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MC-30 Luciole

NDLR : Devant lengouement pour ce
superbe ULM monoplace qui a fait son
premier vol en 2006 et a 18 expose sur
le stand RSA de Biois en septembre
2007, j'al propose & Michel Colomban
de nous détaliler les choix technigues
mis en ceuvre dans la conception de
la Luciole, ce qu'aucune auire revue
aegronautique ne pourrait traiter. Nous
Ee5pErons que ces informations vous
ferant patienter jusqu'a la publication
de la llasse. Bonne lecture ! PC

Sommaire du projet
et cahier des charges

Le MC-100 Banbi wolant depuis
1994, en 2002 a resurgit une envie,
depuis longtemps  en  weille, de
concevoir une petite maching que je
voulals récréative, simple, peu chére,
performante, légére et de puissance
aussi réduite que possible (principale
voie du vrai progrés dans notre
petite aviation) afin de répondre
aux critéres d'économie qui se
révélent de plus en plus aigus,
De plus, la structure est an
bois pour son cOté plaisant de
la construction.

Le fuselage est de section
rectangulaire et de construction
classique

Le train est classigue : plus
simple, plus léger et moins

|
de trainée, Quelgues astuces '
rendent son roulage au sol -

plus facile que celui des trains
classiques habituels.

L'aile basse, en deux parties
démontables, présente un
allongement plutot important.

Cette caractéristigue rapond
aux principaux critéres évoqués
ci-dessus et, principalement, &
la wvaleur relativement petite
de la puissance afin de ne pas &tre
trop handicapé en performances de
montée.

On sait, en effet, que l'allongement
rédult la trainée induite, surtout
aux basses vitesses. En dépit du
surpoids de cette solution, la Vz est
bénéficiaire,

Pour des raisons de simplicité les
empennages  sont  cruciformes,
L'horizontal, démontable, est posé &
plat sur le dos du fuselage, en avant
de lempennage vertical
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Le moteur souhaité
est un quatre
temps l&ger de la
gamme des 20 &

30 CV.

Au début du projet, la

pricrité &tait donnée & la simplicité
En fin de construction je constate un
ecart — malheureusement classigue
- de lordre de 10 % sur le poids
gstima&. Et, bien sir, dans le mauvais
sens. La priorité est alors redonnée
a la légéreté, la simplicité passant en
seconde position.

Une fols de plus, je constate combien
il est difficile de faire léger (et solide,
bien sdr). La légéreté est impérative
si I'on veut accéder au vol avec un
minimum de puissance (cf. article sur
le val & petite puissance, Les Cahiers
du RSA numéro 86 de janvier 1976).

—

Et 1a, je dois dire combien je ressens
cette impression de sabotage guand
en dépit dun travall laborieux sur
chague &lément pour gagner gramme
aprés gramme certains constructeurs
ajoutent kilos aprés kilos de fagon
inconsidéres sous prétexte que « cela
ne pese presque rien » |

Il faut absolument se persuader que
tout ce qui est appelé & voler doit &tre
LEGER.

La masse a vide, avec le moteur
4 temps choisi, est actusllement

de l'ordre de 100 Kg. En fait, sur la
balance, les Luciole & moteur B et S
atteignent de 97 4 107 Kg selon les
matériaux utilisés, les efforts déployés
lors de la construction, ete.

Enfin, pour répondre & la question, de
son nom la «Lucioles : ce nom lui a été
donné par ma petite fille Lucie (5 ans)
elle-méme fille de Christine Colomban
qui avait donné son nom au Cricri il y
a longtemps.

Matériaux et technologies
mis en ceuvre

Le bois

La structure est principalement
constiftuée de  bois  dits
«rasineuxs». Le spruce n'est pas
une obligation. J'indique dans le
manuel quels sont les résineux
utilisables et commeant les
sélectionner de fagon simple, en
fonction de leur densité, de leurs
caracteristigues  mécaniques
aetc. En guelgues endroits qui
nécessitent des conditions de
travail particuligres les feuillus
durs et tendres sont aussi
utilisés, mais en petite quantité.

Les contreplagués sont
essentigllemeant d'okoumé. Un
peu de bouleau aussi. Chacun
des deux étant utilisé en
fanction du type de travail qui lui
est demandé afin d'aboutir & un
minimum de poids.

Le carbone

Le travail du carbone, tel qu'il est
mis &en ceuvre dans la construction de
la Luciole, est parfaitemeant accessible
au Constructeur Amateur.

En effet, ce matériau est maintenant
disponible sous forme de bandes de
carbone pultrudé de 50 x 1,2 chez nos
fournisseurs les plus connus.

Elles se découpent trés facilement
avec des disques de trongonnage gue
Fon trouve dans tous les magasins
d'outillages.

Bande de carbone
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Evidemment,

par Michel Colomban

La rigidité apportée par 1 mm
d'épaisseur de carbone est éguivalente
a celle de 11 mm d'épaisseur de bois.

Pour une méme rigidité, le poids est
divisé par 3,5. Pour une méme solidité
il est divisé par 5. Les renforts de la
bordure cabine et ceux des longerons
d'empennages, par exemple, sont
réalises avec 'adjonction d'une simple
bande de carbone collée.

Les composites

Afin de réduire la charge de travail
des constructeurs, l&s piéces en
composite, hon  développables,
telles que casserole, capot fuselage,
capot moteur, casquette de verridre,
carénages de  rouss,  saumons
d'alles et réservoir en carbone seront
disponibles.

chacun
pourra, s'il le souhaite, les realiser
par ses propres moyens.

D'autres éléments, plus stru::turaux

£ LS S 25 0 25 0

longerons en carbone sont l:llspnmble-a
d'EOLE COMPOSITE. Le gain

~ de poids, la simplification et la sécurité

y gagnent largement.
o P, .

ce matériau est résistant. Pour s'en
convaincre il faut savoir qu'une seule
nervure d'aile de 10 mm d'épaisseur, en
densité 55 kg/m3 tient, en cisaillement,
75% du poids de la Lucicle a pleine
charge. Les ailes comportent 44
nervures, Le calcul est facile a faire...

Les colles

Le collage du carbone sur le bois ou
du 2017 sur le bois est assure par
des colles époxy comme la REDUX
420 ou PAXOMN H9951, ufilisables a
température ambiante et  humidité
refative normale.

Le manuel de construction revient

sur les nombreux essais realises,
notamment sur la  différence de

]

Le métal

Seuls les trois
cadres recevant
les efforis  en
provenance  de
'aile sont réalisés, plus ou moins
partiellement en dural 2017 (ex AU4G}
lls permettent de répartir les efforts
de fagon homogéne dans le fusalage.
C'est un cas particulier ol la présence
du métal s'avére mieux adaptée que
celle du bois.

Quelgues pigces soudées, telles gque
les pedales de palonnier et le manche
a balai, utilizent le 25C045.

_—
-

résistance  en cisalllement entre
ces deux produits (-15 & 20 % pour
FAXON) .

Cette difference est sans effet notable
sur la solidité complte fenu dune
résislance supérieure & celle de la
plupart des malériaux collés, maoin

Code 100 gfm"' {ce qui est trés vite arm*é_._ i
, avec les primaires et les peintures)
: mndurt & un surpoids tataf de fordre- %

La toile

Le dos du fu*ge el les empennages

sont  enloilés  en  lissu  thermo-

rétractable de fagon classique.

Le chgiz de la technologie et des
produits. de recouvrement Epnma!res i
&0




Le fuselage

Le fuselage est une caisse de section
rectangulaire. Il est consfitué de

quatre baguettes d'angle réunies par
des cadres. Le total est recouvert
de contreplagué. Seul le dos est

une structure légére entoilée. Le

dessus avant, non développable, est
un éléement composite démontable
donnant accés au réservoir, palonniers
et au tableau de bord..

Chague flanc de fuselage est réalisé
sur un herceau. Les baguettes de
bordure de cabine sont collées sur la
revaternent, dans ce berceau. Elles
en conservent ainsi la forme aprés
wdémoulage»,. Les raidisseurs sont
collés en méme temps.

Pozéz a l'envers sur le revétement
de dos (sur un chantier plan bien sor)
les deux flancs sont ensuite réunis
a4 la maniére d'un modéle réduit &
l'aide des raidisseurs et des cadres.
Les raidisseurs sont en bois. Mais

ils peuvent aussi étre '? \

en baguettes de klégecell
chapeautées dune semelle de
carbone comme pour le Crcri ou le
Ean-Bi. Le gain de poids, dans ce cas,
est de 270 grammes.

Les raidisseurs en klégecell sont
réalisés de la fagon suivante : une
planche de klégecell d'une vingtaine
de mm d'épaisseur est recouverte, sur
une face, de deux &palsseurs de tissu
carbone UD de 340 g/m?® collées a la
résine. Aprés durcissement la planche

est découpée en lames de 10 mm
d'épaisseur, La découpe est réalisée 4
'aide d'une scie & ruban & lame usée.

Un leger pongage sur les arréte assure
la proprete des eélements. C'est le
chant en klégécel qui est collé confre
le contreplaqué bien entendu.

Comme oh le voit, on peut gagner un
peu de poids. Mais c'est aussi un peu
au détriment de simplicité. Simplicité
et légéreté sont incompatibles gquant
on veut aller jusqu'au bout des choses.
Une fois de plus, tout est affaire de
COMPromis.
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\ Les dimensions

v de la cabine

tiennent compte de

l'acocroissement général de la taille da

la population. Avec deux centimétres

supplémentaires en largeur et huit en

hauteur par rapport au Cricri l'appareil

est prévu pour emparter un pilote de
80 kg.

Pour les jambes, pas de probléme
car les palonniers sont réglables

(détaillé plus loin). En revanche, la
taille est principalement limitée par la

dimension du buste. Maximum 950
mm. Cependant, la hauteur de la
cabine peut &tre personnalisée lors de
la construction du dos de fuselage. La
liasse prévoit la possibilité de modifier
la hauteur des couples situes a l'arriére
du dossier pilate. Cette adaptation n'a
qu'une répercussion limitée sur la
VEITIEre.

La verriére

La verriére réalisée en trois parties
comporte un cadre en tube de 6061
de 12 mm de diamétre, une casquette
en carbone moulée et une partie
developpable en PET (Polyéthyléne
Téréphtalique) de 1,5 mm. Une verriére
de 1 mm est sur e point d'étre testée,

Ce matériau sert couramment a faire
des bouteilles d'eau. Incassable, il
résiste & I'essence et est trés peu cher
{mains de 15 € en 2006 par vermiére,
pour trois verrigres taillées dans une
plague grand format). Inconvénient : il
se raye facilement.

Dy prototypes construits par Héléne
Malitchenko &t Philipps Charuel




Le montage est simple @ il suffit de
rouler et de coller la feuille de PET sur
le cadre en tube et dans la feuillure de
la casquetie.

La verrigre s'ouvre latéralement vers |a
droite et se verrouille & l'alde de deux
petites grenouilléres.

Le harnais

Les quatre paints de fixation du harnais
sont repris sur les quatre angles du
fuselage. Les deux points supérisurs
sont raccordés par quatre cables de
polyéthyléne de marque «Dyneemas,
de 4 mm de diamétre.

Leur résistance & 'abrasion est six fals
supérieurs 4 celle du nylon. En dépit
de leur trés faible poids leur résistance
4 la traction est de 1250 kg par brin.

Elle est identique & celle du kevlar,
mais avec une plus grande &longation
4 la rupture. En outre, ce produit utilisé
en escalade ou pour la confection
de drisses et filieres de bastingage,
résiste aux UV

Le réservoir de carburant

Situé derriere le tableau de bord, un
réeservoir de 29,5 litres, pour un poids
de 1040 grammes, est obtenu par
collage-rivetage de deux demi-coques
en composite verre carbone. Quelques
ondulations en forme d'oméga sont
réparties sur les surfaces planes et
farment autant de raidisseurs intégres.
lls sont éprouvés en étancheaité et en
pression.

L'autonomie est ainsi de prés de
5 heures (environ BOO km) de quai
réduire la fréguence des opérations
d'avitaillement par jerrican.

Le train d'atterrissage

Le train, classique, est constitué d'une
lame intégralemant en fibres de verre.

Cette lame, monobloc de 25x25 en
Y oinversa, assure la suspension par
sa flexibilité. Elle est réalisée par
empilement sur forme, de nappes de
verre WD (unidirectionnal) de 1 métre
de largeur, pré-imprégnéas et atuvées
sous pression. Le bloc de 1 m de
largeur ainsi obtenu est découps, au
diamant, en tranches de 25 mm.

Ces lames entrent dans le cadre du |ot
matiére. La lame repose simplement

de fuselage. Ces ferrures assurent en
méme temps le débattement angulaire,
la tenue longitudinale et latérale de la
lame.

La section de 25x25 résultant des
conditions de déformation et d'effort
a limpact est incapable de tenir la
torsion due & des atterrissages sur
mauvais terrains. Une barre de trainée
en tube de 10 mm relie dong la fusée
de chaque roue a l'avant du fuselage.

Les jantes des roues principales sont
réallsées en tdle I'AG3 de 2 mm
d'épaisseur, repoussése. Aux essais,
avec position déversée de 30°, elles
ant résisté sans aucune déformation &
des charges de 320 kg. Elles recoivent
des pneus en nylon de 300x100, avec
chambre & air. Elles sont gonflées &
1,5 bar.

Les freins, & cébles, sont actionnés
par une poignés de
frain da vélo fixée sur la
manche, commea sur les
deux avions précédents.
lls sont différentiels par
action latérale sur e
manche du coté ol 'on
veut tourner. En position
centrale du manche, le
freinage est symetrique.

sur deux ferrures fixées sur les flancs

La béquile est constituée d'un jonc
de verre pultrude wvenant s'embaiter
dans le sabot a 'arrigre du fuselage
Une roulette de 100 mm de diamétre,
conjuguée avec le palonnier, est
fixée & l'extrémité arrigre. Elle n'a

aucune chasse, cest-a-dire que
son point de contact avec le sol
est dans le prolongement de son
axe de pivotement. Ceci permet de
pratiqguement annuler linstabilité de
route propre au train classique. Ce
résultat acquis, il reste & maitriser la
sensibilité,

Rouetls

Un systéme & « double sensibilité »
permet, & partir d'un curseur latéral,
d'obtenir des pivotements importants
propres & faclliter les évolutions sur
les parkings, et de presque bloguer la
roulette dans 'axe pour les décollages
et atterrissages.

Pourguol choisir le verre pour réaliser
le train 7 Le rble de la lame de train
est d'absorber une quantité d'énergie
donnée. Or, pour une masse donnée
c'est le verre qui est capable d'absorber
l2 plus d'énergie. Autrement dit, pour
une énergie donnée (celle de l'impact
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a l'atterrissage) c'est le vemre qui sera
le moins lourd.

En effet, I'énergie absorbable est
proportionnelle au carré de la confrainte
a laquelle on peut faire travailler la
matiére, divizé par la module élastiqua
du matériau et par sa densité. Ce
critére place le verre en téte.

Pour mémoire, le verre absorbe plus
que le carbone, environ deux fois
plus que le Dural, quatre fois plus que
I'acier et encore plus pour le bois. Il
vient cependant aprés le caoutchouc
qui, malheureusement, nécessite une
structure pour le maintenir.

Les empennages

L'empennage wvertical, monobloc,
est reculé au maximum compte
tenu de linertie en lacet qui résulte
de lallongement. D'ol sa position,
tout & larrigre du fuselage qui, de
plus, simplifie la construction tout en
assurant une meilleure répartition
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haut-bas des surfaces. Cette position
améliore également les critéres de
sortie de vrille.

L'empennage horizontal, également
manobloe, se trouve donc rejeté vers
I'avant. Il est flxé par trois vis sur une
plateforme articulée en incidence,
afin d'en faciliter le démontage sans
toucher aux commandes de val.

Sa position, en avant de la dérive,
raccourcit son  bras de levier.
Cependant compte tenu de la falble
valeur de la corde d'asile, ce bras de
levier reste élevé. Environ 3,7 ce qui
conduit & un volume dempennage
harizontal de I'ordre de 0,75.

Les ailes

Les ailes basses sont démantables
afin de rendre facultatif le codt d'une
place de hangar, lappareil pouvant
éfre fransporté dans une remorque, &
I'instar du Cricri et du Ban-Bi.

Longeron bois-carbone dan

Elles sont réalisées autour dun
longeron en  bois-carbone.  Celui-ci
est constitué de deux semelles en
carbone de 20 mm d'épaisseur colléas
en sandwich entre deux ames de
contre-plagqué de 2 mm, fil & 45" sur
taute la longuewr.

Les semelles sont fabriquées en
carbone UD pré-imprégné &tuvé sous
pression. Leur épaisseur est variable
depuis |'extrémité jusqu'aux deux tiers
de l'envergure environ. Lépalsseur
maximum est de 16 mm cité extrados
et 10 mm cdté intrados. Dans le demier
tiers il ne reste que du bois.

Entre les deux axes de fixation, ol les
efforts tranchants sont particulidrement
impartants, les dmes en contreplague
sont renforcées par une plague de
carbone bibiais de 3M0e, qui est
fournie avec les semelles dans le lot
matiére.

Des baguettes de hétre additionnelles
viennent augmenter la surface de
collage &me-semelles. Compte tenu
des modules de cisaillement respectifs
du carbone et du hétre la présence
de ce dernier permet une atténuation
des surcontraintes de bordure et
un étalement plus progressif des
contraintes de cisaillement dans le
collage.

Sur la premiére moitié de |'envergure,
les ames sont en bouleau puis, les
efforts tranchants se réduisant vers le
bout de |'aile, le reste est en okoume.
Plutét que de faire varier I'épaisseur
il a éte juge préférable de faire varier
la nature du bois tout en consensant
I'&paisseur constante. Ceciva simplifier
le reste de la construction.




on gabarit de montage.

Des blocs da contreplagué de bouleau
sont collés a lintérieur des dmes au
droit des axes de fixation d'ailes. lls
sont percés et munis d'un fourreau
en tube de 2017 pour le passage des
axes, Ces axes sont des tubes de
15CVDE6 T de 16x1.

La nervure demplanture est en
contre-plagqué, les 21 autres, toutes
identiques, sont en Klagecell,

In langeronnet,
disposé sur toute la
longueur de  laile,
vient clore le caisson
& larrigre. || supparte
un volet de 2230 mm
denvergure et un
aileron de 800 mm.

Les wvolets ont trois
positions de braguage.
Un maxi de 45° pour
les descentes rapides,
un de 30° pour
I'afterrissage et un de
10° pour le décollage.

Les ailerons s
bragquent a +15%-25°
afin de minimiser le
lacet inversa,

L'aile est intégralement
coffrée  en  contre-
plague d'ockoume de
1,2 mm. La plus faible
densité de [I'ckoumé
autorise, & egalite de poids, une plus
grande épaisseur et doncune meilleure
résistance au plissement (le flux de
cisaillernent critique pour I'apparition
du plissement est proporionnel au
cube de l'epaisseur).

Les saumons, en composite, ajoutent
100 mm a 'envergure. lis pésent 120
g chacun,

L'aile finie, équipée de sa commande
d'aileron, pese 12.5 kg. Ce poids
ast pénalise par la simplicité de
la construction et surtout  par
l'allongement. Pour mémoire, [aile
du Cricri pése 8 kg et celle du Ban-Bi
16 kg.

o

Son utilisation en wvol, pour une
construction en amateur, est prévue 4
+4 /-2 g.

L'aile, de méme que le fuselage pour
ses parties coffrées, est marouflée

avec un taffetas de verre 100 g/m® ou
de 50 g/m? suivant les endroits.

Le tissu, posé sur le contreplagque, est
enduit de résine époxy la plus fluide
possible puis raclé afin d'en retirer
toute la charge inutile.

De multiples essais m'ont montré
gu'un contreplagué  judicieusement
recouvert de taffetas colle & la
résing, non seulement était trés hien
protégeé mais, de plus,
était nettement plus
résistant & [Iapparition
du plissement gu'un
contreplaqué  marouflé
de fagon classique et de
méme poids au m®.

Un primaire l&ger et un
pongage permettent
dobtenir un fini trés
correct,

Les commandes de vol

La commande de
profondeur est  un
tube de carbone UD
de diamétre 20 x 1
mm. Celte hielle relie
directement le manche
& l'empennage et assure
un débattement de +5°/-
18°. Les articulations
sont assurées par des
rotules de 5 mm dont les bagues
font 4 mm d'épaisseur. Celles-ci,
sont directement collées dans un
alésage du guignol en 2017 de 4 mm
d'épaisseur agalemeant.
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Lempennage horizontal, monobloc  Les ailerons sont &
sans anti-tab (idem Cricri), nécessite commandes rigides
un effort artificiel. Une solution simple  via un tube en carbana
est mise en ceuvre pour faire office dla UD de diamétre 16x1.
fois d'effart artificiel et de trim. : quatre 1l ralie directement e
ronds de carbone (aéromodélisme) manche a une « boite
de diamétre 4 mm, sont disposés & guignol » d'olh repart
verticalemnent, encastrés en pied de la biellette d'aileron. La
mancheetmaintenusal'autreextrémité  liaison  bielle-manche e
a la base d'un petit levier vertical qui  se fait & l'aide dune [
fait office de trim, Ces barres rondes, seuls vis & axe vertical ©
par leur travail en flexion, produisent facilement  accessible
l'effort artificiel désire. Elles sont plus  dans |e fuselage lors du |
fiables gque les Elastigues et plus  montage ou démontage
légeres que les ressorts en acier. de 'aile.

Palonniers réglables sur leurs rails en carbone.

Lz gouverne de direction est Les volets sont
commandée par deux cables latéraux. commandés par  un

levier reli@ a un
Les palonniers sont réglables. lls  tube transversal aux léger. Aprés quelques adaptations on
glissent sur deux tubes de carbone de  extrémités duquel sont fixées deux arive a en tirer jusqu'a 25 & 26 CV
dlametre 16x1 mm. Un autre avantage  biellettes. Chacune de ces biellettes  pour le méme régime. Son poids & sec
de ces tubes est de s'affranchir dun  attaque directement le guignol situé  mais en état de marche est de 23 kg
plancher renforcé donc plus lourd.  en bout de volet & 'aide d'une rotule & sans &chappements, soit moins d'un
Pour ce cas, la simplicité et la legéreté  démontage rapide. Aucune commande kg par cheval. Ce qui est exceptionnel
sont du eméme bords. Quant au de volet ne se trouve & l'intérieur de  pour un moteur 4 temps de cefte

confort apporté, il est gratuit. l'aile. puissance.
Les efforts artificiels utilisent la méme La motorisation Ce moteur, plutét nouveau dans une
technigue que pour la profondeur, utilisation sur aéronef est dun codt

Des barre de carbone de 5 mm de Concernantla motorisation, etbienque  d'acquisition raisonnable.
diametre sont accrochees aux cables moins avantageux que le deux temps  Sa configuration en V& & 90° a rendu
et travaillent en flexion. du point de vue de la masse, je me un peu complexe la maitrise des
suis imposé un quatre temps, moins  vibrations, En effet, ces demiéres sont
Toujours pour des raisons de simplicité,  bruyant, plus sobre et (en principe)  irréguliéres et la solution principale
le manche est central et les gouvernes  plus fiable. réside dans la localisation des rigidités
ne sont pas équilibrées, tout comme latérales et verticales dont le centre
sur le Cricii et le Ban-Bi. Ceci est Mes recherches m'ont conduit au de gravité doit absolument se situer
rendu possible par la grande rigidité  Briggs et Stratton Vanguard de 827  au niveau du centre de gravité de la
des commandes et des ensembles em?, un petit bicylindre industriel donné  masse suspendue.

| caissonnes. Aucun flutter n'est attendu pour 22 CV & 3600 tvmn et prévu
dans les conditions d'utilisation  pour un fonctionnement continu. 1l est  Le bati, sans soudure, est réalisé
prévues. d'entretien facile, refroidi par air, et trés  avec trois bras : a la base du moteur,

deux tubes an 15COVE de Bx1 semi
encastrés fravaillent en flaxion. En
haut, un simple tirant en 2017 (ex
AL4G) évite le basculemeant wvers
I'avant.

Trois autres plots Paulstra sont répartis
sur la face amriére entre le moteur et
la cloison pare-feu. Leur rdle est de
completer les rigidités verticales et
transversales en valeur et an position.

Enfin, deux petits amorisseurs a
friction (pour l'instant) sont disposés
de part et d'autre du carter moteur pour

| Aménagement cabine (proto) :

: commande de frein sur le manche
: tube de profondeur

: commande de tnm

: effort artificiel en carbone (trim)

. biglette du volet droit

. cable de direction

: cable de roulette

: réglage sensibilité roulette

: assise du siége
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empécher une oscillation importante
au passage du régime de résonance,
En dehors de ce regime le systéme est
transparent.

La cloison pare-feu est constituée
d'une plaque de contreplagque de
4 mm d'épaissaur. Elle estisolée par un
tissu composite fourni par Diatex sous
la marque « Diafirewall », directement
issu des recherches pour [Airbus
A380. Ce tissu est consfitueé d'une
feuille de mica de 0.5 mm d'épaisseur
et d'un feutre de céramigue =t de 2,5
mim d'épaisseur pour un poids total de
seulement 1.080 kg/m?. Il se découpe
aux ciseaux, resiste a une température
de 1600°C et remplace une tdle dlinox
de 0.4 mm d'épaisseur pesant trois fois
plus. Le fabriquant indique égalament
des qualités d'isolation phonique.

i :
I Maotaur Vanguard de Brigns & Stratton

Les deux échappements arrivent en
swirl dans un pot de détente cylindrique
situé & la base de la cloison pare-feu. ||
ast suivi par un silencieux a absorption
constitué d'un empilement de tampons
a récurer en copeaux d'inox (grandes
surfaces) enfilés sur un tube perforé,
comme sur le Ban-Bi. Le bruit mataur
résultant est trés atténué.

LIne sondsa Lambda
sUT chagque
echappement
permet, avec deux
voltmétres (de 5
grammes chacun)
sur le fableau de
bord, de suivre la
bhon comportement
de |la carburation.

Le carburateur
d'origine a double

COrps parmet
des réglages de
richesse indé-
pendants

Le carburant utilizé est 'essence sans
plomb 35,

Toutes les modifications mises au
paint pour faire voler ce moteur sont en
cours de réalisation par la société HDC.
L'approvisionnement o'un moteur prét
a voler est donc trés probable.

MOLR : Mous publierons également la
description des modifications réalisées
par le concepteur sur e maoteur
prototype.

L'hélice

L'hélice bipale composite en
« cimeterre » d'un diamétre de 1,16
m, a &té etudiee specialement pour la
Luciole. Elle est fabriquée par Arplast,
tout comme I'hélice du Ban-Ei.

I est évidemment possible de
construire sa propre hélice en baois,
comme l'ont fait les deux premiers
constructeurs,

Cependant la géométrie, les profils de
pale et la répartition de charge rendent
I'helice &n composite plus performante
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et plus silencieuse. Cette dernigre
qualité devient aussi de plus en plus
impérative.

La remorque

La remorgue est fabriquée, selon
lidée du constructeur, & partir d'un
chassis de remorgue de bateau ou un
plateau en tubes carrés. L'étude des
diverses solutions imaginess par les
constructeurs des premiéres Lucioles
permettra probablement, & terme, de
fournir un plan.

Contenu de la future liasse

La recherche de légéreté et de
performance a pu se traduire, en
quelques endroits, par un peu moins
de simplicité, mais trés peu. Rien, dans
c'est appareil, n'est insurmontable
pour un constructeur amateur de
compétence normale. La construction
est grandement facilitée par les
nomenclatures complétes de toutes
les pigces qu'il suffit dexécutar 'une
aprés l'autre sans état d'ame. Le reste
vient tout seul. Je pense que cette
construction est & classer parmi les
plus simples,

Le lot matiére permettra de faciliter la
construction en réduisant le tamps de
construction. Par ailleurs la sécurité
globale ne pourra qu'en benaficier,

La liasse sera composée dune
majorité de plans a léchelle 11,
sauf pour quelques vues d'ensemble
au 1/5. Comme pour les deux
avions précédents cette liasse sera
accompagnée : d'un manuel traitant
des fechnologies générales utilisées,
d'un manuel de construction spécifique

a la Luciole, d'un manuel de vol, d'une
liste de matériaux et de fournisseurs,
ainsi gu'un rappel des procédures
administratives.

Conclusion

La Luciole est congue pour répondre
a4 un vieux réve du concepteur mais
aussi pour répondre aux nécessités
actuelles d'économie et de silence.

J'espére guelle répondra, en méme
temps, a lattente des constructeurs
désiraux de wvoler agréablement et
economiguement.

Je considére que e progrés,
en aviation, passe non pas par
I'augmentation de la puissance, mais
par la diminution du poids et de la
traings. Les caractéristiqgues de la
maching de méme gque les méthodes
de construction utilisées tentent de
répondre & ces principes tout en
restant accessibles aux constructeurs
amataurs.

Le développement de la Luciole en
est maintenant au stade de la finition

compléte du dossier de construction.
C'est encore un travail de quelques
mois. J'espére que les constructeurs
en attente «tiendront le coup» jusque
la. Mais, on le sait, 'Aviation est
I'Ecole de la Patience | Vous pouvez,
évidemment, compter sur le RSA pour
vous informer le moment venu,

Michel COLOMBAN
A7bis, rue Lakanal
92500 Rueil Malmaison

Photos ; Michal Colomban,
Philippe Charuel & PC

Pour en savoir plus

« Pilotes » n°7 de juillet-acOt 2007
& Vol moteur » n*257 de juillet 2007
« Aviasport » n*628 de juillet 2007
www.briggsandstratton.com

NDOLR : Les recherches sur le
développement durable sont  en
marche et un projet de Luchole
equipge d'un moteur dlectrigue de 25
o est anvisage par des membres de
FAPAME [www.apame.eu).

PBLAH st ir & lemde e &l wiii Aa la tahkles ardldrm i seteaasre B &l ©



Bati maoteur & trois bras, et vue de |a table arriére du moteur B et 5.

Caracteristiques

Dimensions

Envergure : 6.90m
Surface alaire ; 4,60 m
Allongement : 10,35
Largeur fuselage : 0,62 m
Masses
Masse a vide : 97 kg
Masse maximale 200 kg
Capacité carburant : 295 litres
Moteur
Vanguard bi-cynlindre : 4 temps
Pulssance : 25 CV a 3600 trfmin

Poids sans échappement : 23 kg
Hélice

Bipale Arplast diametre : 1,16 m a pas reglable

Performances

Vitesse maximale en palier 4 Z=0: 200 km/h {carénages)

Vitesse de croisiérs : 170 kmih
Vitesse de décrochage avec volets @ 63 km/h
Finesse maximale volets 0° 13 8 90 km/h
Finesse maximale volets 45° 6.5a75 km/h

Roulement au décollage surdur;  90m

Roulement attarrissage sur herbe © 100 m environ
Vitesse verticale de montée 8 2=0: 4.2 m/s a 110 km/h
Consommation & 150 km/h : 3,01100 (4,5 I'h)
Consommation & 170 km/h : 3,6 1100 (8,1 I'h)
Distance franchissable a 150 kmi'h : 800 km

Distance franchissable a 170 km/h : 650 km

Temps de mise en remorgue | 5 minutes environ

Facteurs de charge

Limite d'utilisation en construction amateur ; +4/-2

Plan trois vues

6900

Luciole MC-30
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