Catle solution économique et qui avait fait

ses preuves fut adoptée en France, 4 une
période ol le mande subissait d'importants
bouleversements politiques et une augmen-

tation sensible des tensions

R. Ferriére

En 1945, la France sortait de la
guerre meurtrie par quatre
années d’occupation durant

avec pour finalité de susciter chez les jeunes
des vocations & caractére aéronautique (1).
Cependant la relance de I'activité vélivole en
France se heurtait & la disparition durant la
guerre du parc de planeurs constifué &
F'époque de |'Aviation Populaire, Jouant sur
le fait que e vol & voile avait été utilisé par
les Allemands comme un outil de leur puis-
sance militaire et que les planeurs francais
avaient &té détruits par ces occu-
pants, la France fut fondée, au titre de la
réparation des dommages de guerre, a pui-
ser largement dans le parc planeur alle-
mand ; elle le fit avec d'autant plus d'en-
thousiasme que la pratique du vol & voile
étail dés lors interdite dans ce pays. Les aé-
ro-clubs frangais purent alors se rééquiper
leise, Condor, Minimoa,
Kranich, SG 38, Welhe, Md 13D, elc. Ainsi
dotés de matériels nombreux et perfor-
mants, fls purent, grace au large support fi-
nancier du S.A.L.S. (Service de |'Aviation Ié-
gére et Sportive), redémarrer la pratique du
vol & voile dans une opulence jusqu'alors in-
curmua «qui tourna dans certains cas & la ga-

De I aulm coté du Rhin la situation était tou-
te différente puisque la pratique du vol & voi-
le ne fut aulorisée & nouveau qu'en 1951.
Six ans aprés la fin de la guerre, il n'existait
plat-quemsnt plus de matér\al les prati-
quants s'étaient di

cherchalent avant tout une machine simple,
solide, bon marché mais surtout susceptible
d'élre consiruite par les vélivales eux-mé-
mes. C'est en fonction de ces besoins que
Fritz Raab congut son curieux Doppslraab.

Les Doppelraab

lles le mot pl; ne fut
que rarement prononcé alnun
pour relater des its

qui n"avaient guére de rapports
avec le vol a voile. Sitot la
guerre terminée, les militaires
et les politiques tentérent de
tirer les legons de leur défaite
et de comprendre les raisons
qui conduisirent I’Allemagne a
ses victoires ; parmi elles fut
fait mention de I'utilisation du
vol a voile comme moyen de
mobilisation de la jeunesse et
de préformation des pilotes
militaires (cf. Modéle
Magazine, juillet 1980,
pp. 10-11).
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Fritz Raab est né en 1908 en Haute-Baviére,
dés I'école primaire il s'adonne a la pratique
du modale réduit ; en 1930 il adhére a un
aéro-club au sein duquel il s'initie tant au
pilotage des planeurs qu'a leur construction
et c'est ainsi qu'en 1931 il réalise un plansur
de sa conception : le «Kapitan Hoch=. Ses
compétences en matiére de construction
aéronautique égére le conduisent & &tre af-
fecté pendant la durée de la guerre & |'Eta-
blissement d'Essais des Planeurs du Reich-
luftministerium. Par la force des choses, il
quitte celui-ci en 1945 pour prendre la direc-
tion d'une école technique a Mlnich ; c'est
dans ce cadre qu'll entreprend en 1949
I'étude d'un planeur biplace rustique destiné
a I'école de début.

Pour Raab la caractéristique essentielle de
son planeur tient dans la simplification maxi-
male du travail de construction qui dolt pou-
vair élre réalisé de maniére aisée par des
amateurs n'ayant pas une grande expérien-
ca en la matiéere : I'important est de pouvoir
se remetire a voler au plus tot ! Afin de ne
pas perdre de temps, il s'inspire fortement
de la voilure du Grinau «Baby» tant au
veau de la géométrie qu'a celui du principe
de construction ; bénéficiant ainsi des mé-

de planeurs avaient d\spam ou s'étalent re-
converties et enfin le vol 4 volle ne recevait
plus de subventions. Il fallut alors toute
I'énergie, le dévouement, lmgsnloslta
d'hemmes et de femmes passionnés (et I'ar-
gent de généreux Sponsors) pour remetire
sur pied un vol & voile dont an sait aujour-
d'hui la valeur.

En 1951, le probléme essentiel était de for-
mer une nouvelle génération de pilotes de
planeur et il fallait par conséquent trouver
un type de planeur école pouvant étre cons-
truit rapidement ; les matériels encore exis-
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tants ou susceptibles d'Stre reconstruits
élalent en général des planeurs sophisti-
qués, congus avant et pendant la guerre,
dotés de performances élevées mais col-
teux et fragiles (Kran\chlt Goevier,
Gund jor...). Ce type de planeur n'était pius

a la portée de la majorité des clubs qui re-

thodes de par les
amateurs sur les -Bany- construits avant-
guerre, Raab s'affranchit également des étu-
des mécaniques et aérodynamiques qu'au-
rait nécessité une voilure de conception
nouvelle. En ce qui concerne le fuselage, les
impératifs sont quelque peu différents ; en
effet un biplace école de début est une ma-

(1) Caite poltique 3 81 poursui luscus nos fours per
irses da i atiribubas aux jsunos

i o 8 75 v, 498 Bechons iARY e 0% U Yokt

(8D o i b oyt PO ichtc plareli



chine soumise & des contraintes bien spéci-

cette utilisation est indiscutablement le !re\l
lis de tubes d'acier soudés revétu de toils
caractérisé par sa rigidité, sa faciiité de ré-
paration et sa légéreté, ce mode de cons-
truction présente cependant I'inconvénient
de ne pouvoir étre réalisé par des amateurs
(la soudure autogéne des tubes d'acier de
faible épaisseur demandant en effet les
compétences d'un spécialiste de ce travail).
De ce fait, Raab fut amené & cholsir une so-
lution intermédiaire en concevant le fuselage
en deux parties distinctes :

— la partie avant de forme ovoide est ré:
sée en tube d'acier ; elle inclut tous les gé-
nérateurs de contraintes mécaniques : hal

tacle, attaches d'alles et de mats, crochet
de remorquage et train d'atterrissage ;

— la partie arriére en forme de poutre de
faible section est réalisée en bois 8t ne sert
qu'a supporter les empennages. Enfin, tou-
jours dans I'optique de la simplification et de
I'économie, une recherche originale dans la
conception du poste d'équipage a permis
d'éviter au maximum le dédoublement des
commandes et de |'instrumentation.

La construction du premier prolotype VO (2)
fut entreprise durant I'hiver 1948-1950 a
I'aéro-club de Dachau prés de Mnich ; peu
aprés |'accomplissement du premier vol, le
5ao0t 1951, le Doppelraab fut présenté au
premier concours de la Rhon d'aprés-guer-
re. Plutdt qu'un concours, la Rhan 1851 fut
le rassemblement national des vélivoles alle-
mands enfin autorisés & reprendre la prati-
que de leur sport favori; la démonstration
du Doppelraab constitua le centre d'intérét

de cette réunion et fut certainement pour
beaucoup dans la réussite commerciale ul-
térieure de la surprenante machine de Herr
Raab.

Le développement fut poursuivi durant I'hi-
wver 1951-1952 par la mise en chantier simul-
tanée de trois protolypes désignés Vi, Via
el V2 ; les deux premiers se caraciérisaient
par un frain d'atterrissage composé d'un pe-
tit patin et de deux roues disposées en tan-
dem sous e fuselage, tandis que le V2 pos-
sédait un grand patin et une roue unique si-
tuée au centre de gravité. Ce dernler mode-
le, qui vola pour la premiére fois le 28 mars
1952, fut par la suite construit en cing exem-
plaires sous |a désignation Doppelraab Ill.

En 1953 apparut le Doppelraab IV qui avec
220 exemplaires construits constituait la
principale version, elie se différenciait du
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modéle précédent par la section du fusela-
qui d'heptagonale devenait hexagonale,

bofte de construction coGtant 5500 DM et
contenant tous les éléments nécessaires a
Ia réalisation y compris la structure en.tubes
de la partie avant du fuselage, la tolle, les
colles et enduits da tension. A la fin de 1953,
Schempp Hirth (qui avait réalisé la plupart
parties avant du fuselage contenues
dans les kits) entreprit la construction en sé-
& de 75 planeurs désignés Doppelraab V ;
::suxvc\ furent vendus entiérement terminés
4 des utilisateurs ne souhaitant pas réaliser
eux-mémes la construction.
Afin d rer quelque psu les modestes
performances de son plansur, Fritz Raab
proposa en 1854 la version VI qui se carac-
térisait par une envergure de 13,40m, un
allongement porté & 10,25 et une masse ma-
ximale augmentée de 62kg. Dans cette
configuration le Doppelraab Vi, produit &
40 exemplaires, possédait une se de 20
et une vilesse de chute minimale de
0,85 m/sec. Enfin en 1957 apparut le Dop-
pelraab Vil produit & 20exemplaires, il
n'était en fait qu'un Doppelraab VI dont la
structure du fuselage était réalisée entiére-
ment en tubes d'acier.
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Description I:]chnillue

Le fuselage esl réalisé en deux parties: la
partie avant est une structure en fubes
d'acier au chrome-molybdéne de section
hexagonale profilée par des lisses en bais ;
la partie arriére est une pouire de section
triangulaire réalisée au moyen d'un treillis de
lisses et de cadres en bois recouvert par en-
toilage. L'assemblage des deux parties est
réalisé par boulonnage au niveau du bord
de fuite de I'aile.

Le poste de pilotage, biplace en tandem,
présente un aménagement de la place avant
usuel pour cette classe d'appareil ; le poste
instructeur est disposé, par contre, de fagon
anormalement surélevée et rapprochée de
celul de I'éléve afin de permetire au moni-
teur d'utiliser le manchs, la planche de bord,
la commande d'aérofreins et la poignée de
larguage communs aux deux équipiers, La
saule exception relevable & la régle de I'uni-
cité est imputable a la commande de direc-
tion du poste arrigre qui est constituée par
un palonnier agissant en «pédales d'or-
gues», La verriére entiérement amovible re-
Gouvrant les deux postes est constituée par
une structure en tubes d'acier de faible sec-
fion sur laquelle sont vissés des panneaux
développables de rhodoid.

Le train d'afterrissage est constitué d'une
roue située au niveau du centre de gravité
et d'un patin de fréne amorti par des blocs
de caoutchouc. La partie inférigure de I'ex-
trémité arriére du fuselage est protégée par

une lame d'acier formant béquille ; du fait
de Ia position de la rous, cette béquille n'en-
tre en contact avec le sol que Iorsuu!? le pos-
{e de pilotage n'est pas occupé.

La géométrie genérale st le principe de
construction de la voilure du Doppelraab
sont fortement inspirés du Griinau Baby. Les
différences essentielles portent sur I'allonge-
ment qui est réduit 2 9 (12,9 sur le Baby),
I‘emp\ol d'agrofreins du type DFS ne sortant
qu'a l'extrados et I'utilisation d'un profil Go
550 & I'emplanture évoluant vers un Go 629
au niveau du saumon.

Les empennages, du type cruciforme, sont
composés d'un moignon de dérive enfiére-
ment coffré en contreplaqué, sur lequel s'ar-
ticule une gouverna de direction entoilée do-
tée d'un bec débordant servant & la com-
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fe. On peul remarquer in
position inclinée du tube Venturi et au travers de la
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pensalion aérodynamique et statique; la
profondeur comporte un plan fixe coffré et
une gouverne entoilée. Deux petits mats mé-
talliques réunissant I'exirados du plan fixe &
la dérive contribuent & la rigidification de
I'ensemble.

Qualités de vol

Le Doppelraab, par ses qualités de vol, 18-
moigne d'une époque ol I‘aéladynamique
des vollures a grand allongement n'avait pas.
ancore lésn\u?e probléme des effets secon-
daires des commandes et en particulier celui
du lacet inverse. Ce phénomene, qui appa-
ralt dés le début de la mise en virage, a pour
don de dérouter totalement les éléves en
école de début et de compliquer & souhait
les explications que peut donner I'instruc-
teur sur la conjugaison entre les comman-
des de direction et de profondeur. La seule
solution & ce probléme consistait alors,
comple tenu des connaissances aerodyna-
miques de 1" épuque en I'adoption d'un al-
este. Adoptée pour le Dop-
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pelraab, elle sul pour conséquences favora-
bles, outre ce pourquoi elle avait &t& em-

ployée, de faciliter la construction de la vol-
lure et d'augmenter la maniabilité latérale
mals elle se paya par un mauvals rendement
aérodynamique de I'aile et une diminution
importante des performances qui dans e
cas présent tombent & un niveau plus que
modeste. || faut cependant garder en vue
gue le Doppelraab était avant toul destiné
a I'apprentissage du pilotage de base plutdt
qu'a celul, du vol & voile qui & cette époque
se faisait le plus souvent de maniére autodi-

dacle.
L'installation de I'équipage, quant a elie, fa-
vorise _incontestablement |'étroitesse des
contacts entre |'éléva et l'instructeur ; elle se
révéle cependant trés rapidement Inconfor-
table et fatiganie pour ce demnier mais elle
peut &tre aussi désagléama pour  I'éléve
lorsque son mentor a un goQl immodéré
pour I'ail ou pris I' RablllCeae et 16 ciga-
re en vol. Enfin pour I'anecdote, une vélivole
allemande a confié & I'auteur dans un fran-
is hésitant que «son fiance Jui avait appris
piloter sur Doppelraab mais qu'aprés. iis
avaient éié obligés de se mariers (sic). Bien
que persuadé que cette répariie procéde
d'une connaissance imparfaite des finesses
de notre langue, on ne peut s'empécher de
révert...

Di Iraab v v vi Vil
Nombre d'exemplaires 220 75 40 20
Envergure (m) 12,76 12,80 13,40 13,40
Longueur (m) 690 5,90 6,90 6,90
Surtace (m) 18 17,50 7,20 17,20
0 3 10,25 10,25
Profll GG 550 @ (3 &
Diddre (3 @ @ (3
Fléche (3 @ (3 [
Masse & vide (kg) 185 175 182 210
Lo tableau o ord du Doppeirasb i, Finstar Masse maximale (kg) 350 355 a1z 420
""""""’”’“‘""‘""""t"""“"‘“"ﬂ Charge alaire (kg/m’) 194 20 24,3 24,4
planeur. On rem Vitesse (ki) [ 50 55 55
m"""""“"""‘"’""‘"’ Vilesse & ne jamals dépasser (km/h) 185 IS & &
uche, -a«:n uunnac m.mb
L T rin i S50 umin_ 455 \m/h A Gokm/s A G0km/n
m&m, ;ﬁ":mm;f'.gﬂgm B L L L
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