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1°: L’avion

-La structure et les commandes de vol

Les ailes
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Le fuselage

La dérive (fixe)

Les ailerons

Le stabilisateur
Les volets

La profondeur



Les forces en présences

Portance

Traction Trainee

-La portance :

Pour simplifier la chose, c’est aspiration sur le dessus de laile qui
tire lavion vers le haut

-Le poids :
Poids de lavion multiplié par les G (facteur de charge).

Exemple : Un avion de 10kg a 1G pese 10kgs. Ce méme avion sou-
mis a facteur de charge de 2 G positifs (en tirant sur la profondeur) pesera
alors 20kgs.

A contrario avec -2G en piquant l'avion pésera Okg

-La traction :

Aspiration que crée l’hélice et qui tire l'avion vers l'avant.

-La trainée :

Force qui tire 'avion en arriere. L’exemple type serait lorsque vous
sortez la main par la fenétre de la voiture en roulant et qui tire votre
main en arriere



-L’équilibre des forces :

Quand on se représente un avion en vol, a vitesse et a altitude
constante, on parle de vol en palier.

Dans cette attitude de vol, toutes les forces sont exactement équilibrées
et égales.

La force de portance est l'opposée de celle du poids et la force de traction,
est 'opposé de celle de la trainée.

En pratique notre avion de 10kg aura une aspiration au-dessus des
ailes de - 10kg. Imaginons que la force de trainée soit de 5kg alors [’hélice
produira une traction de - 5kg.

Si la portance augmente et que le poids reste le méme, l'avion va
monter. Si la traction de ’hélice diminue et que la trainée reste la méme,
l'avion va ralentir.

La trainée varie principalement en fonction de la vitesse de lavion et
de la surface de résistance a lair. Quand vous actionnez une gouverne la
surface d’opposition a lair augmente et donc la trainée augmente.

La traction varie en fonction du hombre de tour de ’hélice, de son dia-
metre et de son pas.

La portance varie en fonction du profil de laile (volets sortis ou non),
de la vitesse de lair qui s’écoule autour de laile et de l'angle d’incidence
de celle-ci.

Le poids varie en fonction du carburant qui est consommé en vol, mais
surtout avec le facteur de charge, soit les G positifs ou négatifs.



L’hélice

L’hélice transforme la force de rotation du moteur en force de traction qui
aspire l'avion vers 'avant.

Une hélice est caractérisée par ses dimensions exprimées en pouces.
Par exemple une 10 x 6 a un diametre de 10 pouces et un pas de 6 pouces.

Ce qu’il faut retenir principalement, c’est que plusieurs hélices peuvent se
monter sur un méme moteur. Ce choix sera principalement fait en fonc-
tion du type de vol recherché et de l'avion sur lequel le moteur sera mon-
té.

On pourra donc diminuer le pas en augmentant le diametre, ou inverse-
ment.

Le fabriquant du moteur indique la gamme de taille d’hélice possible pour
son moteur.

Plus le pas sera grand et le diametre petit, plus l'avion volera vite
mais moins il aura de couple a basse vitesse (équivalent de la 5eme vitesse
en voiture)

A linverse un grand diametre avec un faible pas aura beaucoup de couple
mais une vitesse de pointe faible (équivalent de la lere vitesse en voiture).



Le centre de gravitée (CqG)

Le centre de gravité est le point d’équilibre de votre avion.

Si vous le soulevez précisément a cet endroit, le poids de l'avant sera iden-
tique au poids de l'arriere.

Vous pouvez faire varier ce CG en rajoutant du poids dans le nez ou dans
la queue de l'avion.

Le CG a une influence extrémement importante sur le comportement de
’avion en vol.

La position exacte du CG est généralement indiquée dans le manuel de
votre avion. Si ca n’est pas le cas, parcourez les forums pour trouver cette
information. Il se trouve a environ 1/3 du bord d’attaque sur une aile rec-
tangulaire.

Un CG trop avant rendra votre avion plus mou aux commandes, il sera
aussi plus stable, mais arrivera plus vite lors de latterrissage.

Un CG trop arriere est beaucoup plus dangereux.

Il rend votre avion instable et tres vif aux commandes surtout a la profon-
deur. Le décrochage sera aussi plus violent.

Un centrage trop arriere peut rendre votre avion littéralement Im-
pilotable.

La notice donne en général un CG conservateur plutdt avant et c’est une
trés bonne chose.

Cependant, une fois que vous serez alaise avec un centrage « cool » vous
pourrez le reculer légerement pour rendre votre avion plus joueur.

Des tests de centrage sont a effectuer en vol avec des procédures particu-
lieres que l'on apprendra dans la formation.

Je précise que si votre avion a tendance a descendre ou a monter c’est
avec le trim de profondeur qu’il faut corriger cela et non en modifiant le

Ca.



Les trains d’atterrissages

Les trains classiques

Un train classique a ses deux roues principales positionnées a l'avant du
centre de gravité de lavion, ce qui implique que la queue touche le sol.
L’avion possede donc une petite roulette de queue sous l'empennage ar-
riere.

Ce type de train peut étre difficile a maitriser au début, en raison de
sa tendance a passer sur le nez facilement. Pour éviter cela, il faudra tirer
la profondeur au maximum lors de la phase du taxiage, et lors de la mise
des gaz au décollage.

La difficulté a ce moment précis et j’insiste fortement sur ce point sera de
reldcher la profondeur des les premiers tours de roue et de ne surtout pas
garder la profondeur tirée jusqu’au décollage. Il y aurait un trés fort risque
de décrochage des que les roues quitterons le sol.

Un autre point a surveiller lors du décollage sera de garder avion ali-
ghé sur laxe de la piste grdce a la dérive. En effet, lors de la mise des gaz,
'avion aura naturellement tendance a partir sur la gauche. Il faudra con-
trer cette tendance avec la dérive puis la relacher progressivement lors de
la prise de vitesse au risque de partir trop a droite.

En résumé le roulage doit se faire en controlant simultanément les
gaz, la profondeur et la dérive.
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Les trains d’atterrissages

Les trains tricycles

Un train tricycle est constitué d’un train principal, comme le train
classique, mais qui se trouve en arriere du centre de gravité de l'avion. Ce
dernier a donc tendance a « tomber » vers l'avant contrairement au train
classique ou l'avion « tombe » vers larriere.

La roulette de nez est donc la pour supporter le poids du nez de l'avion.
Elle est dans la majorité des cas, directionnelle et couplée a la commande
de dérive, c’est-a-dire que lorsque vous dactionnez la dérive, la roue avant
tourne elle aussi.

Le décollage est en théorie plus simple avec ce type de train. En effet
comme la roulette de nez duide relativement bien 'avion, leffet du couple
moteur a la mise des gaz se fera moins sentir et l’avion gardera mieux son
axe de piste qu’un train classique.

Cependant, cette roulette de nez a souvent tendance a se prendre dans les
touffes d’herbe et a plaquer le nez de lavion vers le bas, ce qui ne facilite
pas le décollage. Ce type de train peut étre un bon compromis pour débu-
ter si vous disposez d’une piste en dur ou d’un terrain bien tondu.
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Les différents avions pour débuter

L’aéromodélisme a énormément évolué ces derniéres années.

Le fameux Calmato en bois et toile équipé d’un moteur méthanol d’une cy-
lindrée de 7.5cc a fait place a une nouvelle génération d’avion : les "mousse
électrique".

Leur structure en mousse ressemble a du polystyréne compressé. Cette
matiere s’appelle de VEPP ou EPO. Elle a 2 principales qualités, leur résis-
tance aux chocs et leur facilité a étre réparée avec de la colle cyanoacry-
late du type Super Glue 3.

Leurs moteurs sont maintenant tous électriques. Fini les problemes de ré-
glage moteur délicat qui changent sans arrét. Vous branchez et vous vo-
lez ! Plus d’entretien, plus de calage moteur et plus d’huile qui recouvre
'avion apres le vol.

Tous les avions de début que je vais vous présenter fonctionnent avec des
batteries lipo 3S 2200Mha.

Le célebre BIXLER dans ca version 1.1 :

BLOG  NOUVEAUXARTICLES FRA v EUR v~ (I ~ Sinscrire

BATTERIES/CHARGEURS SYSTEMES DE PROPULSION RADIO / SERVOS AMUSEMENT

AFFICHER: AL CATEGORIES 1 > MODELES VOLANTS 3314 > AVIONS 995 > AVIONS 184

H-King Bixler 1.1 (PNF) Glider EPO 1400mm (55.1") w/30A
ESC

¥ 55LAREVUE

PRIX:

QUANTITE: 1 EXPEDIE DE; EU UK GLOBAL

= HEURE D'/ARRIVEE ESTIMEE: AUCUNE S
| » oo R 3

STATUT: COMMANDE DIFFEREE SKU: 93060004280

PARTAGER : f v in © P

)8 Livraison gratuite? Cliquez ici pour apprendre plus! [E]l  Partagez ce produit et gagner 500 points (4,13 €) D Signaler un probléme ¥ Pas cher?

DESCRIPTION DU PRODUIT SPECIFICATIONS DU PRODUIT VIDEOS CCOMMENTAIRES MANUELS / FICHIERS

On commence fort ! Voila peut étre l'un des meilleurs avions pour débuter
'aéromodélisme. Il réunit toutes les qualités d’un avion pour débutant. Le
vol est tres facile, le décollage se fait a la main et latterrissage est une
formalité. Une fois cette formation terminée, c’est cet avion que je vous
recommande d’acheter.
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Les différents avions pour débuter

Le BIXLER 3

BLOG NOUVEAUX ARTICLES FRA v EUR ¥ | [

SYSTEMES DE PROPULSION RADIO / SERVOS AMUSEMENT

AFFICHER: ALL CATEGORIES1 > MODELES VOLANTS 3314 > AVIONS 995 > AVIONS 184

H-King Bixler 3 (PNF) Glider 1550mm (61")

k 43LAREVUE

YOU SAVE 11,42 €

PRIX:

i *\
=3 . QUANTITE: 1 EXPEDIE DE: n UK GLOBAL

& A
TJ3 LIVRAISON GRATUITE SUR LES COMMANDES ELIGIBLES

STATUT: EN CK SKU: 9310000336-0

Voila le grand frere du BIXLER 1.1 V2.

Le gros avantage de ce modeéle se trouve dans son train d’atterrissage es-
camotable.

C’est une tres bonne chose pour votre évolution. Au début vous vous pose-
rez sans le train dans U’herbe, puis quand vous serez a l'aise avec la béte,
vous clipserez le train et un nouveau défi s'offrira a vous, celui de décoller
et d'atterrir sur les roues. Toute la difficulté se trouve la d’ailleurs. Nous
allons approfondir au maximum Uatterrissage et le décollage dans cette
formation.

Cet avion est aussi un tres bon choix pour débuter. Il est en moyenne 30€
plus cher que le BIXLER 1.1 v2.
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Les différents avions pour débuter

Le TUNDRA v2 1m30

~~
v ) oY R, com - Search for products, categories BLOG  NOUVEAUXARTICLES FRA ~ EUR ~ (I ~

MODELES VOLANTS BATTERIES/CHARGEURS SYSTEMES DE PROPULSION RADIO / SERVOS AMUSEMENT

AFFICHER: ALLCATEGORIES1 > MODELES VOLANTS 3314 > AVIONS 995

Durafly Tundra V2 (PNF) - Orange/Grey - 1300mm (51")
Sports Model w/Flaps

¥ 32LAREVUE

PRIX:

QUANTITE 1 EXPEDIE DE: n UK GLOBAL

T LIVRAISON GRATUITE SUR LES COMMANDES ELIGIBLES

STATUT: SKU: 9489000370-0

PARTAGER : f v in © P

Voila un formidable petit avion de début-transition.

Il est capable de décoller de pratiquement n’importe ou grdce a ses grosses
roues et ses volets.

Son puissant moteur lui permet méme de passer la voltige de base. Il tient
tres bien le vol dos.

Seulement voila, tout est question de compromis, il peut en faire plus que
le BIXLER mais cela se paye sur la facilité de pilotage et surtout d’atterris-
sage.

Contrairement au BIXLER qui he nécessite que tres peu d’interventions
pour atterrir, mis a part de s’aligner correctement sur la piste, le TUNDRA
demandera un vrai travail d’approche avec un refus de sol, en gérant la re-
mise des gaz pour un toucher des roues en douceur.

Je préconise plutdt cet avion en remplacement d’un BIXLER, plus adapté
aux débutants.

Beaucoup d’autres avions de début existent. D’une fagcon générale, ce sont
plus ou moins des copies du méme style que ceux présentés ici et qui vo-
lent tres bien eux aussi.
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Les servos

C€ RoHS Servo 9 grs SG92 400 €TTC
Mini servo SG 92R ) 650-€FF€
+ de détails 10M
Référence TPSG92R ]

TOWER PRO

TowerProf

...
)&‘)‘mm P

votre@email.com

Agrandir I'image
— W Tweet | fPartager | 8 Google+ | ® Pinterest

e

T Q Imprimer

Le servo permet d’actionner les gouvernes grdce a un petit moteur
électrique et a un jeu de pignons. Ceux-ci peuvent étre en plastique pour
les entrées de gamme ou en métal pour les hauts de gamme.

Le type de servo en photo est le plus répandu pour les avions de début
entre 1m et 1.3m d’envergure. Il pese 9 g.

Le plus souvent les servos sont déja compris dans les versions PNP des
avions alors que les version KIT sont livrées sans servo ni moteur.
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Les servos

Lors de l'assemblage de son avion il est important de bien régler ses
servos.

Une fois votre avion assemblé en suivant les instructions de la notice,
vous ehn arrivez a régler les gouvernes, leurs neutres ainsi que leurs débat-
tements maximums pour que le servo ne force pas en butée (fin de
course).

La premiere chose a faire est de retirer ’hélice de l'avion (si vous laviez
déja mise) car les moteurs électriques peuvent démarrer sans crier gare,
contrairement aux moteurs thermiques.

Installez votre récepteur dans l'avion et appairez-le a votre émetteur ra-
dio.

Branchez vos servos sur le récepteur en respectant les numéros de voie.
L’ordre differe selon les marques mais par exemple chez Futaba nous avons
par défaut :

Voie 1 : Ailerons

Voie 2 : Profondeur

Voie 3 : Gaz (ESC Controleur)
Voie 4 : Dérive

Voie 5 : train rentrant ou volet

Voie 6 : Ailerons 2 (si vous utilisez 1 servo par aileron sans passer par un
cable Y)

Maintenant que votre récepteur est cablé, il ne vous reste plus qu’a bran-
cher votre batterie pour mettre les servos en service.

A ce stade votre tringlerie devrait étre en place comme indiqué sur la no-
tice.

16



Les servos

Les sens de débattements

Vérifiez maintenant le sens de débattement des gouvernes. Si vous suivez la forma-
tion vous étes déja a I'aise avec les commandes de vol et vous savez repérer le bon sens

de débattement.

Si une commande est inversée c’est dans les menus de votre radio qu’il faudra inverser

la voie concernée.

Le réglages de longueur de tringlerie :

Palonnier

Tringlerie Filetage Chapes

La tringlerie et le palonnier doivent former un angle d’environ 90° lorsque la com-
mande et la gouverne sont au neutre.

Pour arriver a ¢a, vous devez visser ou dévisser votre chape sur la tringlerie pour faire
varier la longueur de cette derniére.

Vous arriverez a un décalage minime par rapport au neutre de la gouverne.

17



Les servos

Vous serez limité dans la précision du réglage par le fait que vous ajustez
la longueur de la tringlerie par 1/2 tour de chape au minimum. Le neutre
parfait se trouve peut-étre entre 2 positions de chape.

C’est seulement apres ce réglage mécanique que vous allez ajuster votre
heutre gouverne sur votre radio avec le menu dédié (voir notice).

Un neutre gouverne réglé uniquement par la radio sans préréglage méca-
hique vous donnera un débattement supérieur d’un coté par rapport a
Vautre.

Faites les choses bien et prenez votre temps pour les réglages, Votre avion
vous remerciera une fois en vol !

Ajuster les débattements :

Les débattements d’une gouverne sont définis par 2 choses.

Principalement par le débattement du servo. Vous pouvez ajuster cela sur
votre radio avec la fonction « fin de course ». Ajustez ce réglage pour que
le palonnier ne touche rien a chaque extrémité.

Mais aussi par le réglage de la tringlerie en fonction des trous que vous
choisirez sur le palonnier ainsi que sur le guignol de gouverne. Nous ver-
rons cela plus en détail plus loin.

Selon le type d’avion que vous réglez, vous aurez besoin de plus ou moins
de débattement.

18



Les servos

Vous allez ajuster ¢a grace aux différents trous dans le palonnier du servo et du guignol
de gouverne.

2 N

Palonnier

I Petits débattements minimum

mmmm—— Grand débattements maximum

Vous pouvez remarquer sur cette photo que la tringlerie est mal réglée. Elle est trop

longue. On voit que le palonnier est bien a 90° de la tringlerie mais la gouverne de pro-
fondeur n’est pas exactement au neutre.

L’idéal serai de revisser les 2 chapes pour réduire la longueur totale de la tringlerie.
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Le moteur et son controleur

Le Moteur :

Les moteurs actuels sont de type « brushless ». Cela signifie qu’il n’y a plus
de balais ni de charbons, donc plus de frottement. Ils sont puissants, [é-
gers, et sans entretien.

3 fils relient le moteur a son contrbleur (ESC). Il n’y a pas de sens par-
ticulier pour leur branchement. Si vous constatez que votre moteur tourne
a l’envers lors de la mise des gaz, il vous suffit d’inverser 2 de ces fils pour
inverser le sens du moteur.

Le Contréleur :

Sortie de la voie des gaz
et alimentation élec-
trique du récepteur

3 fils qui se branchent
au moteur

Branchement de la

batterie
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Le moteur et son controleur

Le controleur est une piece centrale de votre avion.

En rouge ce sont nos 3 sorties qui se relient au moteur. Si vous en
inversez 2 au hasard, votre moteur changera de sens de rotation.

En bleu c’est la prise sur laquelle vous brancherez votre batterie.

En orange c’est a sortie qui sera branchée a votre récepteur sur la
voie qui contréle les gaz. Ici pas d’inversion possible puisque les prises ont
un détrompeur.

Cest votre contrbleur qui gere la puissance moteur.

Mais ce n’est pas sa seule fonction. C’est lui qui assure l'alimentation élec-
trique de votre récepteur, et il alimente également tous les autres servos
de votre avion.

Cette alimentation est généralement en 5 Volts

Le controleur alimente le moteur en 3S soit 11.1 Volts et le récepteur en 5
Volts.

Une fois en vol votre batterie va se vider, principalement par la consom-
mation du moteur.

En imaginant que votre batterie soit completement vide, vous n’auriez
bien str plus de moteur mais plus non plus de réception.

Vous he pourriez alors que regarder votre avion tomber sans rien pouvoir
faire...

Le dernier role du contrbleur est de surveiller le niveau d’énergie restant
dans la batterie. Quand elle arrive environ a 5%, il décide de couper lali-
mentation du moteur pour se concentrer uniquement sur celle du récep-
teur et des servos.

Un avion sans moteur vole tres bien quand on prend certaines précautions.
Nous pourrons donc le faire revenir au sol en sécurité. Pas forcément sur
la piste mais au moins faire un atterrissage controlé.
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Les Batteries

Les batteries Lipo :

Une fois votre formation terminée, je vous
conseille de vous trouver un Bixler 1.1 V2.
Cet avion fonctionne avec une batterie lipo
3S 2200 mAh.

Le nhombre de « S » d’une Lipo donne le
nombre de cellules de la batterie.

Les « mAh» indiquent la capacité de la
batterie.

Vous pouvez changer les mAh mais pas les S
d’une batterie.

Sur le bixler, vous pourrez utiliser une 3s 4000 mAh mais surtout pas une
4S 2200 mAh.

Les lipos sont de formidables batteries qui ont révolutionné l'aéromodé-
lisme par leur légereté et leur puissance.

Toutefois il y a des précautions a prendre pour les garder en bonne santé le
plus longtemps possible.

La chose dont les Lipos ont horreur, c’est la décharge profonde (sous les
5% de la capacité de la batterie). Lors de lutilisation des batteries, il faut
essayer de ne pas descendre en dessous de 15 %.

Pour contrdler le pourcentage restant dans la batterie, il vous faudra
impérativement un testeur de batterie.

Voila a quoi ressemble cet appareil : ———————

Nicd
NiMH

C’est absolument indispensable de l'avoir avec |
vous et de controler la batterie avant chaque BE§

Li-Ion

vol. Si la batterie est sous les 15% réduisez le HIE i
temps de vol Nicd  Digital Battery Capacity Checker

Lithium
7654321 Q@ve

c € TYPE CELL MODE

C’est tres important, et sans cette vérification
la batterie va se détériorer rapidement et gon-
fler. C’est le sighe d’une batterie en fin de vie.
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La charge

Le chargeur :

Pour recharger cette formidable tech-
nologie qu’est la batterie Lipo, il vous fau-
dra un chargeur dit « intelligent ».

Comptez environs 40 € pour les modeles ler
prix qui fonctionnent tres bien.

Il faut comprendre qu’une batterie 3S,
c’est en fait 3 batteries en une. Lors de la
charge, le voltage de chaque cellule va aug-
menter. Au fur et a mesure des charges et décharges il peut se créer un lé-
ger écart de voltage entre les cellules, un déséquilibre.

La charge maximale d’une lipo 3S est de 12.6 V. Votre chargeur va s’arré-
ter automatiquement lorsque cette valeur sera atteinte. La charge maxi
d’une seule cellule est de 4.2 V.

4.2V X 3 cellules (S) = 12.6 V.

Si le chargeur ne controle que le voltage total il peut trouver 12.6 V alors
que les cellules sont déséquilibrées de cette facon : Cellule 1 : 4V /Cellule
2:4V/Cellule 3:46V

On voit que la cellule 3 est en surcharge a 4.6 V pour une charge maxi de
4.2 V. La surcharge détériore tres rapidement une cellule lipo.

Pour pallier cela, il va falloir relier chaque cellule indépendamment au
chargeur pour qu’il les controle et les équilibre en permanence.

[l faut donc brancher les 2 prises de votre
lipo a votre chargeur pendant la charge. Pour
utiliser le mode équilibrage de votre chargeur il
faut sélectionner le sous-menu : Charge lipo :
Balance et non Charge seule. Pour les réglages
vous indiquez le nombre de S donc 3 dans notre
cas et lampérage de charge soit 3S et 2.2 A
pour une batterie 3S 2200 mAh. C’est la
charge standard qui prendra 1h si la batterie
d’équilibrage | est vide.

Prise

Branchement principale de la Lipo
via un cordon adapté a la prise
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2° La programmation de la radio :

-Les modes de vol :

Mode 1 Mode 2
! ! Profondeur
OINk RIS RGIO]R:
Profondeur
Dérive Ailerons Dérive Ailerons
Mode 3 Mode 4
! ! Profondeur
OQIT =F|LOO®T
Profondeur
Ailerons Dérive Ailerons Dérive

Vous pouvez régler votre radio dans l'un des 4 modes de vol.

Cependant, les 2 modes les plus répandus sont le mode 1 et le mode 2.

Une fois que vous avez choisi un mode, il ne faudra plus en changer, vos ré-
flexes seront pris. Ca reviendrait a inverser la pédale d’accélérateur et d’em-

brayage apres 20 ans de conduite.
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-Le dual rate :

Le dual rate est un programme de votre radio qui vous permet d’avoir plu-
sieurs débattements différents.

Lorsque vous amenez un manche de votre radio en buttée, vous avez atteint
100 % de la cours du manche.

La gouverne correspondante va donc se déplacer aussi de 100% de son débat-
tement.

Lorsque vous basculerez linterrupteur sur lequel est paramétré le dual rate,
la course de votre gouverne ne correspondra plus a la cours de votre
manche.

Un exemple sera plus clair :

Vous avez 2 postions de dual rate, un a 100 % et lautre a 70 % sur la pro-
fondeur.

Sur la position 100 % la profondeur se déplacera de 100 % si votre manche
est en buttée.

Par contre sur la position 70 %, la profondeur ne bougera que de 70% de son
débattement total lorsque vous déplacez votre manche en buttée.

Ce réglage sert notamment a changer le caractere de l'avion en fonction de
la phase de vol. Lors d’un vol calme ou a latterrissage vous préférez les pe-
tits débattements, alors que dans un vol plus sportif il vous faudra les
grands débattements. Vous pourrez changer ce réglage directement en vol
avec un simple interrupteur.
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-L’exponentiel :

L’exponentiel change la courbe d’une voie.

Courbe Linéaire

Dans ce cas de figure, on parle
/ d’un débattement linéaire.
C’est le cas lorsqu’il n’y a pas
/ d’exponentiel sur la com-
mande. Unh mouvement de 50
/ % sur votre manche corres-
pond a un mouvement de 50 %

sur votre gouverne.

-100%  -50% 0% +50 % +100%

Courbe Exponentiel

Dans ce cas on peut voir que 50
% du mouvement sur le manche
n’aura un effet sur la gouverne
que de 30% environ suivant le
taux du réglage.

" C’est unh parametre tres impor-
tant pour le pilotage.

Il permet d’avoir une com-
mande tres douce autour du
heutre et trés réactive au dé-
placement max du manche.

-100% -50 % 0% +50 % +100%

Le réglage d’exponentiel ce regle en fonction du type d’avion. Un avion de
début n’en aura besoin que de 20 a 30 % alors qu’un voltigeur 3D sera plus
vers les 90% d’exponentiel.
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-Les mixages :

Unh mixage consiste a lier 2 voies.

Par exemples si vous bouger votre dérive de 100%, votre profondeur va bou-
ger de 10%.

Nous avons donc la un mixage qui se nomme :

Dérive en malitre et profondeur en esclave pour un taux de 10%

Les Mixages sont utilisés pour corriger automatiquement une réaction non
souhaitée de l'avion. Par exemple, lors de la sortie des volets votre avion au-
ra tendance a monter. Pour corriger cela on met un mixage entre les volets
et la profondeur. Soit :

Volet en maitre donne profondeur en esclave a piquer a 10%
Lorsque vous sortirez vos volets a 100% votre profondeur piquera de 10%.

C’est un réglage a affiner. Pas assez de mixage et avion monte a la sortie
des volet alors que trop de mixage le fera descendre.

-Les trims

Les trims servent a djuster le neutre des commandes pour que votre avion
vol droit et a plat sans avoir a constamment corriger aux manches.

Lorsque votre avion est en palier et votre commande de gaz est légerement
au-dessus de la moitié, votre avion doit rester en palier, si ca n’est pas le
cas trimez votre profondeur pour corriger cela.

Pour les ailerons c’est plus facile. Si votre avion s’incline d’un coté, il faut
trimer a lopposé pour qu’il reste a plat. Pour la dérive vous pouvez légere-
ment la trimer si vous constatez que votre avion est constamment en déra-
page du méme coté.
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-La securité moteur :

Voila un point PRIMORDIAL surtout avec les moteurs électriques mais pas
que.

Lorsque vous aurez branché votre batterie le moteur sera prét a démarrer.
Pourtant il ne fait aucun bruit et reste immobile.

[l est tres facile par mégarde de bouger le manche des gaz sans le vouloir
avec le coude par exemple.

Et la, c’est le drame... votre avion part plein gaz devant lui sans que vous ne
vous y attendez. Dans le meilleur des cas, il va décoller puis s’écraser et dans
le pire il finira ca course dans les jambes d’une personne. Et croyez-moi, une
hélice d’avion, méme petit, ca peut faire tres mal et vous gdcher apres-midi
avec un voyage aux urgences.

Le ler réglage que vous devez faire lors du paramétrage de votre modele,
c’est de programmer une coupure moteur.

Plusieurs solutions :

Soit se reporter au manuel de la radio pour connaitre la méthode appropriée
a votre radio.

Soit utiliser le dual rate en détournant la fonction :

Choisissez la vois des gaz dans le menu dual rate puis affectez lui un inter-
rupteur de votre choix.

Sur la position 1 laissez votre courbe de gaz normale de 0 a 100 %

Sur la position 0 abaissez votre courbe de gaz a 0% sur toute la longueur de
la commande. Ainsi quelque soit votre position de manche de gaz votre mo-
teur restera arrété. Personnellement c’est la méthode que j’utilise par habi-
tude.

Sur les moteurs essence, cette fonction peut étre remplacer par un Rill-
switch qui viendra couper lallumage du moteur.
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-Le Fail Safe :

Trop souvent oubliée, cette fonction pourra éventuellement sauver la vie de
votre modele.

[l ne faut pas oublier que nos avions sont pilotés depuis la radio et que le
lien qui les unis est mince. Si vous avez la moindre perte de sighal votre ra-
dio ne guidera plus votre avion. Il sera alors livré a lui-méme.

Le plus souvent les servos resteront dans la position qui précede la perte de
sighal. Si vous aviez des ailerons et que votre moteur était a fond, votre
avion commencera faire un tonneau lent tout en descendant direction le
plancher des vache et plein gaz bien sGr! En voyant ¢a vous vous direz peut-
étre : Zut j’ai oublié de régler mon fail Safe !

Alors qu’est ce que le fail Safe ?

Les concepteurs de votre radio ont tout prévu ! Dans le cas ou vous perdriez
la liaison radio, votre avion positionnerait toutes les gouvernes ainsi que le
moteur dans une position prédéfinie.

Par exemple en cas de perte radio vous pourriez demander a l'avion de sortir
les volets, de réduire les gaz au minimum, de remettre les ailerons a plat
ainsi que la profondeur et la dérive.

De cette fagon, si 2 secondes plus tard vous retrouver le controle de votre
model, il y a de grandes chances qu’il soit resté a plat. Et méme en cas de
crash il vaut mieux percuter le sol a peu pres a plat avec le moteur au ralen-
ti que sur le dos avec le moteur plein gaz !

Alors n‘oubliez pas de régler votre fail Safe. C’est la derniere opération que
vous devez faire apres le paramétrage du model pour tenir compte de bon
réglages de neutre des gouvernes
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-Les antennes du récepteur et de la radio :

—_90°

RX

Les antennes de votre récepteur doivent étre a
90° l'une par rapport a 'autre. Seul le petit
bout dénudé sur environ 3 cm au bout des an-
tennes comptes. Il vous faudra trouver un sys-
teme pour les fixer dans cette position dans
avion. C’est dans cette configuration que la
portée sera optimale.

La force du sighal n’est pas identique partout
autour de l'antenne de la radio.

On pourrait s’imaginer pour ce représenter la
force du sighal un donuts autour de lVantenne.

Le signal est le plus fort sur le coté de l'an-
tenne et est presque inexistant dans la direc-
tion dans laquelle pointe lantenne.

Moralité, ne pointez jamais votre antenne en
direction de l'avion, c’est le meilleur moyen de
déclencher un fail Safe par perte du signal.

La meilleure position pour 'antenne de votre
radio est a 90° relevé vers le ciel.
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-Le test de portée :

Une fois votre installation terminée, et AVANT le ler vol, vous allez devoir
faire un test de portée.

Pour cela les fabriquant de radio ont mit au point une procédure.

La manipulation est différente selon la marque de la radio mais le principe
reste toujours le méme.

Une fois le mode test de portée activé, la puissance d’émission de votre ra-
dio va étre fortement diminuée. Vous allez vous éloigner de la distance pré-
coniser par la notice et voir si vous avez toujours le controle sur les gou-
vernes de votre avion ou si le mode fail Safe s’est déclenché.

Si votre test de portée ne correspond pas aux minimums donnés sur la no-
tice, ne décoller surtout pas, vous avez un probleme radio. Cela peut étre di
d vos antennes du récepteur qui ne sont pds a 90° ou autre choses mais dans
tous les cas, ne décollez pas.
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2° : Les termes techniques :

Assiette

Axe horizontal

- L’assiette :

L’assiette d’un avion est langle du fuselage par rapport a ’horizontale.

L’assiette est réglée par la commande de profondeur et par le niveau de
puissance moteur.

- Le tangage :

C’est l'axe sur lequel pivote l'avion lorsque 'on tire ou pousse la gouverne de
profondeur.

Le tangage fait donc varier lassiette de l'avion.

- L’tncidence :

C’est l'angle entre le vent relatif et l'axe du fuselage. C’est lincidence qui
augmente notamment lors de la phase d’atterrissage. Notre avion descend
légerement mais le nez de votre avion est maintenu plus haut que la queue
grace a la commande profondeur.
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-Le Roulis :

Le roulis est | ‘axe sur lequel pivote l'avion lorsqu’on bouge les ailerons

-Le Lacet:

Le Lacet est laxe sur lequel pivote l'avion lorsqu’on bouge la dérive.
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-Le vol aux grands angles:

Le vol aux grands angles est le fait pour 'avion d’avoir un angle proche de
celui du décrochage par rapport au vent relatif.

On parle donc de degrés d’incidence.

On peut facilement ce représenter cette phase de vol avec un avion qui est
en palier (altitude constante) mais qui a le nez plus haut que la queue. Le
fuselage forme un angle prononcé avec ’horizon.

Cette attitude de vol permet de voler le plus doucement possible dans la li-
mite du décrochage.

Lors de l'atterrissage hous cherchons a toucher le sol avec la vitesse la plus
réduite possible. C’est donc cette technique que nous allons utiliser.

En étant dans l'axe de piste en début de finale nous allons chercher a réduire
notre vitesse et a perdre de laltitude.

Nous allons donc réduire les gaz et, doucement, tirer sur la profondeur pour
redresser le nez de lavion. Notre vitesse va donc encore diminuer.

Dans cette configuration l'avion perd de laltitude pour se préparer a atterrir
mais pour autant il reste a ’horizontale du fait de la profondeur légerement
tirée.

Il y a donc bien un angle entre la trajectoire de l'avion et l'axe de son fuse-
lage.

Cette angle doit rester modéré lors de votre descente et doit s’accentuer lors
du refus de sol pour toucher les roues le plus doucement possible.
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-La vitesse ascensionnelle :

Faisons abstraction de la vitesse de l"avion et plagcons nous sur le coté
comme sur l'image ci-dessus.

Quand votre avion vol en palier, sa vitesse ascensionnelle est de 0 metre/
seconde. S’il adopte une tres légere pente ascendante, sa vitesse ascension-
helle sera peut-étre de 1m/s. Cela signifie qu’a chaque seconde l'avion pren-
dra 1m d’altitude.

Nous nous servirons de cette mesure pour 'atterrissage.

La vitesse de descente lors de la phase d’approche doit étre stable a environ
- 2 m/s avec l'avion qui vise lentrée du seuil de piste.

Juste avant la piste nous allons faire 'arrondi. Notre vitesse ascensionnelle
va donc diminuer pour arriver aux alentours de - 0,5 m/s.

Une fois sur la piste vous allez devoir procéder au refus de sol pour toucher
les roues le plus délicatement possible. Votre vitesse ascensionnelle a ce mo-
ment précis devra étre quasi nulle avec une incidence importante.

Une trop forte vitesse ascensionnelle négative au moment de toucher les
roues est signe d’un atterrissage mal préparé ou que le refus de sol n’a pas
été accompagné de coups de gaz pour soutenir l'avion.
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-Le vol en palier :

Le vol en palier, c’est garder une altitude constante.

-Le décrochage :

Pour simplifier, on a tendance a dire que le décrochage est lié a une vi-
tesse trop faible de lavion.

C’est vrai mais Uexplication ne vient pas que de la vitesse, mais aussi de
langle d’incidence et du facteur de charge.

Lors d’un vol en palier a vitesse élevée, lair et les ailes forment des paral-
leles.

Le poids de l'avion correspond a 1G puisqu’il est en palier. Il faut donc lutter
contre cette force pour maintenir avion en palier. Si vous réduisez les gaz,
la portance de laile va diminuer du fait de la diminution de la quantité d’air
qui circule autour des ailes. Pour compenser ce phénomene, nous allons tirer
légerement sur la profondeur pour augmenter l'incidence. Ainsi plus linci-
dence augmente et plus la portance augmente donc notre vol en palier est
conservé. Si vous réduisez encore la vitesse de 'avion il va falloir tirer en-
core plus sur la profondeur pour maintenir le palier et ainsi lutter contre le
poids de l'avion qui est attiré par la gravité. Mais a un moment, laugmenta-
tion de lincidence sera telle que les filets d’air ne parviendront plus a suivre
la courbure du profil de laile, ils vont « décrocher » de laile.

Cela s’appelle le décrochage et la gravité va immédiatement reprendre ses
droits.

La notion de poids par rapport a la gravité est importante dans le décro-
chage. Si nous prenons le cas particulier du renversement (figure de voltige
qui consiste a monter verticalement puis a tourner autour du saumon de
aile gréace a la dérive une fois Uavion quasi immobilisé en vol), hous voyons
que le poids de l'avion est contré par le moteur parfaitement a la verticale.

Aucune portance sur les ailes n’est nécessaire pour lutter contre la gravité.

Ainsi lorsque l'avion va ralentir dans cette montée verticale, il n’y a aucune
raison pour que les filets d’air décrochent de laile et ce méme si l'avion
monte a 5 km/h
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-La portance :

La portance est la force qui s’oppose au poids de | ‘avion. C’est donc
grace a elle que l'avion peut voler.

Ce phénomene est di au profil de laile.

Une aile est généralement plus bombée sur le dessus (extrados) que sur le
dessous (lintrados).

Cette forme particuliere combinée a lincidence de laile fait qu’il se crée une
dépression au dessus de laile.

L’avion est donc principalement aspiré par le dessus.

-L’hippodrome :

L’hippodrome est une sorte de circuit d’approche en forme de rectangle
avec les extrémités arrondies.

[l peut étre fait a altitude constante ou avec un passage bas au-dessus de la
piste vent de face.

C’est avec Uhippodrome que l'on va travailler Vapproche et latterrissage.
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-Les phases du circuit d’approche :

La vent arriere

1

Sens du vent Q __________

1 AN

La finale

L’atterrissage

Le circuit d’approche se déroule toujours de la méme maniere.

En ler lieu il faut vérifier le sens dominant du vent pour déterminer dans
quel sens il convient de faire son circuit d’approche pour étre face au vent
lors du décollage et de Uatterrissage.

Une fois que votre sens de circuit est déterminé, nous allons rejoindre la
vente arriere. Cette phase est paralléele a la piste a une distance d’environ
20m de cette derniere.

L’avion est a environ 50m d’altitude en palier le vent venant de larriere.
Nous allons continuer sur ce cap jusqu’a avoir largement dépassé le bout de
piste.

Nous allons maintenant effectuer un virage a 180° pour se retrouver pile en
face de la piste mais toujours a 50 metres d’altitude.

Nous voila sur la finale. A partir de cette instant l'avion doit continuelle-
ment perdre de laltitude de maniere réguliere jusqu’a l'entrée de piste. Cette
descente doit se gérer avec la profondeur, a cabré tres légerement, ainsi
quavec les gaz. Important : Dans cette phase de Uatterrissage je déconseille
trés fortement de piquer a la profondeur. Si votre avion ne descend pas suf-
fisamment, réduisez les gaz ou ajuster votre approche de plus loin ou de plus
bas.

Lors de la finale vous devrez également maintenir les ailes bien a plat avec
des corrections aux ailerons

[l est a noter aussi que le décollage se fait toujours vent de face comme l'at-
terrissage. Si le vent change durant le vol il faudra changer le sens de votre
circuit d’approche
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4° Les étapes a maitriser :

-Le taxiage :

Le taxiage a pour but de déplacer son avion au sol grdce au moteur.

Cette manceuvre doit étre faite en sécurité. Personne ne doit se trouver de-
vant lavion ni sur le coté dans le champs de U’hélice.

Nous utilisons le taxiage pour rejoindre le bout de piste et hous préparer au
décollage. Le principal probleme que l'on rencontre lors du taxiage sur piste
en herbe et le fait que l'avion a tendance a passer sur le nez lors de la mise
de gaz. Pour contrer ce phénomene vous devrez tirer votre profondeur a
fond. La queue se trouvera donc plaquée au sol.

Attention a votre gestion des gaz lors du taxiage, Une trop grande puissance
moteur combinée a votre profondeur tirée a fond pourrait mener a un décol-
lage prématuré suivi d’un décrochage immédiat.

Il est a noter qu’il est préférable de donner des petits coups de gaz brusque
suivi d’une remise a zéro pour éviter que l’avion ne prenne de plus en plus de
vitesse lors du taxiage.

-Décollage dans laxe :

Le décollage peut paraitre simple, on se dit qu’il suffit de mettre les gaz a
fond et l'avion décolle. Ca peut-étre vrai dans certains cas mais la majorité
du temps ¢a sera plus compliqué que ca.

Lors de la mise des gaz l'avion va étre soumis au couple de renversement du
moteur. L’hélice qui tourne dans un sens fait tourner le fuselage de l"avion
dans l'autre sens. La roue gauche appui donc plus fort sur le sol que la roue
droite qui a donc moins de frottement avec le sol. Le résultat sera donc que
'avion va partir sur ca gauche et va rapidement quitter la piste sur le coté
de celle-ci.

Pour corriger ¢a nous allons utiliser la dérive. D'abord a droite lors de la mise
de gaz puis nous allons la reldcher progressivement au fur et a mesure que
la vitesse augmente. Si vous gardez votre dérive a droite trop longtemps
avion partira sur la droite.
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-La montée réguliere :

Une fois votre décollage fait vous devrez maitriser la monté qui devra étre
réguliere avec une pente douce jusqu’a arriver a la hauteur voulue.

L’angle de votre montée se réglera principalement avec les gaz. la profon-
deur servira d’accompagnement et pas l'inverse.

-Le vol en palier :

On parle de vol en palier lorsque l'altitude est constante. Lors du vol en pa-
lier vous devez pouvoir ldcher toutes les commandes et votre avion doit
continuer de voler a altitude constante. Le vol en palier doit se faire entre
mi gaz et 3/4 gaz. Pour corriger votre assiette vous devrez régler vos trims
et hotamment celui de profondeur qui est tres dépendant de la position des
gaz .

-Régler ses trims en vol :

Vous allez devoir apprendre a gérer vos trims en vol. c’est un point tres im-
portant.

Je vous conseille de vous entrainer a cette manipulation sur le simulateur
pour que ca devienne un automatisme. Il faudra a la fois maintenir la com-
mande et régler le trim correspondant. Ca n’est pas un exercice facile.

-grands virages a altitude constante :

Lors de U'hippodrome entre autres, il vous faudra maitriser les grands virages
a altitude constante. Le maintien de lUaltitude doit étre parfaitement géré.
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-Utilisation de la deéerive :

La dérive est une commande tres particuliere. Elle est a la fois accessoire et
indispensable selon le type de vol souhaité.

Un avion peut voler sans toucher a la dérive.

Toutefois plus votre niveau va progresser et plus la maitrise de cette gou-
verne va vous manquer et cela arrive tres rapidement.

Le fait d’apprendre a voler sans utiliser la dérive va légerement faciliter
votre apprentissage. Mais quand votre niveau va augmenter la dérive de-
viendra absolument indispensable.

On pourrait comparer ¢a a apprentissage de la conduite avec une boite ma-
huel ou une boite automatique.

Apprendre a conduire en boite automatique est plus facile au début mais
quand vous devrez passez a une boite manuelle des années plus tard ca sera
difficile.

C’est pour cette raison que je suis trés attaché au fait de vous apprendre a
utiliser votre dérive dés le début de la formation.

Ainsi, lors de votre progression il vous faudra simplement affiner utilisation
de cette gouverne et non pas la découvrir en repartant de 0.

-L’inversion de commande :

C’est le ler piege lorsqu’on débute l'apprentissage du pilotage.

En effet certaines commandes semblent inversée lorsque l'avion revient face
a soi. C’est notamment le cas des ailerons.

Une technique simple pour remettre lavion a plat lorsque l'avion nous fait
face est de déplacer le manche des ailerons du coté de laile la plus basse. Et
miracle avion revient a plat !

Rapidement dans votre apprentissage cette correction se fera toute seule
sans y penser, ¢ca deviendra un réflexe.
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-Utilisation de l’espace de vol :

ESPACE DE VOL

AXE A NE JAMAIS FRANCHIR -

Zone pilotes

Votre espdce de vol pourrait étre représenté par un rectangle qui se trouve
juste de lautre coté de la piste par rapport a la zone pilote et public.

Il faut garder en téte qu’un avion méme petit n’est pas un jouet et peu cau-
ser de gros dégadts matériels ou pire corporels. Pour cette raison vous ne de-
vez jamais franchir une ligne imaginaire qui se prolonge a linfini en suivant
'axe de piste.

Une fois cette notion de sécurité maitrisée, il est important d’avoir un cadre
d’évolution lors de vos vols qui doit étre le plus respecté possible.

De belles lignes droites a altitude constante, bien paralleles a la piste, entre
autre. Votre vol doit aussi étre symétrique par rapport la piste. Allez a la
méme distance a gauche qu’a droite. Vous devez parfaitement maitriser ou
'avion va et non étre mené par lui.
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-Maitriser les paliers a différentes altitudes :

Lors de lexercice sur le circuit d’approche avec passage bas, il vous faudra
maitriser plusieurs paliers de vol.

Celui au dessus de la piste qui sera un passage basse altitude a 2m sol et le
passage vent arriére qui est parallele a la piste mais plus éloigné qui se fera
a environ 50m sol.

-Huit horizontal :

En fait le huit horizontal ressemble plus a deux cercles qui doivent étre du
méme diametre et a altitude constante. Il doivent aussi se croiser pile de-
vant le pilote. C’est un exercice plus difficile qu’il n’y parait.

- Chiffres horizontaux :

Cet exercice arrive a la fin de la formation de part sa difficulté.
Il représente bien les différents risques a gérer lors d’un vol.
Pour cet exercice vous devrez dessiner dans le ciel les chiffres de 1 a 10

Centrés par rapport au pilote.
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-Maitrise du décrochage et son rattrapage :

La portance d’un avion est assurée par le déplacement des molécules d’air
sur le profil. Lorsque la vitesse du flux d’air diminue le poids de l"avion ne
peut plus étre compensé par la portance.

Les molécules d’air décrochent du profil. C’est le « décrochage »

Une fois le décrochage passé, 'avion va chuter pour chercher a reprendre de
la vitesse pour alimenter la portance. La meilleur réaction sera alors de l'ac-
compagner en poussant la profondeur a piquer et pousser les gaz a fond.
Laissez ['avion reprendre sa vitesse en descente et, seulement apres, tirez
délicatement sur la profondeur pour revenir en vol en palier. L’erreur la plus
courante apres un décrochage et de vouloir stopper la descente en tirant
trop vite sur la profondeur. En faisant ¢a, on lutte contre lavion qui veux
reprendre sa vitesse. Souvent avec cette réaction l'avion fini par terre.

-Le vol aux grands angles :

Le vol aux grands angles est une phase du vol ou l'avion forme un angle im-
portant entre le vent relatif et l'axe du fuselage. Cette angle s’appelle l'inci-
dence

(<
e\a%
e fus

Vent relatif

Incidence
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-Alignement sur la piste a bonne altitude :

80 % d’un bon atterrissage se fait lors de l"approche.

[l vous faudra maitriser la bonne pente de descente pour viser le début de la
piste. Pour suivre cette pente il vous faudra la bonne altitude et le bon éloi-
ghement. Chaque avion est différent et nécessite donc d’adapter votre ap-
proche.

-gestion de la pente de descente :

Votre pente de descente doit étre lente et réguliere. Votre avion doit viser
'entrée de piste. Une fois arrivé a 2m sol vous commencerez a effectuer lar-

rondit puis le refus de sol pour terminer l'atterrissage.

-Maitrise simultanée de la profondeur et des gaz :

Lors de l'atterrissage et notamment dans la phase d’arrondi et de refus de
sol, vous devrez tirez sur la profondeur. Mais cela ne suffi pas, il faudra aussi
jouer avec les gaz pour redonner [’énergie nécessaire a l’avion pour qu’il
garde le nez légerement en lair lors du toucher des roues. On visualise ca
trés bien avec latterissage des avions de ligne. La roue avant touche le sol
bien apres le train principal.
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-Brevet A :

Le Brevet A Avion de la FFAM certifie que vous savez utiliser votre avion en
toute sécurité aussi bien pour l'avion que pour les personnes.

Ca n’est plus llavion qui vous dirige mais vous qui dirigez l'avion. Vous savez
effectuer correctement l'atterrissage et le décollage. Votre axe de piste est
bien maitrisé et vous savez faire les figures de base.

Ce brevet est accessible a tous les pilotes apres quelques heures d’entraine-
ment.

Pour les débutants qui suivront la formation nous pourrons terminer la lere
phases par le passage virtuel de ce brevet.

-Brevet B :

Le brevet B avion de la FFAM est quand a lui un brevet qui atteste de votre
hiveau en voltige.

Ce brevet est un programme de voltige complet tiré de la compétition.
Le niveau requis est bien supérieur au brevet A.

Il s’adresse aux pilotes qui ont dépassé le stade de débutant.

Un entrainement est nécessaire pour bien maitriser toutes les figures.

Je pourrai vous accompagner pour 'entrainement a ce brevet.
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Merci d’avoir lu ce petit manuel qui s’adresse aux débutants.

Certaines notions sont simplifiées pour en faciliter la compréhension.

Les informations de ce manuel sont le fruit de mon expérience et de ma pra-
tique de l'laéromodélisme. Ca n’est pas la vérité absolue et chacun peut avoir
approche différente de celle-ci, et pourtant tout aussi bonne.

Si vous le souhaitez vous pouvez rejoindre la formation de pilotage en lighe
L’Ecolage 2.0.

Elle s’adresse aux débutants qui partent de 0, comme aux pilotes qui souhai-
teraient un perfectionnement a l'atterrissage, ou méme un accompagne-
ment a la voltige.

Je vous guiderai du décollage a l'atterrissage, puis au brevet A et B de la
FFAM

Bon vol a toutes et tous, et a bientot

Vincent PAGNIER
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