"“RANCE : La nouvelle réglementation.

CHATEAUX : Le rallye

Sup de Co.
SPONSORS : L’ULM

JLM

toujours crédible?
n n n ne3l Ascender Il + .




.
L’Ascender Il +,

le voyageur




« Les ULM, pour la plupart, ont été concus pour briller dans des
expositions. Ce sont des petites choses qui travaillent bien sur les
taxiways et qui ignorent le fait que beaucoup de situations en ultra-
léger vous conduisent dans des champs moins bien préparés... Per-
sonnellement, je ne m'accroche pas aux aérodromes. Je recherche
des coins ou planter ma tente. Un week-end parfait, c'est quand je
ne rencontre personne excepté des pilotes d'ULM. Enfin, je pense
qu'un ULM doit étre capable de voyager sans assistance au sol.
Aussi, il doit posséder une bonne suspension, des roues de grand
diamétre. Je préfére un ULM grimpant moins bien mais capable de
réaliser des vols transcontinentaux... ».

Ainsi s'exprime (dans Homebuilt Aircraft) Jack Mc Cornack, prési-
dent de la société Pterodactyl Ltd — I'une d'une trois premiéres aux
USA avec Eipper et American Aerolight. Le bonhomme est un
« pur ». Pour lui, 'ULM, c'est voyager. Son but : les vols de longue
distance. Il fut le pionnier en la matiére, augmentant vol aprés vol la
distance & parcourir jusqu'aux 7 500 km de sa transcontinentale
réalisée en 1979,
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Aussi congoit-il des machines dans cette
optigue : « aller-voir-ce-qu'il-se-passe-a-
I'horizon, la-bas, tout la-bas.». A la
base de toute machine, on trouve l'aile
Fledge, izsue du vol libre, Son premier
modele (1978) est une aile Fledge moto-
risée, Une cage métallique regoit le
pilote el le moteur monté en propulsif.
Le pilotage se fait par déplacement du
centre de gravité (ty é)e pendulaire}
complété par |'action dérives en
bout d'aile; Le décollage se fait en,.. cou-
rant puisqu’d I'époque, c'est la régle-
mentation obligatoire (foot launchable),
Plusieurs modéles différents de PFled-
gling (v pisillon ») ou PFledge pour les
intimes sont construits. Le dernier

modéle recevra des roues de fort diame-
tre, efficaces pour les atterrissages dans
des champs mal préparés (labours) mais
dont I'esthétique fait penser aux roues
des chars romains (Ben Hur se met a



I'ULM i1 A estte épogue, 1980, la regle-
mentation mmericaine évolue et les pilo-
tes onl enfin droit su confort d'un train
d atterrissags

L'ULM swivant sera le PTraveler. Le P
majuscule rajouté devant Traveler
{vova | cumme devant Fledge, sert a
ruppeler le nom de constructeur Flero-
dactyl. Le PTraveler regoit un moteur
non réducté (boules Quies en option) et
se signale surtout par |'apparition d'un
plan canard. Ce dernier, monté a |'extre-
miteé de deux tubes, ne sert gue de gou-
verne de profondear puisque | aile
Fledge, sutostable, peut voler sans Le
canard a pour but d’augmenter la
maniabilité. Pour Jack Me Cornack,
c'est la progression étalée dans le temps
pour passer du vol type pendulaire au
vol contrillé par gouvernes aérodynuami-
ques,

Puis arrive |'Ascender (un seol pro-
totype) suivi de 1" Ascender 11 (le v grim-
peur ») surnomme ainsi car son nouveau
mateur Cuyuna 430R réducté lui suto-
rise des vitesses ascentionnelles proches
des 5 m/s... Clest I'épogue du record du
monde d'altitude (mai 1981) aver prés
de 6500 m, L'Ascender est la béle &
record congue dans ce but et la cage
recevant le pilote est tres étroite iforts
d'épaules s'abstenir). Le modéle sui-
vant, |'Ascender 11+ verra done sa cage
métallique s'élargir pour recevoir
monsiegdr-tout-le-monde, C'est au-
jourd’hui, le modéle le plus connu et |e
plus diffusé.

Pour compléter la gamme, en 1882, Pre-
rodactyl Ltd propose un hiplace,
I'Ascender 11+2 (acerochez-vous pour
suivre la logique des désignations...|. Ce
biplace est extrapolé en fait de
1I'Ascender 11+ d ot son nom. Quelques
tubes supplémentairs (en oplion| sont
rajoutés, Le passager, copl ou naviga-
teur pour les longues distances, est
excentré sur la droite, a l'extérieur de la
cage. C'est simple et rapide. Le manche
m\iqu_e {side-stick) & droite du pllote
evient donc central, le passager pilo-

tant de la main gauche.
Si vous pesex 55 kg et votre passager le
double vous risquez de rencontrer quel-
gues problémes de pilotage. Aussi, Ple
rodactyl Litd a préva deux points d'atta:
che sous Unile gauche. On ¥ aceroche un
tube avec ballast interne (limaille ou
outils — autant emporter un lest utile...)
pour équilibrer latéralement la machine.
L'acheteur doit apprécier le fait sui-

vant : & partir du modéle monoplace, il
peut pbienir par option, an biplace sans
autre modification que celle effectues
sur sop compte bancaire, Aux USA, la
licence de pilote est obligatoire pour
EMINENsr U PRSsager,

Dernier modéle concu @ ce jour, le PTi-
ger. C'est un J-axes complet, En simpli-
fiant, ¢'est un Ascender 11+ caréné. Le
fuselage est prémoulé, L'ncheteur
monte les couples et rajoute un peu de
fibre de verre sur ces derniers. Les roues
sont de faible diamétre, 'appareil étant
en partie congu pour utilisation & partic
de terrains d'aviation classiques (piste
en dur aux USA).

Voild un bref survol de la ganmme ¢om-
mercinlisée actucllement. Des projets
sont a l'étude, notamment un biplan non
démontable : le Light Flyer (en hom-
mage au Flyer des fréres Wright), Que
dire de plus si ce n'est que Prerodactyl
Ltd, ¢'est 10 ans d'expérience (Jack Me
Cornack a débuté dans le vol libre) et
plus de 1500 ULM du type Ascender
II/11+ vendus dans le monde par un
réseau de dealers trés dense. Des Ascen-
der volent dans les cleux des USA,
Canada, Bolivie, Argentine, Espagne,
Australie, Nouvelle Zélande, Japon, ...
eic et dernierement en France.

En effet, depuis mai 1983, la gamme
Prerodactyl est diffusée en Francs par la
société Vol au Vent, une s.a.rl implan-
tée prés de Grenoble. Son nom fut
Lrouvé aprés un long + brain-storming »
{» remue-méninges » en francais) Préci-
sons qu'une des connaissances du
gérant, Philippe Couturier, est adminis-
trateur chez General Biseuit,.. Le nom
fut retenu car facilement mémorisable.
Vol au Vent a une licence d'importation
exclusive pour la France et non exclu-
sive pour la Suisse, la Belgique et I'Afri-
que francophone. La production est inté-
gralement importée mais dans un avenir
proche, il se peut que tout ou partie soil,
#ffectuée en France

Actuellement (débuts effectifs de Vol au
Vent en aoit dernier seulement), la
cadence de construction est de
5 muchines par mois, avee une capagité
de 12. Un important réseau de distribu-
tion est & l'étude (service aprés-ventel,
C'est important, Toute machine excel-
lente soit-elle, ne s¢ vendra pas (hélas|
sans service marketing A la hauteur,
Philippe Couturier, venant duo monde
des finances et du marketing est le pre-
mier & en étre conscient st s'en occupe
activement...

L'ESSAI

Vol au Vent est installée a Doméne, zone
industrielle de Grenoble, et les vols
d'essais et de présentation se font @
quelques
Grenoble-le-Versoud, La formation pos
sible mais pas obligatoire se fait sur un
aulre terrain, la chembre de commerce
ey d'industrie locale 1'ayant interdite au
Versoud, par décret, et sans explica-
tions... A Doméne, j'ai pu voir en cours
de: montage un Ascender 11, un
Ascender 11+ et un Ascender 1142,
Dans un coin, encore embullé, le fuse
lage caréné d'un PTiger X attend. Vol
au Vent, c'est cing personnes travaillant
& temps complet: P. Couturier
(géranticommerciall, J-P Peslerbé (chef
] démonstrateur), P. Fontenas et R.
imomtage) et V. Cochet fadminis-
tratif). :
C'est & partir du terrain de Grenoble le
Versoud que j'al pu essaver |'As-
cender 114, Tour de la machine : cons-
truction propre et robuste. L'essieu du
train principal est une barre en fibre de
verre. Les Lubes portant le canard somt
manchonnés, La roue avant non orienta-
ble est - par cibles pour hien
conserver |'axe lors d'atterrissages vent
de travers. Le hord d'attaque du plan
cannrd est un tube servanL d'axe de

. sur le terrain de

rotation. Un long tube sert de liaison

manchecanard. iége est du type
» hamac » avec de nombreuses :

Le moteur est un Cuyuna UL II-02
dév: ant 35 ov (8 5 500 t/mna) réducté
(rapport : 12), Sa consommation horaire
s'éléwe & B litres. La contenance du réser-

voir standard est de 201 (5 US Gal). Aux

USA, pour emmener plus, il faut étre
hmm:m

Ce 5 novembre, la météo est fort clé

mente, les véllvoles Jocaux se mettent

en piste, Un peu de brume mais le soleil

est bien présent (177°C). Aprés un prévol
et un court vol effectué par

gés sur l'appareil
tour n'est pas monté. La poignée de gaz,

pen « rodée » a é1é jugée peu souple mais

¢'est du détail. Les pieds du pilote repos

sent maturellement sur un tube trans-

versal. A droite, le manche latéral. J'en
guie partisan mais pour &tre d'usage
aisé, un tel manche doit étre compléte

‘ P. Couturier,
je m'installe, Acces a bord aisé. L&
ote est assis entre deux tubes. Celul
gauche recoil les contacts non profé-
il essavé (v ils le seront
par li suite v m'a-t-on dit). Le compte



par un accoudoir (réglable si possible).
Le pilote repose son avant-bras et seule
‘ma main travaille sans fatigue. Sur
I"Ascender 11+, le manche est assez
haut. Le pilote doit reposer le coude sur
un tube rond. Ce n'est pas impossible
mais, avis personnel, un petit manche
- plus en avant me semble p.ﬁ:!: approprié,
Le manche attague en longitudinal un
long tube commandant le plan canard.
En latéral, deux cibles actionnent les
- dérives en hout d'aile (extrados). Man-
che & gauche, La dérive gauche se bra-
que dans le lit du vent et augmente la
trainée. Il y a création d'un couple en
Nacet (bras de levier important) autour
de cetle dérive. Par roulis induit, |'aile
droite se souléve et le tour est joué,
JULM vire. C'est du pilotage 2-axes
tout au manche classique. Option possi-
hle {montée sur |'appareil essayeé): ls
pilote peut actionner avec’ les pieds,
deux pédales placées sur une barre supé-
rieure a4 celle servant de repose-pieds.
Elles actionnent indépendamment des
-ailerons-spoilers (spoilerons), ailerons da
par leur forme (placés au-dessus de 1'aila
non modifiée), spoilers de par leur méca-
nigue (indépendance et bragquage vers le
haut). Ces spoilerons bragués simultané-
ment augmentent la trainée donc le taux
de chute (finale) ; utilisés séparément, ils
transforment |'appareil en 2-3 axes per-
mettant de virer plus académiguement
ou de se défendre peut-8tre en conditions
vent de travers. Mais |' Ascender [1+ se
ilote trés bien au manche seul, ¢'est
‘dans cette optique qu'il a été congu,
La sécurité passive est bonne. Le pilote
est. protégé dans s8 baignoire en tubes,
Si le train principal lichait {(on se
demande comment), des tubes bien pla-
Lés évitent 4 |'arriére-train du pilote de
se recycler en train d'atterrissage. J'ai
apprécié la présence d'un harnais. Par
eontre, j'ai noté que le cdble de com-
mande de la dérive gauche passe 4 20 cm
devant le cou du pilote... Le sitge-hamar
‘est attaché & la poutre supérieure par
ung corde. Un systéme réglable seraic
apprécié (siége-baguet en option).
Comme dans beaucoup d'ULM, une fois
brélé et bien installé, il n'est pas tou-
Jours facile de voir le niveau d'essence
dans le réservoir placé derriére le pilote
gt sous le moteur. Un bon point : il est
impossible d'atteindre de la main le plan
de rotation de 'helice.

On en arrive & I'un des points forts de la
machine : le démarrage du moteur. La
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prignée du démarreur se trouve
au-dessus de la téte du pilote. P. Coutu-
rier me laisse faire. Contacts, gaz
réduits, les deux mains sur la poignée,
pieds au sol pour freiner. Mon premier
coup fut trop timide, Le second fut le
bon. Mise en route aisée done, sortout
quand on voit d'autres pilotes «'éreinter
4 démarrer... A Blois, un confrére s'est
méme amusé, & plusieurs reprises, & cou-
per en finale puis redémarrer sans pro-
bléme en courte. |

A bas régime, I'Ascender 11+, comme
toute structure mécallique, vibre et le
bras de levier du canard permet de s'en
rendre compte! Le moteur a été
démarré, appareil dans |'axe de décol-
lage, car le modéle standard, essavé ce
jour, n'a pas de roue orientable (en
option). Mise de gaz progressive et
l'accélération est franche. Prise de
vitesse trés ide et bien dans l'axe
(pas de mt]f?e controle visuellement
l'incidence du canard. Légére pression
manche arriére et l'appareil décolle aus-
sitdt. Montée dans 1'axe. A un moment,
certainement sur turbulence (?), 1'appa-
reil s'est incling légérement d'un chté.
J'ai contré au manche mais pas habitue
aux réactions de la machine, je suis parti
dans une série d'oscillations induites
par le pilote {P10) ayant la ficheuse ten-
dance de surcompenser en roulis... Man-
che au neutre pour calmer le phénoméne
et tout est rentré dans ['ordre, Question
d'accoutumance & une nouvelle machine.
Quelgues évolutions et 1'Ascender ot
moi, on s'étail compris. Analyse des gou-
vernes, Profondeur (je ne reviens pas sur
le montage du manche) : vu le bras de
levier, le pilote contréle parfaitement en
tangage. La moindre variation d'inci-
dence du canard est détectée 4 |'meil.
L'effort est dans la norme, les débatte-
ments relativement faibles. A grande
vitesse, comme tout ULM, |'Ascen-
der IT+ wveut toujours monter (il porte
bien son nom) et un effort & pousser est
nécessaire. Sans compensateur, un seul
régime-moteur, donc une seole vitesse
(fonction de la masse du pilote/cen-
trage) permet de lacher le manche.

Lacet ; commande latérale du manche.
Le o repérecapot » constitué du plan-
canard permet de bien voir ce qu'il se
passe. Manche latéral vers la gauche, la
dérive se brague pour augmenter la teai-
née et créer un couple de lacet. Ce der-
nier est visible surfoot en montagne
comme ce fut le cas ce jourla. Le pilote

voit se déplacer, & plat, le plan canard.
Aprés un écart de 10 & 20°, |'aile droite
se léve par roulis induit et 'sppareil
vire. Hourrah ! Comme sur tout 2-axes,
en entrée de virage, 'ULM dérape un
peu. Sortie de virage : manche opposé (a
droite dans notre exemple). Couple de
lacet vers la droite, I'n il étant
incliné & gauche, part légérement en
glissade vers la gauche. Roulis induit da
& la trainée de la dérive droite braquée
imanche & droite) et 1'aile gauche revient
# I'horizontale. La sortie se fait en léger
dérapage. Ce léger balayage en lacet
(sortie de virage) oblige le pilote & antici-
per un peu pour maltriser le secteur de
sortie de virage choisi. Les changements
de sens de virage se font sans probléme
en passant par touke cette série d= mou-
vements inhérents 4 un Z-axes, ke plan
canard ne les mettant que plus en relief
pour le pilote. Le pilotage 2-axes s'avére
indispensable en ecole {au moins au
début) et les problémes de dérapage/
glissade n'intéressent que les « purs s
du virage parfaitement coordonng !
Palier, mise des el j'atteins tres
rapidement, en palier, la Vne (vitesse a
ne jamais | doninée pour 55mph
(88 km'h). L'appareil dispose d'un venti-
métre installé prés du canard. La puis-
sance installée est pettement suffisante.
L'excés de puissance doit en fait servir &
decoller court et & monter rapidement
devant obstacles. En croisiére, la réduc-
tion s'impose (consommation done dis-
tance franchissable et le bruit méme si
dans ce dernier cas, le Cuyuna UL 11-02
est loin d'étre le plus bruyant).




Jack Mac Comack assis dans sa cage. A remarquer ; la souplesse du train et la grande
circonférence das roues,

Décrochages : régime moteur réduit,
manche arriére et le ventimétre passe
sous les 25mph. L'assiette est forte
L'appareil veat partir lentement a
droite ou & gauche. Contrile possible au
manche (latérall en anticipant (pas de
surcompensation !). L'appareil salue et
reprend son vol aussitot,

Ailerons-spoilers : un peu de gymnasti-
que puisqu'il faut monter ses pieds sur la
barre transversale supérieure. Action
séparée : |'appareil part lentement en
roulis du bon cété. Utilisation simulta-
née ; un couple 4 cabrer se crée. Le pilote
doit contrer manche avant. Sans vario, il
m'est impossible de chiffrer |'efficacité
de ces aérofreins, Retour au terrain (ou
est-il avec toute cette brume 7 1), Tour de
piste réglementaire a 100m/sol. Finale
prise de loin pour bien maitriser I'axe.
Il n'y & toujours pas de vent mais sur
2-axes, les évolutions 4 basse altitude
sont @ éviter si possible. En courte, je
réduis, manche arriére, arrondi rapide
mais contact... franc | Commentaire de
P. Couturier : « un léger palier est préfé-
rable v, [1 me remet dans 'axe en soule
vant le plan canard et deuxiéme tenta
tive. Décollage toujours dans 'axe. Tour
de piste a 300 pieds QFE. Cette fois,
jutilise |'altimétre. L'instrumentation

utilisée est en fait le module Mast-Air
— un boitier compact comportant les
fonctions suivantes : variométre (décon-
necté ee jour), altimétre, gain d'altitude
aver mise en mémoire du plafond atteint,
chronométre, thermométre et affichage
de la pression (QFE et QNH). En tour de
piste, la moindre variation de hauteur est
décelée (300, 301, 302 m). Deuxiéme
finale avec un plus de moteur. La visibi-
lité en approche est excellente. Le pilote
est comme devant une télévision. L écran
est constitué de la barre transversale, du
plan canard et des tubes longitudinaux.
Sur toutes les chaines, le pilote voit son
point d’aboutissement et point de tou-
ché. Le contrédle de la pente d'approche
est trés facile ce qui n'est pas toujours le
cas sur des ULM sans repére visuel
devant le pilote. Le canard (au profil trés
mince) ne gene nullement la visibilité en
vol normal comme en finale, Arrondi plus
coulé cette fois, avec du moteur el atter-
rissage... franc! Retour sur la planéte
dans la norme mais « peut mieux faire | »
(de la part du pilote). N'allant pas jusqu'a
I"hypocrisie de dire : « Mes atterrissages
durs sont volontaires pour tester la sdli-
dité du train d’'atterrissage ! », je peux
quand meéme dire qu'il encaisse trés
bien! C'est I'un des points forts de la

machine. L'atterrissage (presquel tout
terrain, c'est son domaine jusqu'au point
paradoxal de rendre trop confiant son
pilote... ! comme on a pu le voir lors de la
Grande Course (enfin une compétition
« intelligente ») organisée par la
FFPLUM. En effet, Jack Mc Comack y
participait, mais atteint du « syndrome
de la pompe & essence » (se poser le plus
prés d'un garage pour faire les pleins), il
se pose n'importe ol et parfois dans des
champs courts, courts.. D'ot |'appari-
tion chez lui du second syndrome « mais-
qui-a-mis-cette-rangée-d ‘arbres-au-bout-
du-champ-pendant-mon-absence ! »
Resultat final : décollage tangent et la
machine y est restée, pilote sain et sauf.
En conclusion, I'"Ascender 11+, avec ses
roues de grand diamétre, sa robustesse
due a une construction sérieuse, sas per-
formances (vitesse ascentionnelle),
convient parfaitement a I'utilisation sou-
haitée par son concepteur et que l'ache-
teur attend : le vol de longue distance, le
vovage, la ballade (en finir avec les tours
de pistel. Un réservoir plus conséquent
devient alors fort utile. Son train d’atter-
rissage robuste lui permet d'utiliser plei-
nement les possibilités de 1'ULM ; atter-
rir et décoller n'importe ou (enduire les
preus au savon de marseille pour ne pas
coller en sols gras). S'il casse sur atterris-
sage dur, les autres casseront aussi (une
barre en fibre de verre est supéripure &
des tubes). Ceci n'est pas du verbiage
publicitaire mais le bilan de nombreuses
années d'utilisation et records a "appui
{transcontinental sur Ascender et 1 600
km sur Ascender I1+2). Par contre son
pilotage 2-axes ne peut pas lui permettre
d’'étre aussi maniable qu'un 3-axes, c'est
évident. Points forts : le train, le démar-
reur et le voyage & deux rendu possible
en « complétant » le monoplace. Détail 4
revoir (peut-étre} : le manche,

Pour en finir, quelques prix TTC des kits.
Ascender 11 : 50 000 F; Ascender [1+ (le
plus vendu) : 53500 F ; Ascender 11+2:
BTO00F; PTiger: 54000F. Pour
5 000 F de plus, vous recevez votre ULM
monté et testé, Les manuels de montage,
de vol et d'entretien sont inclus sur tous
les modéles. La gamme des décorations
est élaborée : geai bleu, perroquet (pour
les bavards !), faucon, étourneau, cardi-
nal, canari, Les options sont les suivan-
tes : ailerons, train avant orientable,
siége bagquet, siége tourisme, flotteurs,
skis, parachute-fusée, instrumentation.

Francois BESSE
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