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"Dans le bouillon de culture de 1'ULM fran¢ais, AD'air fait de plus en plus figure de prétendant
a un role de leader”, écrit René COULON dans la derniére livraison de "Vol Libre" (Juillet 83).
la plus sérieuse et aussi la plus sereine des revues ¢'ULM.

Nous sommes conscients des responsabilités que ce rdle nous fait porter. Plus que jamais ,
nous préchons la prudence & tous Les niveaux de pratique de notre nouvelle passion. Jamais,
nous ne faisons croire que cette pratique est bon marché et a la portée de tous.

Aprés 1 an seulement de pleine activité, nous réalisons nos limites, et de notre propre aveu,
nous ne pensons étre totalement opérationnel qu'au début de 1984, dans des locaux encore
agrandis et avec notre propre terrain d'évolution.

Dans l'immédiat, nous parons au plus pressé et nous espérons que nous continuerons d'y faire
face : )

- nous détenons en permanence toutes les piéces détachées dont vous pouvez avoir besoin
avec expédition le jour méme, sauf pour les clients n'acquitant pas leur facture précédente
dans les 8 jours ou pour des grosses interventions nécessitant un devis et des arrhes.

Nous resterons ouverts tout 1'été, avec peut-étre des modalités particulieres du 30 .Juillet
au I5 Aofit, au sujet desquelles nous vous écrirons.

- nous engageons avec persévérance les contacts nécessaires a la fabrication en France,d'un
grand nombre de piéces et d'accessoires, sans parler de la fabrication compléte de futurs
modéles composites (EAGLE et QUICKSILVER) qui sont intransportables des Etats-Unis en
France.

- nous avons une large place au sein des associations représentatives de 'ULM, particulierement
le SNPP ULM et agissant avec d'autres professionnels, pour que les futures normes n'aient pas
de conséquences restrictives, tout en améliorant les conditions de bruit, sécurité, formation,
utilisation, professionnels des ULM, usage des terrains etc...

- nos moyens en hommes et en matériel augmentent chaque mois. Le présent document vous est
envoyé par notre nouvel ordinateur d'une puissance de 84 K, & disques durs, qui devrait améliorer
nos opérations comptables.

-enfin, nous essayons de tenir une place estimable dans les compétitions organisées cette année,
avec une 20aine de machines engagées dans le grand prix de France et LONDRES-PARIS et la
lére place dans les 3 principales épreuves déja effectuées : tour des Alpes, tour de Belgique,
tour de Champagne.

Bon vol cet été, et comme disent les Américains "Happy landings".

Alex ZUCKERMAN



1°/ NOUVEAU TARIFS, NOUVEAUX DISTRIBUTEURS

Nous vous joignons la liste des nquveaux tarifs d'accessoires et des distributeurs régionaux
au ler Juin 1983, ainsi qué’les nouveaux tarifs de nos appareils . - :

Nous vous joignons également 5 exemplaires de notre dépliant, a Fintention de ceux de vos
amis qui voudraient nous commander la nouvelie édition de notre catalogue pour "tout savoir
sur les ULM en général , les QUICKSILVER et les’EAGLE en particulier".

29/ ATTENTION AUX ADAPTATIQNS

On nous a signelé plusigurs cas de clients ayant remplacé des preces d'origine par d'autres.
Non séilefiént toute modifreationn'ayent-pas rotre-approbation et. celle dufabriquant yvous
retire toute garantle pour un bénéfice aléatoire, mais vous met en danger, votre appareil et
\ou:-,—"neme .
ar exemple ;.on trouve des "teleflex" de toute longueur, de toute section et de toute couleur,
" parfois & 1 ¢cm prés de celui d'origine : ce ¢cm peut vous coliter la vie.

1l est possible que vous ayiez d’excellentes idées pour la modification et I'amélioration de
votre QUICK ¢ &crivez-nous, nous les-soumettrons 8 EIPPER.

39/ f\ccmENT EN ANGLETERRE

————— e T £

Un appareil s'est ecrase en mer, ce qui a colité la vie a son passager, qui n'avait que quelgues
heures de vol. h

EIPPER a dépéché sur place un expert, et il semble que le pilote avait eu un premier
accident, ayant comnre conséquence-la flexton du Ykingpost” (mét). Il volait avec le mat
dans cet etat sans s‘en apercevmr

On ne voit pas toujours la courbure eventqe_é_lle_’ du mat aprés un choc : c'est la piéce la
glus 1mportante de I'ULM; elle doit &tre regardée de prés avant chaque vol.

4°/ FIXATION DU MANCHE SUR LES MX2 L5 Mg '

. Un accident , ayant entrainé des blessures, nous a été reporte en France I} resulte de la
perte de l'ecrou du boulon d'attache du manche.

Nous conseillons trés vivement & tous les utilisateurs d'un MX II de préceder a la modification
- comme indjqué sur la feuille ¢i-jointe.

=



5°/ INCIDENCE AILE/STABILISATEUR

"

Procédure a suivre : Il se peut que-vous n'ayez-rien—a changer.-Cependant 1'appareil
doit &tre testé en vol, & une vitesse de croisiére normale en lachant le manche pour
voir si.l'appareil a tendance a monter au descend;e

sil apparell a tendance .a monter’, ajouter des rondelles en consequences ‘'sous le
.bord d'attaque- dy stablllzateur

Si l'appareil a tendance. a descendfe enlever des rondelles en cOnsequence sous le
bord d'attaque du stablllzateur . Ll M
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1 - Pour mesurer 1' incidence,’ plaquer la roulette de rez au sol
"éfln Jfue 1es céﬁles supérleurs e la queue soient tendus.

2- Assurez-vous dque le mat pr1nc1pal est correctement réglée et
que tous les cables aient la tension normale.

3- Placer une longue régle droite sous l'aile, prés de la poutre
La régle doit effléurer la bord ‘d'attaque et le bord de Tu*te
de l'aile, et passer -scus-le stabilisateur (cette opération
nécessite deux personnes) .

4= Le Pord dé fu1te du, stab;llsateur doit &tre 6 mm plus haut que
le bord d'attaque du stabillsateur O
5- S'il n'y a pas la bonné diff8rence, il faut ajuster avec des

rondelles jusqu'a obtenir le bon angle.

6— Des boulons plus longs (AN4-40a) et des rondelles nylon sup-
plémentaires sont fournis dans ce but

NOTE : NE PAS NEGLIGER CETTE PROCEDURE. ELLE A UN EFFET SUR LES CARACTERISTIQUES
=~ DE WL.



10/ Déesccembler le manche de son support et enlever I'ancien boulon AN4 -30a

2°/ Agrandir les trous des éléments suivants avec une n1eche de 5/16'(7 94 mm) pour permettrs
J'utilisation d'un nouveau boulon d'attache AN 5 - 30 : les 2 coupelles 7/8" (blanches)
20 265, les 2 coupelles 1/8" (20 270), la rondelle nylon 1/8” (20 345) , le tube de
support et le manche lui-méme. '

39/ Fixer le manche sur son tube support ainsi que montré ci-dessous et serrer l'écrou FIN
de 5/16", de maniére & pouvoir installer une goupille dans le trou du boulon.

VUE DE FACE
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6°/ PAS DE CODE, PAS D'ENVQOI

Parmi nos nouveaux clients plusieurs personnes essayent sans succés dé commander des i

pieces de rechange en les décrivant par téléphone. Cette pratique n'est pas admise tant

simplement parce qu'elle ne fonctionne pas: indiquez le numero de code en vous référant
_au manuel de montage qui vous a été remis.

7°/ REGLAGE DE LA CARBURATION

-

Pour régler le carburatéur 5 réglages sont & considérer:

* 1/ gicleur principal
2/ gicleur du-ralenti
3/ vis de réglage du ralenti
4/ vis d'air ~.
5/ grleur a aiguille et chip

11 faut changer la taille du gicleur principal en fonction des variations d'altitude et des
conditions atmosphériques de la région ol vous volez: Contacter le.distributeur local
AD 'air pour savoir la taille usuelle du gicleur p‘ﬁnci\pal pour votre-région.
N.B. Les carburateurs Bing équipant les moteurs Rotgx Sont normallement équipés pour -
&tre utilisé$ quelque-soit l'altitude et les conditions atmosphériques sans avoir & changer
le gicleur-principal. - K o e
' Mise en routg = \ E 7
R 5 ™ f =
- Réduire complatement lesgaz et abaisser le levier de starter sur le carburateur.
Démarrer le roteur et rélever le levier ‘destarter dés que le moteur commence & &tre chaud.
- Laisser chauffer environ 5 minutes puis mettre plein gaz pendant'une quinzaine de secondés
pour‘'décrasser le moteur". . 53 (I o .
- Réduire lesgaz & fond et visser la vis de réglage de raientﬁ de manjeére -4 obtenir un ralenti
assez haut ehviron 1200 t/min., mais cependant pas suffisant pour que l'appareil.avance
tout seul.- - . Lo ' -
"~ Maintenant régler-la vis d'air pour obtenir un ralernti régulier et doux.
- Un ralenti irrégulier est soit trop riche, soit trop pauvre. Trop riche, il provogue une
épaisse_fumée et trop pauvre, il peut entrainer I'arrét du moteur.-Pour corriger ceci,
. vérifier 1é gicleur du ralenti. Pour-un mélange trop riche (fumée), mettre un gicleur au ralent!
/ de taille inférieure. Pour un mélange trop pauvre, mettre un gicleur au ralenti de taille
plus grosse. : o
~ Maintenant passer en réglage plein gaz et .croisiére. I} faut ici considérer le gicleur
principal. Les cdractéristiques pour une carburation trop riche ou trop pauvre sont les
mémes que pour le gicleur de ralenti. En regle générale, utiliser un gicleur principal de la
taille la plus grande possible correspondant & un bon fonctipnnement du moteur. Il est
“conseillé d'utiliser un instrument indiquant la température cylindre pour la mise au point
& plein gaz et & régime de croisiére (1/2 & 3/4 des gaz). La température ne doit pas
- dépasser.400°F pendant les 4 a4 5 minutes ol vous faite$ chauffer le moteur. ‘
.. Si la température dépasse 400°F pendant cette procédure de"chauffe", placer le clip de
l'aiguille dans une encoche plus basse,



. 8i & plein gaz le moteur tourne comme un"4 temps" ou fume beaucoup ou donn_e des
accoups, mettre un gicleur principal de taille infér’ieure. Si le'nombre_ Qe tours_/mmutes du
moteur augmente quand les gaz sont légerement réduits depuis la position plein gaz,
le gicleur principal est trop petit. Ce qui peuk provoquer une surchauffe et endommager
un piston. ' o .

. Si a plein gaz le nombre de tours/minutes dirxjinue quand on réduit doucement 1e_s gaz,
le gicleur principal a une taille correcte ou légerement grande; ce qui est t_out a fait acceptable.

- 8i le moteur donne toute sa puissance et tourne rond  plein gaz, alors qu'il donne des
accoups au régime de croisiére (1/2 a 1/3 puissance) le"clip" de l'aiguille doit monter d'un cran
ou plud Pérmettre un régime régulier et des accélérations rapides. La position habituelle

du clip sur l'aiguille est dans l'encoche du milieu.

- Maintenant revérifier le réglage du ralenti. Gaz tout réduit, tourner la vis de réglage

du ralenti aussi loin que possible {(juqu'en bout de ressort) puis revenir d'environ un demi-
tour ou jusqu'a obtenir un ralenti régulier et doux. Tourner la vis d'air dans un sens ou dans
I'autre jusgu'au bon régime du ralenti.

N.B. Ne pasrégler le ralenti trop bas pour éviter un arrét du moteur pendant les manoeuvres
avec moteur tout réduit.

ATTENTION: les réglages que vous opérez ne sont jamais adaptés pour toutes
les circonstances d'altitude, de température et de pression atmosphérique.

En particulier les silencieux d'échappement et surtout d'admission Rotax, s'ils.
ramenent le bruit du moteur & 57 Db, necéssitent selon Rotax (nous n'avons pas
encore vérifier) 'exécution (1) ou (2) suivant le document ci-joint.

- Contacter votre distibuteur local si vous avez besoin d'un complément d'information.

P.J. tarif accessoires ]
prix des ULM et liste des distributeurs



