adjoints.

Durée de validité et conditions de revalidation:

La qualification est valable vingt—quatre mois sous la
réserve que la licence & laquelle elle est attachée ait
gardé sa validité.

Elle est revalidée tous les 24 mois sur présentation d'une
déclaration d'un examinateur certifiant le maintien de sa
compétence comme instructeur.

la qualification d'examinateur:

Conditions d'obtention:

Pour obtenir la qualification d'examinateur, le reguérant
doit remplir les conditions suivantes:

~ détenir la licence de pilote de planeur, ainsi que la
qualificakion d'instructeur emn cours de validite;

- 8tre habilité comme tel par la Commission Sportive de
1'A.C.R.B, qui se promnonce au vu des activités exercées
en metiere de vol a voile et des performances réalisées
dans cette discipline.

Priviléges:
La qualification d'examinateur permet:

- de faire subir aux candidats les épreuves théoriques et
pratiques de la licence de pilote de planeur et des quali-
fications d'instructeur-adjoint et d'instructeur;

- d'effectuer des vols de contr8le en vue de la revalidation
de cette licence et de ces gualifications.

Durée de validité et conditions de revalidation:

La qualification d'examinateur est délivrée pour un temps
indcterminé sous la réserve que la licence de pilote de
planeur et la qualification d'imstructeur que détient 1le
titulaipe aient gard¢ leur validité. : o

Elle peut 8tre susvendue, voire retirée par la Commission
Sporvive pour des rcisons dont elle est seule juge.
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6. Dispositions communes aux licences et aux qualifications:

a. Un carnet de vol individuel est obligatoire. Le pilote
doit y inscrire tous les vils qu'il effectue en précisant
leur nature et leur durée. Toute intervention des instmuc-
teurs et des examinateurs doit également y &tre mentionnée.

b. Les licences et les qualifications qui s'y rattachent peuvent
g8tre suspendues ou retirées s'il est constaté que le détenteur
compromet la sécurité aérienne ou ne respecte pas les
consignes sur le plan de la discipline aérienne.

¢. La suspension ou le retrait des licences et des qualification
qui s'y rattachent reléve de la Commission Sportive.

d. Le titulaire d'une licence ou d'une qualification doit
gs'abstenir d'exercer les priviléges y afférents dés qu'il
ressent une déficience physique quelconque de nature a lui
faire croire qu'il ne remplit plus les conditions médicales
exigées.

A PR0OPCS DU "RHONBUSSARD".

Le Président de l'Association a fait l'acquisition,; voici quelques
années, d'un des derniers RHONBUSSARD existant encore au monde.

Il vient d'apprendre que son Rhonbussard a été considéré comme
prise de guerre et ramené en France par l'Armée frangaise, fin
1645.

Voila pour la petite histoire...

Signalons également que le Rhonbussard participera, en exposition
statique, & tous les lieetings auxquels participeront cette amnnées
les "Faucheurs de iarguerites".

Pour les dates de ces ifeetings, voir plus loin dans la brochure...

PRESENTATION: 1°AVIA 40 P.

L'AVILA 40 P a été étudié en 1935 par le Bureau d‘'ZEtudes de 1'AVIA,
ayant 4 sa t8te l'Ingénieur Jarlaud.

L'AVIA 40 P a été le premier planeur de Perforzances frangais qui
devait équiper les Clubs pendznt de nombreuses années, jusgues apré’™
la Libération.

Voici la description qu'en fa2isait Charles et Olga Girod dans leur
ouvrage "Le Vol a Voile":

Voilure: elle est constituée par deux ailes venant s'encastrer sur
la cabane, la forme =2n plan est trapézoidale.
A l'encastrement, le profil utilisé est le Gottingen Got.
647 légérement modifié vers l'extrémité. )
L'aile est mono-longeron, 4 bord d‘attaque travaillant
contre-plaqué de 3oulezu.

Fuselage: coastitué par 4 longerons réunis par des cadres, revéte-
ment en contre-plaqué de bouleau, raidi par des lisses
longitudinzles.

1% for-e des caares esSt obitenue par 4 arcs de cercle de
r.yon constant de l'z2vant 2 l'arriére, ce qui fzcilite
la fubricution... L'atterrisssur est constitul »ar un
patin relié .lastiguement .:u fuselage par des rondelles
de cacutchouc.




5.

Gouvernes: 1'empennage horizontal comporte um plan fixe recouvert
| de contre~plaqué de 3ouleau et un volet entoilé.
1'empennage vertical comprend une dérive caissonnée et
un gouvernzil de direction compensé, entoils.

| Caracteristiques:

LONgUeUr  c.ccceeorecccccccccnccccccccccs o

: EOVErGULe  coccescoccnssssocncacscansosccocs

\ Profondeur de l'aite 2 l'encastrement:....
~~Profondeur de l'aile & l'extrémité:....c..
SUTLECe .0ecccncscoccccacsscsscsssaccccscss

‘ Allongementic.cececoavocceceecscccacsccncs
P0ids & Vide:cececsccccsccccccescoccscnnce

Charge au Metre—CArréi.c.cccceccccsscocsccss
PiNEeS8BSEe:.c.cccocrccsccrnccsccscncsccsssssscncces

Chute DiNiBUM:eccccccocccccccconcsccscncces
Vitesse de vol pour taux de chute mini:...
Vitesse de vol pour finesse maximum:......
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ci-dessus, un document paru dens la revue "ATR SPORT"

en mai 1G42. :

C'était les boeufs qui, & 1l'époque, tiraient le planeur
Jusgu'au sommet de la pente d'ou était lancé l'appareil.
I1 4tait lancé au sandow pour un vol souvent assez court,
mais il volait | d




Présentation: le CASTEL 301 S.

Type de planeur: monoplace d'entrainement, aile haute boulonnée
rigidement par monomft, construction bois. 3

Voilure: semi-cantilever, monolongeron é bord d'attague travaillant,

forme rectangulaire & profil constant.

Fuselage: construction en caisson & section hexagonale, 4 longerons
et lisses entretoisés par 13 cadres, faces recouvertes de
contre-plaqué. ,

Poste de commande: pare-brise amovible permettant 1'accés; la planche

de bord comprend anémométre, variomeétre, alti-

métre et niveau 4 bille; commandes par pédales 7

et manche i balai; transmissions assurées par .

bielles, guignols de renvois et c8bles souples,

Empennages: plan fixe horizontal de forme trapézoidale a4 extrémités

arrondies, constitué d'un longeron, d'unr bord d'attaque,
de mervures et d'un revétement contre-plagué fixé au
fuselage par 3 points; le volet de profondeur est de
méme structure mais en partie entoilé. La dérive {(vient
dé forme avec le fuselage) et 1le gouvernail de direction
sont de mdme construction que le plan horizontal.

Atterrisseur: patin fixe sous la partie avant avec amortisseur

caoutchouc; béquille & lame.

CARACTERISTIQUES:

ENVerZUTr e  cececescasccccnsccccscscascsssccscscaccesase 12.27-m
LONGUeUr  ccocecsoccccocococcsossoosssscscocccssosans 6.24 n

Surface de 1'aiR@scsscsssessisssssassnnissssosssse 14,68 m2
Allongement:...ccccccecercccacococcccccccsscsccscns 10.5

DIOATe: Sticisas e esvesninieoe sabasesonisseseenionese 2°30

Calage de 1'ailes..coecsccscscsssessesconsacossons + 3°

Surface d'un aileroN.cccecccececssccscccscacscssss 1.00 m2
Envergure de l1'empennaget.cccccsccsccccconsccssncs 2.80 m

sSurface du plan fiXe:t...ccceccococcccccccccscscsncae 0.85 m2
Surface des gouvernes de profondeur:....cccscccces 0.85 m2
SUPLACE dOTIVE s s s st o s e oo o eemies 0.19 m2
Surface gouverne de directions...cccceccccccccccces 0.64 m2
Contrage eN -ChAaTZe et sesssosmcssacesossesesen. 25270 % ™
Finesse MaXiMUM:e.ccccooconcccccocsscscsncsccsascsne 17 ~
Vitesse maXimulz .- tocessscisomsciciviossnnnssssons . 99 Em/h
Vitesse 4 finesse MAXiZ..cccecvccscrscccccccccccse 52.5 Km/h

Taux de chute mini ( & V.= 57.5 E@/N)Zccccccocccss 0.97 n/s
Po1ds 8 Vil T sssssissvsbinaconsiniih viittievedseesi 197
Poids totalcues seessssoovsoss senseesssssssssososses LD

Lancement: au treuil, remorqué par avion ou lancement au sandow.
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Ces merveilleux Belges volants
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ique 2 ai i . V'séronsutique de I'époque. Maw- . . Mojhevreusement, le

et — Je vesais d"obsenir mon di- 1°¢ Verongea s'occupail quant & de I'Epervier-s'écrese lov

Prosper Fronsy (T2 ans) a pldme d'ingénicur mécanicien '8i dc Ia question fimsacibre de  (yn vol d'cssai, tuant son pilos:

lorsque '2i eu cavie de poussuivie | catseprise. Fait remasquable : le  B; 1"armée belge choisit e Faire;

commmncé ¢ comibte Ay spécialissiion ea aéromani- RSV-3290 2 comss mn mecks  Avec le R 31, Resard conmsit e

2 £ ;sdnm’:tan:-ée: WM““E ?uzefmchl’lﬁ‘p:\va

C'est evec Renard, un IWeN-  amment par deux grands spécia- (abriqués, dont eac meatsine 3 ¢ ag total, trento-guatre vailés ¢

—_—— listes dans ce domaine : Jacquelais  YOCSiion militaire cet seront  commandé:

Sour génia, qu'li 8 s et Allard. Au dépast, étions pear I'armée. s resteront en serv:
on 1933 le « R36 », un avion  sept. Je dis 2u dépent, car I'um des P P ce jusqu'a la guerre

i e &udisnte s'est tué dams ua acci- oarsuivi Mais en dehors de cet avion, ke

chasse Magnifique MelS . 'svion pendent scs éredes. 11 par la malchance échecs commercisux s'accumi

condamnd per la fotalité, De 3% savoir goe cevtaes suivaient : . lest: le R 30, un frimotear colo

Peppin, B n9 reste rien que 10 A cc moment en effet, a situstion c‘lle quitter . , versions amélionfes
in;mn'ruﬁnni G un homeEe écomomique n'é1ait pas brillate, Vertongen pomr foader s2 propre 31 restent A 1'é5t e prototyper
I’ emtyeprise. An 6fbut, Rerend pro-  Ea 1935, ke R 35, tni cole
gud @ wées infensément colie  ronsutique scmblait offiir des per- doit des mowuss de ss propse  uial 3 cobine presstrisfe s'éovany
5 fabricotion. Sop premicr avios esl  lome de son premice vol, Ea 1936,

spectives prometicnses.
Spoue... En 1935, lindustric séronmti- I R 16, un mopomaeeer triplece I R 36 est mis b Péwude.....

U vion e en e i on Tags : e < R36 », i G ot Hispono-Siz vcogant 910 cv... Wt s I cavie vl mérit,_
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lans leurs droles de machines...-
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i : —L’avion s’écrase puisque c’cxt dans lcs... chemins
've!lesetde.Spod- defgrqu'ilamenéueeuﬁbdle

£
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80 —J:aitequelefktunpm-
de position des chemins de fer. Cela

:
§
.

is qu'on a condamné resconiré des personnages

fred I'éast d’esprit qui régaait en Bel-  d'essais, avec lesquels javais
uters gique & cc moment tendait & consi-  beaucoup de comtacts, et gui ne
— Cest Alired Renard qui 3 peadast, de nos jours, les com- . ine cONS0-  mais a8 contraize dcs gens qui ont
»mukggs,mup,g:u péteaces ne manquent pas ca Bel- w-dhﬂ,:umﬁm! fori bica les pisds s tesre, s0u-
senay. Cela sigaifie qu'il avait gique dans cc domaine. .. Rg‘ew, %Rn-w?‘;ﬁ vent méme biea plus que les offi-
=ssiné les lignes de I"avion, choi- Le R 36 éait incontestablement Wd“m‘"’:m ciers qui les commandaieat... Celz
une inclinaison et un profil des un belle réussite. [l s’agissast d'un f;’“l“’.“"“’“":é  Haw- g Jeg empéchait pas d’étre parfois
les en fonctioa des performances de chasse 2 ailes basses “':"m't‘ hé‘“s“‘"..“ farceurs, comme . I'explique Pros-
wehaitées. Ma tiche consistait 3 Wdﬂm-?-ul{kp:-e "w”"’r' o8 deader Joiliec ﬁ::ylm .

¢ calculer trés précisément i'en- ni-Suiza, soit ce que I'on faisait - . j’éais mobilisé
:mble micux A I'époque. Les essais cf- h;;md:nnplusfw Et j’ai cu la chance de faire zpon
Grace i des essais ca soufflerie  fectoés éumieat d'ailleurs trés pro- :‘: .cl“ mwdu.mp: service militaire dans ua ceatre
o dos modles réduits, nous éa-  meniours : Iappareil ancignait 12 M;':m'"“w&a e d'essai, cc qui m'"a permis de voler
[mbw{mm vitesse de S05 km/h 2 4000 me- o 4o con rival. De tonte manid- beaucoup, i comme
ues de I'avion. Au furet 3 mesy- 168 Par scs performances. le o cola n’a peutitre pas changé passager, compreadre  les
s des essais, om appostait des R 36 susclassait les Morane-Saul- bémeolplceo-:del'himi: réactions des avioms que & ne
sodifications. Je calculais égale- nier MS405 et 406 francais. puisque, la guemre éclatant moins connaissais que 3

soni les coniraintes des paftics Par sa ligee, il faisait égale-  g'ga an ples tard, lc 10 mai 1940 Ua jour, alors que j’étais .eacore
ritiques de 'apparcil. Ces con- ment pesser sus fameux Humi- blR%l'm'mtudmlcpl; « blew », ua pilote ms fait lc pen
Tt asicat évidomment é1a-  Casc cf Spitfie qui fous deux 0M  py Ere construits. Décidémeat. qu'il amiverait & me readse mala-
lies avec un coefficient de sécuri- £s6 parmi les acieurs importants 38 quand le destin s"achame... Aprés de..Nousm..md-a-u:
$ wes élevé puisqu'il s’agissait ciel de ta Dewxidme Guerre moe- |3 guerre, Alfred Renard retrouva :ym.dn'a@«uud»—co:
fun avion militaire, soumis & des Ces appareils sont d'ailleors  Stampe, mais c'en éait fini des ‘”";;‘“ w:mvmnk

diale.
;pporier étsicnt importaaies, qustités, I'armée beige : hcp-p." e

devions repastir 3 zéro. Ce  tcanps réticcate. Puis, devant I'es- De lavion ot quil 3 poussé sa machine :
;lecupoules:ila.pu £ i H fond. J°étais vent mamis... j& 2'a
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Le Parc francais des planeurs anciens.

Si la préservation de vieux avions semble maintenant euntrer dans
les moeurs aéronautiques, le planeur d'avant 1960 n'est pas encore
aussi bien "vu®, a tel point que certains clubs paieraient presque
pour &tre débarrassés de n]'infime ta2s de bois qui encombre le
hangar”. La c8te en France des vieux planeurs est 3 cet égard
révelatrice. Il est vrai que, contrairement aux avions légers,
leurs performances sont bien inférieures aux standards actuels.

Voici donc le point sur le parc des planeurs anciens recensés en
France...

Pourtznt, voler sur un "antique® présente certains charmes: avoir
N, 3 ] R3AL "
un planeur 4 soi pour une somme modigque, voler en "décapotable
et spiraler & 55 km/bh: cela ne vaut-il pas les heures de travail
a g comnsacrer, quitte 4 sacrifier des performances pour le vol
sur la campagne, si 1'on "circuite™, ce qui n‘est pas le cas de la
najorité des vélivoles, tant s'en faut ?

Voila quelles sont les raisons qui animent les quelques associations
et particuliers regroupés sour la banniére de "DEDALE", association
nationale pour la préservation des planeurs anciemns.

La majorité des deux cents planeurs frangais d*avant-guerre ont
dispsru, a4 l'exception des piéces du {fusee de 1°Air et de quelgues
épaves ou reliques qui sont encore a4 découvrir.

La plupart de ces machines souffraient d'un manque de qualités de
vol qui ont laissé un mauvais souvenir, comparés aux planeurs
allem:nds de 1l'époque.

De nombreux planeurs furent importés entre 1935 et 1939, principale-
ment d'Allemagne. Aprés la guerre, le vol a voile fut interdit

aux illemands, et selon certaines sources, 1'armée d'occupation
frzngEaise récupéra plus de 2000 planeurs entre Prancfort et
Stuttgart. Ce que 1l'on sait de facon sfire, c’est qu'en 1946, il en
restait environ 450 et que seuls 232 volaient euncore.

Un nombre plus faible demeure en France, puisque seul subsiste le
SG-38 immatriculé F-AZBJ et basé & Limoges. Les autres types étant
& 186état d'épaves ou 4 l'étranger.

Les planeurs d'aprés 1945 sont heureusement plus nombreux.

. Voici donc la liste (heureusement incompléte...) des planeurs-anciens
subsistant encore en France.

ARSENAL: pour cette société natiomale, 1'ingénieur Maurice Jarlaud
(cfr AVIA &0 P) congut une série de planeurs de performances, :
-caractérisée par des ailes de grande enverguee et reprit un dessin
d‘avant-guerre pour la réalisation des SA-103 et SA<104 "EMOUCHET"
ne subsistant qu'au Husée de 1°Air, pour cause d*interdiction de
vol.

Quent aux autres, ce sont:

- Air 100: monoplace de recond, construit & 20 exemplaires: le n° 1
F-ZABY est au musce de 1°Air. Volent encore le F-CABO
n® 4, le P=CADC n° 12, le F-CAET n°® 710, le FP-CBHA n° 5
. et F-CBHD n° 13, le F-CBHC n° 11 et P-CBHE n° 7.
- Air 200: construit en 25 exemplaires par Victor. i“inié Aviation.
: Subsistent les: F-CABQ n? 31, FP-Ci8R n¢ 32, F-CABT n° 33,
F-CASB n° 36, F-CAYU n° 39 et P-CBQZ n° 7. i
- Arsenul %.171: deux exempluires de ce dlaneur furent construits
i pour les chawpionmats du monde de 195C4 Seul volaif
encore le T-C:AH n° 02, & Poirisrs-Biard.:

-
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BREGUET: les fameux planeurs congus par 1'ingénieur Jean,Cayla
étaient en avance sur les Allemands et ont surveécu en
grand nompre en raison de leurs qualités de vol. :

- Bréguet 900: premier planeur construit chez Breguet, le. premier
prototype fut cassé, meis fut suivi d'une série de
6 exemplaires. On put faire revoler le n° 6, mais
avec des éléments d'autres appareils: il est immatri-
culé P-CAAA. Autre exemplaire emn état de vol: le
n° 1 F-CAAF. T :

- Bréguet 901: des 34 exemplaires construits entre 1953 et 1958 volent
encore 11 exemplaires: les n® 3, F-CCG, n°9 F-CCCL,
n° 10 P-CCCM, n° 12 F-CCCO, a° 15 F-CCCP, n° 19 F-CCCV.
n° 20 F-CCCX, n° 30 F-CGGA, n° 32 P-CCGC, n° 34 F-CCGE.
n® 59 P-CGCJ.

- Bréguet 902: ce concurrent malheureux du “"Bijave" n'a été produit
qu'a deux exemplaires, dont vole encore le F-CCDR. an

- Bréguet 903%: version bi-place du 901, construit & 18 exemplaires.
Six exemplaires volent encore: F=CCFL n° 2, F-CCFN-
n® 4, F-CCFO n°® 5, P-CCFR n°® 8, F- CCFX n° 15 et
F-CCFY n° 14.
Enfin, les eux derniers modéles Bréguet, le 905 et le 906 surédivent
tous deux & 1 exempl-ire en rrance.
Le Bréguet 905 fut interdit de vol suite & des problémes structurels,
le seul & avoir subi les modifications imposées est le P-CCIM n° 43.
Les autres volent en Grande-Bretagne.

- Bréguet 906 "Choucas"™: 1la version bi-place du 905 a été freinée
aussi dans son élan. Le F-CCGP n° 01
existerait toujours.

CAUDRON: sous le nom de cette firme ont été construits deux modéles,
congus par Raymon Jarlaud, em 1942, le C-800 et le C-=810.

Ce dernier fut détruit lors d'un bombardement en 1943.

Quant au C-800, bi-place c8te d cdte, il fut construit & 300
exemplaires en 1945 par la SBCAN.

Le C-800 devint le planeur-école standard avec le C 25 S.

En 1952, une version améliorée fut produite par Fouga en dix
exemplaires sous le nom de C-801. -

De ces deux modéles volent encore le P-CAAF, le F-CAHD, le P-CAMR

et le F-CBAN.

Signalons que le C-801 FP-CBTD est entreposé 4 iHohiville, au siége

de 1'Association, mais est hors d'état de vol, actuellement. g
FOUGA: cette firme, dont le gépartement aviation employait 1'ingénie.
Gastello, auteur des planeurs d'avant-guerre C-242, C-30 S et C~31 P,
construisit aprés la guerre le C 25 S, bi-place d'ecolage, produit
i 100 exemplaires entre 1945 et 1947. Trois de ceux-ci volent

~ encore: le F-CRIN, le F-C2DQ et le P-CRDH.

Te C-301 S, dérivé d'aprés-guerre du C-30 S "Moustique®, fut
construit en -5 exemplzires sntre 1944 et 1946: seul survit le
F-CRDJ.

Quant :u C-310 P, dérivé du C-51 P, construit 4 60 exemplaires, seul
survit le F-CRDC.

Daons cette lignle, un zutre planeur de performances, le $-311 P,
fut construft 2 45 exemplzires em 195C: un seul volerait toujours,
le 7-CaIT.

Zn ce gui concerne la série dessinl par Robert Castello et Pierre
_zuboussir, CM-7, Z2i.-71 et Ci-%; seuls les Ci-8 semdlent avoir
surviécu. Il y eut seulemeni deux Zl-3 “plsneurs®, 1'un de 13 a2
d'euvergure, l'cutrs de 15 3, Gont om recheridne les trcees.




s

Néanmoins, la série des Ch-8-13 R, dérivé & réacteur qui devait
conduire au Fouga "ilagister" a preserve deux de ses machines: le
F-CROI qui a éte retransformé en planeur. L'autre exemplaire a gardé

sa configuration "avion”, étant équipé d'un Turboméca "Pimené": c'est
le F-PNKU.

FAUVEL: les planeurs congus par Charles Fauvel furent cczstruits
en serie, en 1954, par Wassmer: 4 AV=-22 et 50 AV-3%6.

De tout ceci il ne reste que le F- CBRS n° 119.

Le Fauvel AV-56 00-ZIG (hors d'état de vol) est également entreposé
au siége de l'Associatiom.

MERVILLE: célébre pour ses hélices, cette société comstruisit
quelques planeurs, dont deux "maison®, & partir d'un fuselage d'Air
100: le SH=-30: survivent toujours le SM-50 n°01 P-CCHN et le SH-31

n°® 01 F-CBYK.
~

JICRD: sous le label Nord Aviatiom ont été construits le Grunau "Baby"
{HCaD 1300) & 165 exemplaires et le DFS "MEISE OLYMPIA" (Nord Z000)
a 100 exemplaires. ‘

Enfin, dernier constructeur a signaler, la Société d'Etudes Victor
:1inié Aviation a congu un motoplaneur, le SEVIMIA S-20, bi-place en
tandem, imwatriculé F-CRNN 2°01, qui vole actuellement encore en
Grande-Bretagne.

Voila quel est ls parc des planeurs anciens existznt encore en France

GRUNAU®S STORY - suite.

Au ler juin 1946, 72 GRUNAU BABY étaient répertoriés sur le registre
aéronautique civil: 1 Grugau BB II, 3 Grunau BB II 4, 9 Grunau

BB II B et 59 Grunau BB II B - 2. 2 :

Cette machine était trés populaire en Suéde, et a commencé A &tre
connue sous le nom de "C DIPLOHAT"...

En Suisse, pendant la guerrTe, les Grunau Baby n'ont plus été

importés d'illemagne: ils furent donc conkruits localement par

Mr Karpf et ont été connus sous le nom de KARPF BABX.

Bn 1941, il existait 23 Grunau BB II, 1 Grunau BBI, pour ua total de
. 240 aéroplanes enregistrés en Suisse.

En 1956 étaient enregistrés 11 Grunau BB II, 46 BB II B et 12 Karpf.

Zn Fr:ince, comme indigué ci-dessus, 155 Grumau BB IT furent construit:
en 1945 par la Sociéke Nord Aviation sous le nom de NORD 1300.

Zn Espague, deux Grunzu BB II ont 4té construfts aprés la guerre.

En Gr-onde-3retagne, le B3 IT a été repris sous licence par SLINGSBY
AEROFPLANES comme le Slingsby 5, en 1935: 15 exemclaires furent
construits cette année-la.

40 autres exemplaires furent réparés ou reconstruits pendant et
juste aprés la-guerre: ils aveient 4té capturés en Allemagne.

En 1948, la firme ZLLIOTT OF HEWRBURRY a comnstruit un Grunau Baby
comnu comme étant leur Type 8 ou EOL BABY: 47 exemplaires furent
construits: la machine avait du diddre, un trim, mne roue et un
fuselage droit, comme le 23 1 S.

La oproduction totale znglaise fut, semble-t-il, de 69 exemplzires.

4 Grunam 3zby fut construit oar Jsoutter dzns le Club de Yol 2 ¥oile
de Londres, en 1534: ce fut un tris élégmnt planeur.
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Zn allemagne, apres 1951, la production des Grumau BB II reprit
et se développa: le B IT devint BB III:.cockpit fermé par une
verriére fumee et deux attaches d'ailes au lieu de trois furent
les principales modifications.

En 1950, le DOPPELRAAB, le SU:ULUS et le GRUNAU BABY 5 possédaient
les m2mes ailes gue le Grunau 3B II, sans pour cela ressembler

au moddle original.

Le chiffre de production du Grunsau constitue un record mondial
encore inégalé actuellement: en effet on comstruisit environ

50C0 Grunau !

Autre record: em 1933, Kurt Schmidt vola, dams sa terre natale de
Prusse, au-dessus des dunes de sable, durant 36 heures et 36 minutes.
étaplissant ainsi un nouveau record mondial de durée, record

battu en 1942 par Eric Nessler - toujours en Grunau BB - 3 la s
Hontagne Noire, avec un vol de 38 heures.

LIST: DES PLANEURS RASSENBLES PAR LES MENMBRES.

Voici la liste des planeurs que notre Association vient de
regrouper, par 1'intermédiaire de ses membres:

1. GRUNAU 3B II hors d‘'état

2. PAUVEL AV 36 00-2IG

3, GRUH.LU 33 II 00-4FH

4, GRUNAU 83 III 00-ZPR

5. SCHLZICHER KA 2 B 00-3ZD

6. SPATZ B 00-SZB

7. SPATZ B 00-5ZA

8. AVIALSA A &0 00-ZWF

9, BERGFALKE II CO-21s1

10. SOHAJ 00-ZPH

11. RHONBUSSARD ?

12. CAUDRCN C 801 F =CBTD

13. SPATZ 55 00-ZFL

14, RHONLERCHE 00-2UG

15. RHONLERCHE 00-ZP1

16. SCHEIBE SPECHT 00-ZCN o
Ces 16 planeurs sont réunis dans le Condroz.

17. L-SPATZ 55 00=- ?

18. SCHYEIZER 2-22 00=DAC

19, GRUNAU BB II 00-ZPP

20. WASSHMER BIJAVE 00-Z¥WL

Appartiennent également & nos membres étrangers:

En Grande-Bretagne:

21. CAUDRON C-801 F-CBTE
22. RHCNBUSS:RD BGA-337
23. MG 19 A BGA~2093

En Hollande:
Z4. GOEVIER III PH=-209
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F=SPORT -SERVICE T s iptaua: Ti1: 770.78:8

DACRON = CECONITE

- --:-:-3.3-3-8-.

QUALITE.

1) en 1,8 oz. par yard carré (soit 60 gr par m2) avec une résis-

tance da 1080 Kg par matre courant. 11 s'agit donc d'un tissu
léger, qui s'emplois pour recouvrir les plansurs st pour marou=
fler du contreplaqué.

2) 2,7 oz. par yard carré (soit 91 gr. par m2) avec une résistance
de 1720 Kg par mdtre courant, donc supérisur au coton dont le
minimum requis est de 1400 Kg par m.ct. Cette qualité sst donc-
la plus demandée. Elle assure un fini "ultra.lisse” grice a son

AP tissage plus fin que le coton.

3) 3,7 oz. par yard carsé (soit 123 gr. au m2) avec une résistance

de 2720 Kg par mdtire courant, soit pras ds deux fois celle du ' coton.

PROCEDURE D®APPLICATION. s

Le Dacron s'applique exactement de la m@me manidre que 18 coton -
ou le lin, avec les différsncas suivantes @
Collage : .doit 8tre affactué avec une colle spéciale dits "aircrafi
cemant” . ;
Rétrécissement @ staccomplit 2 la chalsur uniquement
Couche initiale : au dope nitrate dilué avec du thinner nitrate
Lardage : avec da la ficells Dacron spéciale
Couture : avec du fil Dacron spécial

TRAVAIL PREPARATOIRE.

Avant de commencsar 2 entoiler, il sst nécessaire ds bien vé-
rifier si tout est pr8t, Toutes les soudures, t8tes de rivet,
saillies, aetc. doivent 3trs recouverte ds ruban adhésif avec support
polyester, de fagon A ne pas avoir de coupure de toils.

Toute structure métallique sera proprsment nettoyée et rscou-
verte de Randolph Epibond Primer U.2248 mélangd en quantité dgale
da Mixing Liquid W,2249. Ceatte opération protagera css structures
cantre la corrosion, mais assurera aussi une imperméabilité a
1taction dss solvants du dops.

COLLAGE.

‘-T En raison de la longdvité de saervice du Dacron, il est recom-
mandé d'avoir e bons collages, surtout aux jointures taillées en
pans en bout d'ailes, aux baies d'ailerons, A 1'étambot, etc.

3rosser une coucha générsuss de Rand-0-8ond Cement sur la
surface-support et sur le tissu, cela sans apport de diluant.
placer ensuits ls tissu pendant que 1a colle est encore bien mouil-
l1ée et ajouter encore une couche axtérisurement 2 la jointure.
Répéter la méms opération si un autre morceau de tissu est appliqué
sur le premier. Laisser sécher compl2tement avant lt'opération de
rétrécissament.

RETRECISSEMENT .

Contrairement au coton ou 1in, le Dacron doit se placer sans
aucune tension manuelle et il est m8me préférable de lui laisser
du mou,
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Le Dacron peut se tendre a 1l‘aicde d'un fer 3 repasser de ménage,
mis 2 la température utilisée pour les lainages, en appliquant lé-
gdremsnt et directement sur le tissu.

Le rétrécissement doit se faire progressivement en passant
plusieurs fois jusqu'a ce que son effet soit apparent sur toute la
surface traitée. 5i vous insistez sur un point géterminé, vous risquez
de créer une sur-tension locale, voire m8me de fondra le tissu. Ne
vous inquidtez pas des plis dans ls tissu, ils disparaltront au bout
de quelque temps lorsque le dope sura sxercé sa tension finale. Par —
ailleurs, si le rétrécissement est trop abaondant d'un c8té, les cou=x
tures risquent de se désaligner. Le bon dosage est tras important.
Supprimez simplement le mou qu'il y avait au départ. Sinon, lors de
1'application du dope, vous risguez d'avoir une sur-tension pouvant
aller jusqu'2a la déformation permanente da la structure.

ENDUCT ION.

1) couche primaire : appliquer 3 la brosse une premidre couche de
yitrate Clear Dope dilué de Nitrate Thinner 2 raison de 30% a so%.
attention, nfutilisez pas d'autre produit primaire que le Nitrate
Dope gqui est le seul valable pour le Dacron. Cette couche primaire
est sssentielle. Assurez-vous d'une bonne pénétration en évitant
toutefois que des gouttelsttes ne percent le tissu et aillent se
figer sur la partie sous-jacsnte. Laisssz sécher psndant au moins
deux hsures.

2) Larder.
Placer les rondelles d'évacuation dfsau,
Placer les annsaux des portes=-ds-viste.
Fixer les bandes crantées.

3) couchs de base : appliquer au pistolet une ou deux couches de
Nitrate Clear Dope suffisamment dilué de Nitrate Thinner {de 25%
3 50%) pour avoir un résultat parfait. Ne faites pas de couches

trop épaisses. Plusiesurs finee couches denneront un meillsur fini

qu'une couche épaisss.

4) appliquer 2 couches de Nitrate Non=-tautening W-7868. Ce produit
ajoute une dose de plastifiant qui emp8che la continuation d'une oo
tension trop forte du Dacron. Un temps de séchage plus long est

requis entre chaque couches, : :

5) pistoler une couchs en croix d'aluminium Nitrate Dope Rand-0-

* Fill. Poncer et ajoutsr autant de couches gue nécessaire pour avoir.
ie fini désiré. Toujours en pongant aprds chague couche. Laisser &
sécher. Diluer, si nécessaire, avec du Butyrate thinner 9703.

6) pistolef une ou deux couches ce Butyrate dope incolore allongé -
de 3utyrate Thinner & raison de 50% 2 100Z.

7) pistoler daux couches ou plus de gutymate Dope coloré de vetze.

choix allongé de 3utyrate Thinner.

DONNEES TECHNIZUES. 1 Gallon US = 3,8 litres
1 Gallon couvre environ 15 m2 3 :
Puids au m2 de la couche s2che : 30 grammes
Tempdrature de travail : 20°




Le vol a voile

LA PREMIERE AILE VOLANTE
EN BELGIQUE
Une intéressante réalisation de U’Antwerpse iweefdub. « Meeuw »

Lorsque, voici trois ans, 'AZ.M. décidait de construire une ails volante
Famvel A.V.36, ce club faisait preuve d’audace em étant le premier 3 faire
confiance & PA.V.36, dont seul le prototype existait. Si on ne court aucun
risque en achetant ou construlsant un planeur connu, dont les nombreux exem-
plaires en service ont révéld les défauts et qualités, il n’em n’est pas de méme
lorsqu'il s’agit d’un prototype plus ou moins révolutionnaire. Aussl 'ALV. 36.
aujourd’hrui ports le numéro 02, lo numérs 61 étant le prototype
construit par Fauvel lul-méme. Le mérite de PA.ZM. est &avolr été le premier
A sufvre Fauvel dams la vole de l'aile volante. Cet aspect de Ia gquestion ne

sauralt étre négligé.

Construction laborieuse

Si la construction d'un A.V. 36 est
4 la portée d'un club bien outillé, dont
les es possédent 1a techniqus de
ce genre de travailil me samble pour-
tant que cette construction ne pourra
se faire qu'au détriment d’autres ac-
tivités telies que l'entretien courant
des planeurs, les revisions générales
et la réparation des cazses saisonnid-
res. II est évident que dans notre cas,
I'entretien des planeurs a été réduit an
strict minimum, et malgré cela I'A.V.
36 ne sortit que deux ans aprés sa
mise en chantier. La réalisation de
IAile Volante se révéla une entreprise
plus difficile que prévue, et nécessita
2.000 heures de travail. Ce fut I'cu-
vre de K. Van Dommelen, H. Van
Treeck, F. Van Dijck, M. Tant, M.
Janssens et L. Dury qui, en commen-
cant le travail, avalent du courage &
revendre !

Un vol de 5 h. 25 sans histoire
dans un rayon de 20 km autour du
terrain

Le premier vol fut effectué dans la
soirée du 20 mai par H. Van Treeck,
et se passa normalement. Quelques au-
tres pilotes firent également un tour
de piste ce jour-la. Ces premiers vols
firent constater- un centrage défec-
tuyeux. neltement trop avant, ce qui
nous amena & réduire le poids du lest
fixé dans le nez de I'appareil.

Avec pilote de 75 kg et parachute :
Finesse maximum : 24 a 79 km/h
Vitesse de descente minimum : 0.84

Descente 2 100 km/bh : 1.50 m.

total de 200 kg.

Des chiffres & retenir ©

Vitesse de croisidre entre 50 et 115 km/h.

Déscente moins d'un M/s : de 54 2 86 km/h
Finesse au-deasus de 22 : de 67 4 93 km/h
L'Avu.mwumawaeuwpom

m a 87 km/h.

Les plemsiers du Faavel 3 Anvers

Hubert Vas Treeck et Mar
cré we mililer

Yas 'y présid
d’heures A cette comstructies et

- Lk

ont
Fr."Vaa Dijeic

Le lendemain, désigné pour le pre-
mier vol de la journée, je décolle au
treuil et parviens & accrocher.

Premiére constatation: centrage
toujours trop avant.

Seconde constatation : ia gouverne
de direction semble manquer d'effica-
cité, et il faut employer le pied & fond
pour les mises et sorties de virages:
par contre les aiierons répondent ins-
tantanément et doivent étre sollicités
modérément.

Je me demande un moment si je ne
devrais pas redescendre pour encor2
modifier le centrage, mais le plafond
n'étant pas alteint et la turbulence
diminuant avec l'altitude, je décide de
continuer le vol.

Spiralant entre 70 et 80 km/h., j'ar-
rive au plafond A 2.000 métres et com-
mence & me promener en de longues
lignes droites. C'est ici que I'A.V. 36
semble intéressant. A 110 km/h. de
vitesse indiquée et 4 une vitesse de
chute de 2 my/sec., le paysage défile
comme en Piper.

. La sortle et la rentrée des volets

un a
assez prononcé et leur efficacité ne
vaut pas celle du GRUNAU ou du
N.2.000. Mémes changements d‘as-
slette, assez secs, en ascensance
chahutée.

Je suis en l'air depuis trois heures.
et fespére en faire cing, ce qui ne

Juin 1938




atterrissage... et de masitre, effrctué par le pilate d’rmsal ~t moniteur H. Van Treeck. Pendant les deux pi_ .cers

Le premies
vois mucun instrument nr fonctionnait ce qnl ne 'empécha pas de peser |2 machine au point de départ... devant le jJury des membrea.

posera pas de problémes, le temps
étant vraiment hon. Vol sans histoire
dans un rayon de 20 km autour du
terrain, l'altitude perdue se regagnant
aisément. Aprés cing heures de vol,
je me présente a la verticale du ter-
rain avec 1.800 métres d'altitude, a
perdre selon mes caprices: cela n’arri-
ce pas tous les jours!
Essais progressifs de survitesse.
jusqu'a 170 km/h. V.I. Evolu-
tions diverses 2 150 km/h.: pas de
vibrations, peu de bruit, impression de
sécurité. Finalement je me pose aprés
5 h. 25 de vol, fatigué malgré tout et
ayant souffert du froid. mais enchanté
de ce bon début de notre A.V. 36.

Conclusions

L’A.V. 36 me parait étre plus qu'un
planeur d'entrainement. Ses  perfor-

mances semblent égales 2 celles du

N.2000 et ne doivent donc pas étre

éloignées de celles du SOHAJ, quin’est

pourtant pas considéré dans nos clubs
un pl d’entr t

On pourrait peut-étre reprocher a
A.V. 38 le manque d'efficacité de sa
gouverne de direction, dont 1a nervosi-
té n'est pas en rapport avec celle des
ailerons. Ceci oblige, pour obtenir une
certaine défense aux pieds en ascen-
dance turbulente, 4 spiraler A prés de
80 km/h.

En résumé. aprés une courte période
de mise au pomt I'A.V. 36 se révélera
cert: I intéressant
qui, exploité inumxemment par I'A.
Z.M.. devrait permettre de rehausser
le mveau des performances des pilotes
anversois.

L. TAYMANS.

Mellleares performances
de FAV-36 & Pitranger

En distance :
460 km en 1834 avec Nessler.
185 km en 1955 avec Saucede
en Algérie.

160 km 4 une moyenne de
80 km, par Frank Matthews
au Canada.

En altitude :

Plusieurs vols au-dessus de
5.000 m dans l'onde et un vol
de plus de 7.000 m 2 Saint-
Auban, par M. Vrille.

LES PERFORMANCES DU MOIS EN BELGIQUE 7954 _ os

e A Plerre Lafosse la seconde couronne d’or beige. —

o Lsa froniiire éfait sans doute fermée!

— Litt en dé-

Ce pilote a effectué le 13 mai le vol Temploux-
Vizerny (Céte d'Or) 330 km en Ka2. Nos chaleureu-
ses félicitations au nouveau brevet d'or.

Un moniteur du centre dans Pactuslité. — Johnny
Schuppler a réalisé de son cété en Spal 18 un vol
magnifique de 7 h. 55 et parcourut 275 km jusque
dans la Haute-Sadne. Cette performance est tout a
fait remarquable vu le temps, et le type d’appareil.

Les Gantols regardent vers I'Est. — De Cooman pilo-
tant un Kupf Grunau a combiné ses 5 h., son gain
d'altitude de 1.000 m. et, & deux kilométres prés, ses
50 km en un seul vol. Avec Deurne en vue et 4 bout
d’'ascendance, il a atterri 2 Hemiksem.

C'’est toujours plus eonlortuble en pl:neur de pedo.

— Il y a & Grimbergen d

seul ¢« Weihe » en Belgique. Defosse le prit un belu

dlmanche et resm 6 h. en l'air. La course aux per-
est ouverte & Bruxelles.

Par obligation morale. — I1 n'y a pas encore un va
- et vient entre les deux centres, mais Debauche a fait
le premier pas dans la bonne direction.

Une petite promenade aérienne Temploux-St-Hubert
(66 km doit figurer dans chaque carnet de vol d’un
pilote de Temploux.

Juin 1956

collant de Verviers vers la France trouvait au-dessus
de Givet le ciel bouché. Il rebroussa chemin jus-
qua St-Hubert ol il trouva un meilleur accueil.
Distonce parcourue : 150 km. - Xhaet lui, sayss la
frontiére et se posa a 20 km au sud de Sedan

L’esprit de clocher. — Ce sont les mauvaises langues
qui le disent. Mais... Marcel Sweerman réalisa un vol
de 6 h. en Spal 15 et resta tout prés du- terrain,
tandis que Ludo Taymans, lui en Fauvel s’aventura
jusqu’a 20 km de Deurne et retourns le soir bien
sagement au terrain. Durée du vol, 5 h. 25.




CENTRE NATIOCNAL DE VOL A VOILE
SON ASSEMBLEE GENERALE SEST TENUE LE 27 MARS A355-

RAPPORT D'ACTIVITE

Le Centre National de vol 2 voile a tenu son assembiée générale
annuelle, le 27 mars a 8r sous la présid de M. Pierrs Nottet,
directeur général de I'A ation de I'Aér i

L'exposé présenté par M. Willy Grandjean, rapporteur’ technique,

tient des r i tras intér ts qul dé ent la
courbe du développ t de la pratique du vol & voile en
Belgique depuis 1955. Deux cent vingt trois brevets de pilote de
planeur ont été décernés en 1958 par les centres de St-Hubert et de
Temploux ainsi que par les divers clubs répartis dans le pays. Le
Centre National envisage I'ouverture cstte annés d'un nouveau centre
de vol 2 voile en Campine qui sera appelé & desservir 2 la fois les

régions campinoise et anversoise.

M. . Nottet, directeur
général de I'Administrs-
tion de ['Aéronsutique.

LE CENTRE DE St-HUBERT

La saison de Vol 2 Voile s'est étendue, en 1958, du
31 mars au ler novembre, mais, sur les 217 jours que
comportait cette période, 77 seulement ont pu &tre décla-
rés entitrement < volables». 63 aulres i'ont été partielie-
meni et souven: pendant trés peu de temps. 5

La persistance du mauvais i€mps 2 forcément diminué
le rendement de I'école et c'est ainsi que nombre d’éleves
ont vu arriver la fin de leur stage de trois semaines sans
avoir oblenu leur brevet B. Le Centre a fait tout ce qu’il
a pu pour permetlre # ces jeunes gens «le combler leur
retard, s0it en ies autorisant 3 empiéler sur un slage
suivant, soit en créant des équipes supplémentaires. soit
encore en travaillant certains jours normalement affectés
au repos. Grice 4 ces mesures, il a pu é&ire totalisé un
nombre d'heures de vol et un nombre de brevets accordés
bien plus importants que n’aurait pu le [faire présager
le mauvais temps.

1l a ¢té cependant constaté que plusieurs éleves formés
A St-Hubert, A peu prés complétement. mais n'ayant pu
&tre lachés seuls par suite des mauvaises conditions
atmosphériques. ont réussi ailleurs et apr2s peu de temps,
& décrocher leur brevet B.

La saison 1958 a comporté dix stages de trois semaines:
quatre stages avec 24 éleves el six stages avec 18 éleves.
Comparativement aux deux années précédentes, les
résuitals acquis ont été sensiblement meilleurs. comme
I'illustre le tableau ci-sprés :

SWSTIOUES DES RESULTATS OBTENUS AU COURS
DES QUATRE DERNIERES ANNEES
{1955 a 1958)

1955 1956 1957 1858
Nombre de sessions 10 1 ? 10
Nombre d'éldves inscrits . 74 12 173
Nombre de brevets B ... ] 25 ™ 12
de c 14 10 2 17
Nombre d'épreuves D - — — 3 9
Nombre d'épreuves E . — - 1 1
Nombre de check-pilotes . 9 — 3 1
Nombre de pilotes instructeurs ... - - 1 A
Nombre de piiotes remorqueurs . — — L] L ]
Nombre de lancers trewiis ... 1299 — — -
Nombre de remorquages avion .. 3.797 3.574 3315 5028
Temps de vol <remorqués iheures) 392 478 438 58
Temps de voi «libre> (heures) ... 983 782 e 984
Jours volables ... 181 m 128 140
dont
2 3
= particllement

1s pare belge de planeur n'esi pas eacore trés Flaffé. muin
comprend séaasmeins queliques machines exceilentes g8 pos-
mettent A certailns pilates d'effectorr des performances do
classe @ . Au-dresus um Ebotnbusaard «f o bas
ume « aile velants s Fasvel AV-265.

Avril 1339

Voici is rapport d'activité du Centre National do vol 2 voils :

M. W. Grandjean, rap-

perteur technique du

Centre na:“onal de vol
v

A noter que le Centre s'est efforcé, comme les années
précédentes, d'améliorer 1a qualiié des cleves formés.
ainsi qu'en témoigne le nombre de brevets supérieurs
octroyés au cours de l'année.

CENTRE DE TEMPLOUX (°)

Le Cenire de Temploux réservé 2 l'entralnement et &
la performence u 6té ouvert & Piques, pendant les
week-ends, du 3 avril au 26 octobre, et en permanence.
du 29 juillet au 17 aoGt 1938.

Voici un apercu des trois derni¢res années d'activité :

1858 1857 1938
. 35 610
148 85 73
339 194 130

Nombre de vols remorqués
Temps de vol remorqué (heures)
Temps de vol libre

Deux brevets B et un brevet C y ont été accordés. Les
vols exécutés ont, en 1957 et en 1958, été, en principe.
limités a I'entr t des brevetés et il
n'était donc pas possible d'y parfaire l'instruction des
éleves, non encore achevée a St-Hubert, comme ce fut
le cas précédemment. .

(*) Non compris l'activité de I'Aéro Club de la Meuse et
du Club National d'Aviation.
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A HOBIVILLE -~ BRZIVIS HC =3.

4iu siége dé 1'issociation viennent de se terméner les restaurations
des: - SCHEIBE SPECHT Q0-ZCH

- GRUMAU BB II 00-72¥H

- AVIALL3A 4 60 00-ZU%7

Comme annoncé dans le numéro précédent, le SCHEIRE SPECHT O0-ZCH

- bi-place en tandem de 1957 - est 2 la disposition des membres

qui souhaitent l'utiliser.

sutrTe bonae nouvelle: un emplacement a été loué & 1'Aérodrome

de St Hubert: le SCHEIBE SPECET s'y trouvera - monté - durant

les mois de juillet, aofit et semptembre 1985 !

I1 ne pourra cependant pas &tre utilisé durant la seconde quinzaine ~
de juillet (participation au Rassemblement International & Amlikon)

et durznt les participations aux différents meetings: voir horaire
ci-apres,

Hessieurs Marc Thérasse, Philippe Sateur, Ives Lahaye et Benofit ?
viennent de faire l'acquisition, & Weelde, d'un WASSMER BIJAVE
00-ZWL, avec remorque.

L'apgareil est en état de vol, mais le fuselage sera remis & neuf
en 1986.

Nous avons "repéré" une aile volante FAUVEL AV 36 et un GRUNAU
pour environ 15.00C fb.
Nous alloms aller les voir... affaire a suivre.

IMPORTANT !

i oon are e G S i e

Pour des raisons d'ordre technique et pratique, nous avons décidé

de nous établir - pour nos vols - & 1l'Aérodrome de St Hubert.

Les 8 et 9 juin derniers, nous nous sSommes rendus & St Hubert:

nous avons monté le Scheibe Specht et avons procédé aux réglages
d'usage.

Le Directeur du Centre National de Vol & Voile (CNVV) nous a

souhaité la bienvenue et nous a adressé ses félicitatioms pour ok
le traveil effectué. i

Hous tenons & remercier ici le Centre de St Hubert pour le bon
accueil qui nous a été réservé.

De plus, il semblerait que l'organisatién d'un Rassemblement
international de planeurs anciems soit possible & St Hubert.
Affiire a suivre... :

RASSEMBLEMENTS DE PLANEURS ANCIZNS.

ﬁes prochains rassedblements internationaux sont:
- du 13 au 20 juillet: BLUMBERG (RFA).
- du 20 au 28 juillet: AwLIKON (Suisee), 4 15 km du Lac de Constance.

Une partie de notre équipe participera zu rassemblement d'Amlikon,
avec le Scheibe Svecht, et peut-8tre avec un autre planeur. o




19.

MEETINGS - AVIATION.

Cette année, nous participerons & différents meetings, dount
voici les dates:

- & BIERSET les 22 et 23 Jjuin.

- & URSEL les 3 et 4 aofit.

- & SPA les 10 et 11 adfit.

- & TEMPLOUX les 7 et 8 septembre.

Au Eroggamme: démonstration de remorquage par voiture du plus
ancien planeur volant encore en Belgique (Grunau 3B II de 1939)

~ atdémonstration de remorquage par avion avec le Scheibe Specht.

Un emplacement "publicitaire" est prévu afin de sensibiliser le
public, de vendre nos badges et auto-collants, d'affilier les
personnes intéressées, et surtout de faire connaitre dJdavantage
notre association.

STAGES DE VOL A VOILE A ST HUBERT - CNVV.

Comme chaque année, le Centre National de Yol & Voile ds. St Hubert
organise toute une série de stages de vol i voile a 1'aérodrome

de St Hubert.

Voici donc les dates de ces stages:

en Juillet: du 1 au 13, du 8 au 20, du 15 au 27 et du 22 au 3 aofit

en aoflt: du 29/7 au 10, du 5 au 17, du 12 au 24, du 19 au 31 et
du 26 au 7 septembre

en septembre: du 2 su 4, du 9 au 21 et du 16 au 28.

11 semblerait que les inscriptions sodkent cl8turées pour le mois
de Juillet.

Pour plus @e renseignements sur les programmes, conditions, etc,
s'adresser au: 061 / 61 12 68.
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L A L I 8 R A IRTIE D u M I D I

1070 BRUXELLES. sgusre de l'aviation, 2
Tél. 521.68.99 c.C.P. - 000.0022511-07

vOICI POUR VOUS, UNE SELECTION D'OUVRAGES SUR L'AVIATION, LA METEO, DELTA...

‘...‘..O.."..".-.“‘.‘-.“t'..t..‘..-‘O.“..‘..."‘...‘.......‘....".‘...'

AUBERT - Eléments de technologie aéronautique
BEDARD - Le parachutisme, entre ciel et terre
BONNEAU - L'essentiel sur les bimoteurs légers
- Les opérations sériennes du pilote privé

BOURGEAT - Le survol de l'eau -
CARPENTIER - Cerfs-volants et aile delta
CEPADUES - Manuel du pilote vol 3 voile

- Manuel du pilote avion vol & vue
CHAROT- Le vol aux instruments
DEVUYST - MPétéorologie et prévision du temps -
DON SEVERANCE - En liberté dens le ciel, tout sur le Delta Plane
EICHENBERBER - La météorologie, cours pour aviateurs
FEMINIER - Cellules et systemes d'aéronefs
FEVROT - Météorologie
BABY - La pratique du Vol Libre
GAGNON - Manuel de pilotage, notions théariques, exercices et pllotage
GEDRGE - La mécanigque du vol, performances des asvions et engins
HEMOND - Le voyzge a2rien

1. Mid-égrologie aérienne, circulation aérienne

2. Technicue du Vol

3. Le groupe mato propulseur
JACQUET - Le vcl & vsoile
JOUGLARD - Les ballons, mécanique - construction
KASSERA - Le vel 2 voile
KOSSA - Le Vo2 en mantagne
KERAMODE - Mécanigue du Vol
MEILLASSOUX - Premiers pas vers ls pilotage

- Jtapprends & pilater
MEUNIER - Conception, construction et gestion des sérodromss
PASTEUR - Le vol aux instruments + cahier d'exercices
PERIO - Introduction su pllotage
- Navigztion sérienns du pilote privé g
RAFFIN - Electronigue et asviation
SERABIAN - Le pilotage -
g - La radiotéléphanie
- La radionavigatio”~

REVUES AVIATION disponibles en nos magasins

A SEAEAASISEAEHEEAEFNSELRAILBRASIIEINTVORY
AVIATION 2000

AVIASPORT
PILOTE PRIVE

Bruxelles, le 10 décembre 1982.




VERENIGING HISTORISCHE ZWEEF VLIEGTUIGEN

~ Vintage Glider Club Netherlands

NATIONALE OLDTTMER RALLY

op Terlet van 19 tot en met 23 augustus 1985.

Naam
™ pdres =
Telefoonnummer H
Type zweefvliegtuig: : Y e —
neemt de hele week deel Ja/nee
is aanwezig op maandag 19 augustus
dinsdag 20 L
woensdag 21 .

donderdag 22 "
vrijdag 23 »

Verzoekt staanplaats voor --- temt(en), --- caraven(s), --- camper

7 Zowel voor de camping als voor het vliegen gelden de normale Terlet tarieven.

” handtekening




le SPYR d5-369 & Lasham en 1983.

Un HURTZR 17 & Lasham en 1983.







