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Vu de rtrois qugrts avant, le profil trés

W Allégro est né d'une idée de
Patrick Lemonnier désireux en
dehors de toute préoccupation
commerciale de s’offrir une petite fantaisie
dont je tairai pudiquement I'utilisation... vu
que la voltige est interdite en ULM. Utilisant
an mieux la série des piéces fraisées du Maes-
tro, Patrick a réuni entre eux, sans plan
comme a son habitude, tubes et haubans,
jusqu’a ce que son projet prenne forme. Et du
premier jet est sortie la machine que j'aieule
plaisir d’essayer et d’évaluer. Il s’agit donc
d’un prototype qui a déja un an et qui aussitot
fabriqué a été acheté par un certain Raymond
Conte bien connu pour ses projets qui font de
lui le seul pilote ULM dont Patrick dise : « Il
est plus fou que moi », Ce prototype présente
des imperfections dont je parlerai au fur et &
mesure de mon examen & la loupe, mais
I'impression générale est trés bonne tant sur le
plan des qualités de vol que de la solidité et de
la sécurité.

Le fuselage :

tradition et légéreté

Une poutre principale en tube AU4G de
64 mm supporte un « chariot » triangulé en
tubes du méme métal. L’ensemble est soi-
gneusement renforcé soit par des ferrures
externes, soit par des manchonnages internes
aux endroits que I’expérience des machines
précédentes a révélé fragiles. Le train princi-
pal, constitué d’un triangle inférieur et d’un
amortisseur oléo-pneumatique Fournales &

singulier du petit Maestro.

gaz, vient s’appuyer sur la cage pilote. La
roue avant est suspendue 3 la rutilante four-
che du Maestro, piéce massive qui était un
peu Ienseigne du biplace. I'ai remarqué deux
défauts qui seront corrigés sur les appareils de
série. D’abord les tubes qui soutiennent et
renforcent I'avant du fuselage devraient
s’appuyer sous le moteur et éviteraient ainsi le
long porte & faux avant de la poutre princi-
pale. 1’explication tient au fait que Patrick
effectuant son centrage par positionnement
du moteur a dégagé la partie avant du fuse-
lage pour fixer le moteur 13 ot il faut. Mainte-
nant que la position est connue les 2 tubes
renforts peuvent &tre fixés a I'avant de la pou-
tre. Ensuite, le point d’ancrage supéricur des
amortisseurs est oblique par rapport a leur
axe et induit des torsions importantes dans le
tube supérieur du siége. Ce défaut est dii 4
I"utilisation & tout prix de piéces existant sur
le grand frére. Il peut étre corrigé par 1'étude
d'une ferrure adaptée.

Un petit carénage en polyester protége le
pilote du souffle de I’hélice et permet I'instal-
lation des instruments de bord a un emplace-
ment idéal. La machine essayée comporte
variométre, compte-tour, anémomeétre, jauge
4 carburant, compteur d’heure, altimétre et
bille. L’ensemble rustique et Ffonctionnel
n’appelle aucun commentaire.

Le réservoir d’origine 2 cv Citro&n est sus-
pendu a la poutre du fuselage, derriére I'aile.
27 litres de mélange donneront 1 heure 1/2 ou
2 heures d’autonomie suivant le moteur.
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De 34 4 53 cv,
choisissez votre motesur

La masse & vide du 125 kg et un poids
moyen en ordre de vol de 200 kg font que la
machine se contente de 34 cv pour bien voler.
Il faut méme réduire en palier tant on a ten-
dance 4 approcher 140 ou 150 km/h. (VNE :
160 km/h). Avec 53 cv ¢’est un euphémisme
de dire que ’Allégro est surmotorisé. Cette
puissance permet des fantaisies que la morale
ULM réprouve franchement et que la rédac-
tion serait obligée de censurer si le compte-
rendu de mon essai en vol les relatait.

Le GMP est fixé sur un solide bati en acier
qui se raccorde & la poutre principale par ser-
rage et clavetage anti-rotation. Autant de
solutions qui n’occasionnent plus de souci sur
les 70 Maestro en ordre de marche de méme
que le réducteur i courroie crantée d’un rap-
port de 2,58. [l n’y a pas de démarreur électri-
que et la poignée de lancement est difficile-
ment manceuvrée de la place pilote.

Il mangue un indicateur de température
d’ean qui permettrait d’éviter la mort du
moteur en cas de fuite du liquide de refroidis-
sement et méme en prévenant le pilote de
toute surchauffe inhabituelle de lul permettre
de choisir son champ (ce qui devient plus aléa-
toire quand le moteur est serré). Au vude la
qualité des Durit Rotax ce scénario n’est pas
une fiction !...

La particularité de I’ Allégro, et du Maestra
dont il est dérivé, tient en grande partie 4 la



solution choisie pour I'aile et qui leur donne
des qualités de vol proches de celle d’un avion
léger, en particulier la trés bonne efficacité
des ailerons, pure conséquence de la rigidité
de la voilure.

L'aile a revétement tendu
est rigidifiée par
haubannage

Profil NACA 4412

Les 2 demi-ailes sont constituées d’un tube
de bord d’attaque AU4G de 64 mm et d'un
tube du bord de fuite de 40 mm. 10 nervures
en tube de 10 mm donnent le profil. L écarte-
ment bord d’attague - bord de fuite est assuré
par 4 tubes de compression en AU4G 40 mm
espacés par 3 anti-trainée obliques. Un cof-
frage en polyester assure la bonne tenue du
bord d’attaque. L’entoilage est un Dacron
enduit de 2 couches de tension et d’anti-UV,
L'’ensemble est peint & la peinture polyuré-
thane en 3 couches soit au moins 2 ou 3 kg en
plus par demi-aile dans le seul but d’avoir une
belle finition. Mais 40 kg pour I'ensemble de
la voilure finie est un résultat tout  fait hono-
rable.

Les ailes sont fixées au fuselage par des fer-
rures AU4G en U et des axes de 6 mm goupil-
lés. L'ensemble est robuste & souhait et ne
peut €tre critiqué. Comme exemple on peut
citer le fait que les ferrures sont en gros 5 fois
plus résistantes qu'il n’est nécessaire au sens
aéronautique du terme.

‘Un Maesiro
corrigé
par les Jivares

PAllégro

par Michel Barry

Construire une version mono-
place de I’excellent Maestro biplace, apparait du point de vue
commercial, comme une opération aussi rentable que I’ouver-
ture d’une ligne réguliére Brive-Bangkok en Concorde. Pour-
tant, d’apreés les contacts pris par les trois nouveaux larrons de
la société Air’s, 4 savoir Bernard Minault son P.D.G., Patrick
Lemonnier que I’on ne présente plus, et ’ancien fournisseur en
piéces mécaniques, Daniel Degermann, de feue la société
Jokair, il semblerait que I’Allégro ait connu un certain succés au
dernier salon de Cannes auprés des amateurs de sensations for-
tes. Il faut avouer qu’une demi-heure passée a son manche vous
remet idées et organes en place...

Le haubannage est assuré par 4 cibles
d’intrados par demi-ailes pouvant résister a
1 500 kg chacun et par 4 cibles d’extrados
résistant a 600 kg chacun. Le seul souci de ce
montage peut provenir des « Tellurit » asso-
ciés aux « cosses-coeur » qui nécessitent
d’8tre posés par un spécialiste disposant d’une
pince parfaitement réglée. L'ensemble monté
a la norme devrait permetire aux ailes
d’encaisser environ 1 000 kg par demi-plan.
Soit 2 tonnes au total. A la masse maxi au
décollage de 300 kg cela représente un facteur
de charge de + 6,66 g et a 200 kg un facteur
de + 10 g. Cela parait suffisant pour une uti-
lisation méme sportive. Notons qu’a la VNE
de 160 km/h soit 44 m/s, un braquage de la
gouverne de profondeur qui donnerait un Cz
= 1,2 induirait une portance Rz telle que

Rz

Cz. p¥. 5
P

2
e 1.3%‘1— X 13,5

20400 Newton

= 2 tonnes

Encore un mystére & « la Lemonnier » qui
veut qu'un braquage 2 fond de la profondeur,
4 la VNE, charge I'aile d'une valeur qui cor-
respond exactement a la charge théorigue
maximale. Et ceci sans calculs présiaiiss |
Pour les lecteurs non avertis notoms o= woe
telle manceuvre équivant 2 awsier Bm febe de
« mort aux rats » et gne looREe S Setosed

tangente sa VNE tout pilote sensé ose tout
juste caresser les commandes.

Pour résumer mes impressions, Paile de
I'Allégro est surdimensionnée et représente un
gage de sécurité pour son utilisateur,

Les empennages sont
cruciformes et classiques

A la queue, rien de nouveau non plus. Les
surfaces sont fabriguées & partir de tubes
AU4G de 10 mm, cintrés et mis en forme puis
entoilés. De solides ferrures les arriment au
fuselage. Ils sont haubannés par céble et pré-
sentent une bonne rigidité si les haubans sont
bien tendus. A ce niveau, le léger jeu consta-
t€ sur la machine essayée ne donnera en vol
aucune réaction parasite mais il serait agréa-
ble de pouvoir ajuster la tension des cables.

La commande du gouvernail de profondeur
est constituée par 2 tubes en AU4G issus d’un
méme renvoi. Les guignols sont des barres
d’AU4G tournées et ajustées sur la gouverne.

Un compensateur réglable par une poignée
de dérailleur de vélo peut étre ajusté depuis le
poste de pilotage.

La commande du gouvernail de direction se
fait par c@bles tirés en droite ligne depuis le

Les smrfaces paraissent modestes, mais
sewlz 2 direction présentera une petite insuffi-
samz =n glissade. La responsabilité de cette
‘msuffisance pouvant d’ailleurs étre partagée
@vec la flexibilité du gouvernail,

En conclusion : bon aspect rassurant des
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‘empennages malgré le plan horizontal qui se
replie verticalement pour le transport et
nécessite une attention toute particuliére
avant le 1 vol (risque d’oubli de fixation du
hauban inférieur alors gue le plan entrainé
par son poids parait parfaitement en place).

Les commandes du Maestro
biplace sont pratiquement
conservées

Le court manche attaque un tube de torsion
a I’autre bout duquel est fixé le plateau diffé-
rentiel des ailerons. Le tube pivote sur les rou-
lements A bille. Le plateau différentiel trans-
mel par mouvement aux guignols d’ailerons
situés juste au-dessus de lui. C'est propre,
simple et les frottements ainsi engendrés sont
les plus faibles rencontrés sur un ULM. A
peine 100 grammes-force (I Newton) permet-
tent d’incliner le manche a fond & gaucheou a
fond 2 droite. (La moyenne dans ce domaine
se situe autour de 7,5 Newton. J’ai méme ren-
contré 55 Newton !). Donc cinématique
remarquable de la commande de gauchisse-
ment. Le débattement différentiel se traduit
par + 15° ; — 6° de braquage.

La commande de profondeur est constituce

d’un 1°F tube en AU4G de 28 mm relié 4 un
palier-guignol permettant de reprendre le
flambage. Un 2¢ tube attaque un renvoi qui
actionne les 2 biellettes de profondeur reliées
au gouvernail. Deux reproches & ce sous-
ensemhle
1) Le 1¢' tube passe sous le poste de pilotage,
c’est & dire & peine 10 cm au-dessus du sol et
se révele ainsi trés vulnérable. Ien veux pour
preuve, les traces de frottements, et les fleurs
de coquelicot accrochées lors du taxiage.
2) La cinématique de ’ensemble est telle que
le mouvement angulaire du manche dans son
action de profondeur, n’est pas recopié sur la
gouverne. Par exemple, une rotation de 1° du
manche au voisinage du neutre, entraine une
rotation de la gouverne de 1°. Mais manche
secteur arriere il faut une rotation de 10° du
manche pour obtenir un seul degré sur la gou-
verne (chiffres non exacts, cités comme illus-
tration). 1l s'ensuit des réactions curieuses, en
particulier celle désagréable d’une commande
qui ramollit et perd son efficacité lors de
I’arrondi et au contraire un manche qui durcit
lorsqu'on rend la main.

Sinon, trés bonne réalisation mécanique de
I'ensemble monté sur rotules et roulements a
bille et qui demande pour &tre manceuvré au
repos , les seuls efforts nécessaires au soule-
vement de la gouverne de profondeur, non
compensée statiquement (dommage !).

Le palonnier est constitué de deux grosses
« pédales-semelles » en AU4G dont I'axe
d'articulation, placé un peu haut, fait décrire
4 votre pled un mouvement assez peu fonc-
tionnel. De plus, @ cause de 'inclinaison des
pédales vers I'avant, la chaussure a tendance &
s'échapper vers le hant. Ces défauts ergono-
miques mineurs peuvent &tre compensés par
des réglages différents.

Trés bonne douceur de I'ensemble qui
actionne aussi la roulette de nez.

Installation facile dans un
poste de pilotage accueil-
hntl

En effet, il suffit d’enjamber le rebord du

FICHE TECHNIQUE

FICHE TECHNIQUE

e DIMENSIONS EXTERIEURES ET SUR-
FACES :

Longueur hors tout: 5,37 m. Hauteur ;
2,30 m. Envergure : 9,0 m, Corde : 1,52 m,
Digdre : + 1,50°. Fléche : 0°, Plan fixe hori-
zontal : Envergure : 2,60. Corde a I’emplan-
ture : 0,90 m. Plan fixe vertical : Hauteur :
1,36 m. Surface alaire : 13,5 m*. Surface aile-
rons : 2,09 m. Surface plan fixe vertical : 1
m?. Surface plan fixe horizontal : 2 m®. Sur-
face gouverne de profondeur : 0,92 m?. Voic
du train : 1,30 m. Empattement : 1,32 m.
Diamétre de roue avant : 300 mm. Diamétre
de roue arriere : 300 mm.
MOTORISATION

Rotax de 34 4 53 ¢v, Diamétre hélice : de 1,40
a 1,66 m. Poussée statique : N.C. Rapport
puissance surface : — 2,51 cv/m*® (34 ¢cv) ; —
3,92 cv/m? (53 cv). Carburant : 27 litres.

MASSES ET CHARGE

Masse 2 vide : 125 kg. Masse max. au décol-
lage : 300 kg. Charge utile : 175 kg. Charge
alaire max. : 22,2 kg/m*. Rapport poids-
puissance : 5,66 kg/cv. Facteurs de charge
limites : + 8g, —4g,

PERFORMANCES A LA CHARGE DE
200 KG (300 KG)

V. max : 140 km/h, VNE : 160 km/h, V¢ :
120km/h 4 75 %. Vc économique ; 100 km/h
4 65 To. Vs (décollage) : 45 km/h (52 km/h).
Vz (montée) : + 4,5 m/s (+ 3,5 m/s). Vz
(chute) : — 1,3 m/s (— 2 m/s). Finesse max.
mesurée : 9,9 4 75 km/h, Roulage au décol-
lage : 20 m (30 m). Roulage & |'atterrissage :
50 m . Plafond : N.C. Rayon d’action avec
27 litres : 130 & 180 km.

Prix : 70 000 F ttc sans Instruments et avec
carénage,

ALLEGRO -
{(MAESTRO monoplace}

!

1 maétre.

B o4-07.86
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FICHE TECHNIQUE

Gros plan sur le différentiel des ailerons er
sur le paller - guignol de profondeur. Notez
la cage de roulement a bllle du rube de
gauchissement.

Une partle de la série des piéces usinées
nécessaires @ la construcrion de I'4liégro.
Notez la trés grande qualité et I'impression
de robustesse qui se dégage de cet ensemble.

Chappe de fixation avant du bord d’attaque
de aile sur la poutre du fuselage.

CARNET DE NOTES

GENERALITES :
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AIR’S
Siege : 62, rue Saint-Lazare
75009 PARIS

Tél. : 48.74.40.24

Usine : 28, rue de la Mairie
78270 LIMETZ
Tél. : 30.42.21.52
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En abrégé dans
les Iégendes :

oo UTILISATIONS
| POSSIBLES :
| L = loisir
| E = école
C = compétition
TA travail aérien

<

¢ OPTIONS :
'[ F = flotteurs
S = skis

T

ULTRALAIR Rotax 447
EuropaI 2T air 40/6500 48 135 40 160 4/70  2/58 7/58 45000 i
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L
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Z S
Z ] AIR'S, Allegro : ler vol du prote, 15/12/84. L, 2 Aviasud, Sirocco : ler vol du proto, 10/07/82.
% C, TA, F, §. Structure tubulaire asemblée, L, C. Structure : 100 % matériaux composttes. ﬁ
B
Z Filcoa Aéro, J-3 Kitten : ler vol, 1983. L, C. 4 Ets NOIN, Sirius : ler val 07/08/85. L, C.
Fuselage, tubes soudés; aile, bois et toile. Structure bois et toile et matériaux composites. ’ﬁ’
™ o o o oW M M B M M W W ---------------1’/4’
I PERFORMANCES : Moteur = 1ére i gne : constructeur + type; 26me ligne : cycle (2T = 2 temps; 4T =4 temps) + refroidisse- |
I ment. cv tr/mn : puissance maximale (cv et tours/minute). CE : carburant emporté dans le réservoir standard (litres). VM : vitesse [
j max en palier (km/h). VS : vitesse minimale de sustentation (km/h). YNE : vitesse & ne jamais dépasser (kmy/h). VZ+ : vi- o
E [ tesse ascensionnelle maxi. (m/s et ki/h). VZ- : taux de chute minimal (m/s et km/h). Fi : finesse maximale/vitesse (km/ i
} | h). Prix : en francs francais, tic (TVA = 18,6 %). NC : donnée non communiquée par le constructeur. i /
‘ L MOTEUR cviti/mn CE VM VS VNE VZ+ VZ- Fi PRIX :
I LIRS Rotax 462 "
‘ B Allegro 2T eau 53/6700 40 140 40 160 S5/70 2/70  12/68 79500 1
| | e
AVIASUD KFM 107 ER
B AlphaNarco J-5 2T air 30/6800 24 200 80 220 3/115 1,5/115 18/120 85000 1
B AviAsuD Rotax 377 L
I Sirocco 2T air 35/6400 20 110 40 175 §/70  1,5/70 10/75 85107 1
| : |
FILCOA AERO Rofax 277
B J-3Kitten 2T air 27/6800 20 101 35 160 3/65 2,545 970 95000 O
|
Ets NOIN JPX 425 "
B Sirius 2T air 204200 11 90 55 120 2/65 0,90/64 20/74 136970 1
| |
|
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ONCU initialement pour le loisir

ALLEGRO

et le pilotage fin, I'ULM mono-

place intéresse les entreprises de travail
aérien — grace aux qualités de vol qu'il

développe et a la relative bienséance dont

fait preuve I'Administration a son égard.
Ses secteurs d'activité dans ce domaine
épandage agricole,
photographie aérienne, surveillance de
domaines, tractage de banderoles publi-

sont diversifiés

citaires, etc...

Gérard LANDRY, chez qui
I'équipe d'Ailes Mag, est invitée au-
jourd'hui pratique en grand profession-
nel cette derniere activité. Il se permet,
par exemple, de tracter des panneaux
publicitaires de ...100 m2 de surface !
Nous l'avons choisi pour nous aider &
comparer pour vous quatre de ces vail-
lants petits tracteurs les monoplaces
AIR'S Allegro et Ultralair Europa 1
dans cette parution puis, une fois sui-
vante, les biplaces cole-a-cOie Europa
2 et Maestro.

Ces deux journées, la météo ne fut
malheureusement pas au niveau de
I'accueil de la famille Landry dans son
remarquable complexe touristique La
Coupole, restaurant, piscine, dis-
cothéque et ulmodrome 4 deux pas de
Valras-plage. Mais tout avait €1€ mis a
notre disposition pour nous permettre
d'essayer, tester, évaluer ces quatre ma-
chines. — Merci & Gérard et Madame!

« Ma biche, t'as fait un
atterro de Chtouka ! »

Gérard Landry : Plus méridional
que moi, tu meurs ! Une fa-
conde & la Pagnol, un putaing
de caractéere mais bon fond,
tour a tour enjoleur puis cas-
sant, une formidable capacité
de travail, du sérieux, de l'ex-
périence a revendre. AYB.
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UN ESSAI COMPARATIF .

DUEL EN

3 DIMENSIONS

Si I'Allegro est déja connu dans sa
version Rotax 532 54 cv (cf Ailes
Mag n® 26, octobre 1986), son concur-
rent I'Europa 1 reste encore une ma-
chine nouvelle, derivée du Weedhopper
mono devenu 3 axes par I'adjonction
au bord de fuite de deux ailerons trian-
gulaires. Bien que de conception et
d'esprit fondamentalement. ..

Vous avez dit Cqm aratif ?

...différents, les deux machines sont
appelées a rendre les mémes services
aussi bien en travail aérien qu'en loisir
pur. Nous avons voulu faire apparaitre
leurs points forts et défauts en vue de
guider un acheteur éventuel. Pour ce,
nous allons développer les postes sui-
vants : 1) qualités technologique. 2)
fiabilité, sécurité. 3) agrément. 4) per-
formances. 5) coiit d'utilisation.




Patrick Lemonnier n'a pas mis son Allegro sur le dos.Mais non, veyons, il
s'agit d'un simple moiitage photographique par Richard Courage.

ALLEGRO conme
UROPA 1

/IlffflfffflIffflllfIllllffllllfllflffff A

par Michel BARRY
Photos Jean-Charles PIGA

1) Technologie : % le temps de l'Aircross est venu !
avantage a I Allegro e -
G 21 450 FF ht

L'Europa 1 est rusuque et bon mar- départ usine :
ché, c'est le créneau visé. Toule sa aile + chariot
structure vient en tubes de duralumin | Sans }3 GMP,
D65SP parfaitement protégée de 1a cor- §l en caisse, prét a
rosion par une peinture cuite au four. monter.
La preuve de son efficacité me fut don- 39 900 FF ht
née lors de la visite de I'épave du Eore e
Weedhopper de Stéphane Morosini, ULM co mpf ot

coupé en deux puis envoyé au fond de
la Méditérannée par la banderole d'un
pilote avion imprudent. Retirés de
I'eau salée six mois apres, les tubes
étaient quasiment intacts et ne présen-
taient aucune trace de corrosion !
Chaque demi-aile, de forme en plan
trapézoidale, est constituée de deux
tubes de bord d'attaque et bord de fuite,
reliés par des lattes-nervures. L'en-
toilage est réalisé en un solide revéte-
ment GTS 195 gr/m2, pas franche-

avec GMP, monté,
équipég, essaye,
avec formulaire

Renseignements :

Outre IEpsilon distribué par ULM Agri ISz R TNs
Services, Distri-Snap propose un nou- R -TRC
veau biplace de loisir, l'Aircross avec R Erren (
moteur 2 temps Rotax 447 (40 cv). (1) 42 28 40 42 hb.
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ESSAI COMPARATIF

ment esthétique mais parfaitement
adapté. Les ailes sont haubannées par
deux tubes en dural D65 renforcés par
des antiflambages. L'ensemble manque
de rigidité et se tortille un peu dans
tous les sens au gré des turbulences, ce
qui peut nuire & l'agrément et a la pré-
cision du pilotage mais vu les marges
de sécurité choisies (+ 6, - 3 g), il ne
compromet pas la sécurité, méme en
atmospheére agitée.

La structure de 1'Allegro differe par
son entoilage Dacron tendu et enduit
ainsi que par le haubanage hyper-rigide
avec quatre cables d'intrados et quatre
d'extrados par demi-aile (bonjour, la
trainée !).

Pour les deux machines, les fusela-
ges sont de type tubes vissés. Celui de
I'Allegro est plus simple que celui de
I'Europa 1 dont le nombre d'é1éments
pourrait sans doute &tre réduit.

Les commandes de vol distinguent
radicalement les deux machines.
Entitrement montées sur roulements &
billes pour la profondeur et la direction
de 1'Allegro, elles représentent un
modele de précision et de douceur de
fonctionnement, alors que sur I'Europa
1 la rusticité des assemblages donne
beaucoup de frottement et de jeu. Les
commandes de direction par cables sont
semblables sur les deux appareils.

Encore le méme soucis de mécanique
traditionnelle sur le confortable train 2
amortisseurs oléo-pneumatiques de
I'Allegro, alors que I'Eurepa 1 se con-
tente d'un train rigide, I'ensemble de la
cellule étant chargé d'amortir les chocs.

VI PSS LIS ST IS LTI LTS LTSS AT SIS T LI TSI TSI

UNE NOUVELLE VHF
100 % made in France

T T T A T T TR

o

Les deux sont équipés d'un carénage :
type torpédo sur 1'Allegro et intégral
pour I'Europa 1.

Marc-Davy Mathot-

Crockett ...d'avril !

2) Fiabilité, sécurité :

OK pour les deux, mais...

T

Au vu des dossiers de calcul présen-
tés a4 la DGAC, les deux machines,
neuves, ne doivent pas casser en vol.
Je connais bien le dossier technique de
I'Allegro puisque c'est moi qui ai cal-
culé la structure et fait modifier en con-
séquence les points qui me paraissaient
douteux, aprés calculs, essais statiques
et en vol : je peux donc affirmer que
toute machine construite conformé-
ment a ce dossier, résistera bien aux +
6 g et - 3 g de facteurs de charge li-
mites.

De méme pour I'Europa 1 qui reprend

Emetteurs-récepteurs VHF ,
aéronautiques.

Puissance 1 Wait. Alimenta-
tion 12 Volts. A quartz ou syn-
thétiseur. 2 ou 20 canaux au
choix, Micro ou laryngophene.
Antenne flexibleou fixe.

ER simple
(90 x 160 x 40 mm)
1800 a 2 200 FF ht.

ER avec intercom incorpore
(170 x 160 x 40 mm)
A partir de 3 200 FF ht.

NOUMAN MM WA RN R AN A,

N\

Renseignements :

DISTRI-SN
86 av. de St-Ouen,

75018 Paris
(1) 42 28 40 42

A
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pour les pitces maitresses (longerons,
poutres) des sections voisines de celles
de 1'Allegro; il ne doit pas y avoir de
problémes. Mais dans les deux cas, il
y a lieu de d'intéresser au vieillisse-
ment et 4 I'usure des ‘assemblages et,
principalement, au niveau du matage
des trous dans les tubes en dural. Ces
matages évoluent inexorablement vers
la crique et la rupture du tube. Nos
deux constructeurs sont conscients du
probléme, doivent en informer leurs
clients et diffuserent leurs consignes
de maintenance, en demandant I'exa-
men périodique a la loupe de tous les
"tours de trous" qui supportent ou con-
stituent un assemblage vital.

Dans ce sens, I'Europa 1 présente un
plus grand nombre de ce type de liai-
sons (haubans d'ailes en tubes, notam-
ment). Je conseille vivement a ses uti-
lisateurs de se procurer un compte-fil
(petite loupe de poche) et d'examiner
régulierement leur machine & ce ni-
veau. 50 h de périodicité me semblent
un maximum pour les haubans et la
commande de profondeur.

3) Agrément :

avantage a I'Allegro

Le confort du pilotage et la douceur
des commandes en font une référence
dans cette catégorie de monoplaces.
L'Europa 1, moins rigide, pourvu de
commandes plus dures et moins préci-
ses, reste moins agréable en maniabili-
té. Malgré un taux de roulis sensible-
ment égal, il faut exercer plus d'effort
sur I'Europa 1.

L'acces a bord est aussi acrobatique
sur 'un que sur l'autre, mais tout
s'arrange une fois installé car les posi-
tions & bord, bien que différentes, se
révelent assez confortables : plutdt re-
plié sur I'Allegro, plus allongé sur
1'Europa 1.

A remarquer le judicieux carénage de
1'Europa 1 qui rend les vols hivernaux
plus agréables qu'avec I'Allegro.

4) Performances :
avantage a I'Europa 1

s

Malgré scn profil moins "avion" que
celui de I'Allegro, I'Europa 1 révéle, a
motorisaticn égale (Rotax 532 de 64
cv), des performances généralement un
peu supérieures. D'abord en vitesse
max, aprés chronométrage sur une
base étalon au sol de plus de 3 km (3
075 m exactement vérifiés sur carte
IGN) et aprés correction de vent aller
et retour, on trouve une vitesse maxi-
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D'une apparence différente de celle de son rival, I'Europa 1 n'en a
pas moins un look tout aussi particulier (ci-dessus). Page oppo-
sée, le méme s'excite. Mais ce fut un vol sans aucune acrobatie,
si, si, si. N'en jugez pas par l'ombre, le soleil était déja bas.

male de 124 km/h pour 1'Europa et
116 km/h pour 1'Allegro. A 75 % de la
puissance du moteur utilisé, ceci don-
nerait des vitesses de croisiere de 107
et 100 km/h respectivement. Cette dif-
férence s'explique sans doute par la
plus forte trainée des cdbles de hauba-
nage sur I'Allegro.

En vitesse de montée (Vz max), on
trouve sensiblement un méme 6,5 m/s
pour les deux et l'on peut estimer la
pente de montée optimale entre 30 et
35 % pour les deux, faute d'ané-
mometre précis pour mesurer micux.

En vitesse de chute (Vz minimale),
on trouve 2,6 m/s pour I'Europa et 2,5

NOS NOTES COMPARATIVES

m/s pour I'Allegro. Mais ces deux va-
leurs, moyennes de trois essais bien
qu'effectués avec le méme altimétre
demeurent elles aussi approximatives,
vu l'agitation intense de I'atmosphére
le jour de cet essai.

Les vitesses de décrachage avec mo-
teur sont identiques. Arrété, pendu a
I'hélice et sans moteur, I'Allegro s'en-
fonce sans saluer 2 40 km/h indiqués.
L'Europa 1 de I'essai ne possédait pas
d'indicateur de vitesse; je pense cepen-
dant que sa vitesse minimale de susten-
tation doit rester inférieure a celle de
I'Allegro — 2 cause de mes impres-
sions d'une part et du profil creux, de

Notes de 0 & 20, Le 1er concerne
I"Allegro et le second, I'Europa 1.

GENERALITES : Impression générale 168-15. Esthétique 13-13. Con-
ceptions : aérodynamique 10-10; technigue 14-10. Construction 16-10,
Sécurités : active 18-15; passive 15-14.

AU SOL : Transpertabilité 08-09. Montage 14-11. Eguipements : base
11-14; options 16-16. Charge utile 17-17. Accés : 08-07. Ergonomie 14-12.

EN VOL : Visibilite 07-08. Confort 12-12. Sensibilité des gouvernes : pro-
fondeur 13-13; gauchissement 18-09; direction 16-12. Homogénéité des
gouvernes 17-11, Maniabilité 18-13. Comportements : aux faibles vitesses
12-17; aux grandes vitesses 17-16; aux décrochages 14-17. Vitesse as-
censionnelle 16-16. Taux de chute 11-11,

ADRESSES CONSTRUCTEURS AIR'S Allegro et ULTRALAIR Europat :
ey ]

voir publicités en nos pages
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l'autre (constatation que l'on
retrouvera chiffrée pour les
versions biplaces).

Petit avantage en taux de
roulis & 1'Allegro, on trouve :

@ de 45° d'inclinaison d'un citf &
45° d'inclinaison de l'autre, syméiri-
quement 4 s contre 5 s & |'Europa I:

@ de 45° a 0°, 2 s pour I'Allegro
contre 4 a I'Europa;

@ de 0° a 45°, 2 s pour I'Allegro
contre 3 & I'Europa.

Ces essais sont obtemus en conju-
gant manche et palomaer.

5) Coiits d'utilisation :

avantage a I'Europa 1

Livré en un kit gui nécessite encore
quelques dizzines dheures d'assem-
blage, 'Europa 1 dans sa version de
base (Rotax 40 cwv) coiite 53 500 F
contre 79 500 F peur I'Allegro. Les
machines que nous avons testées avec
64 cv Rotax sont plus chéres mais ce
qui-nous intéresse ici est I'aspect com-
paratif. Pour les deux l'entretien est
sensiblement voisin et la consomma-
tion, aussi.

Congclusion :
Europa 1 = économie,

Allegro = agrément.
Mais sécurité d'abord




Achetant un monoplace 3 axes pour
m'amuser, je choisirai I'Allegro quitte
a attendre un peu plus, financiérement
parlant. Responsable d'une société de
travail aérien, je prendrai I'Europa I,
plus vite rentabilisé et amorti.

Cependant, ce qui ressort de nos deux
jours d'essais, c'est la parfaite maturité
des deux machines comme outils de
travail aérien. — Qui, en effet, aurait
pu envisager que 1'ULM volerait par
40 kts (1) de vent ? C'est pourtant les
conditions que vous avons affrontées,
A.Y. Berger, J.C. Piga et G. Des-
gruelles (pilote Boeing 737 d'Air
France 2 qui nous faisions découvrir
T'ULM) :40 kts en rafales ! C'est tres
trés sportif mais c'est souvent une con-
dition météo que rencontrent les pi-
lotes ULM de travail aérien. Mis 2 part
un inconfort notoire, ramener Allegro
ou Europa 1 au sol dans ces conditions

ne recquiert, selon la formule, "aucune
habileté particuliére" sinon une cer-
taine connaissance de l'aérologie.

Dans ce cas, et sans fuir nos respon-
sabilités, pas question pour nous de
vous conseiller I'achat de 'un plutdt
que de I'antre car leurs rapports qualité/
prix doivent &tre trés voisins. Saluons
au passage l'effort de Marc Mathot,
PDG d'Ultralair, pour proposer un
monoplace 3 axes 4 un prix de base de
45 000 FF (+ 8 500 FF de moteur
pour la version essayée, avec Rotax 64
cv, soit 53 500 FF). Clest a vous
d'évaluer si la douceur et I'agrément du
pilotage valent 26 000 FF d'écart pour
flirter en voltigeur avec notre 3¢me di-
mension et I'Allegro de Patrick Le-
monnier (2). Une meilleure tenue au
vieillissement, la possibilité de régler
micux et plus longtemps les ridoirs ne
faciliteront pas plus ce choix délicat !

(1) 40 ne=uds (mesure marine, s'abrége en kits, de 'anglais knots) = 1,852 km/h
x 40 = 74 km. Ne pas confondre avec le mile nautique, nm = 1,609 km.

(2) NDLR : Demiére minute, un plantureux diner pour réunir les fréres ennemis
(orgamisé per siwe Berger, offert par Marc Mathot et dégusté par Laurerice et Pa-
trick Lessommer), s'est finalement achevé sur une réconciliation avec grandes
embrassades avimces (des plus mal vues en certains établisssements d'une classe
certaine). Dles imois iemoins requis, seul Pascal Ronveaux (Avirex) avait su rester
d'une sobeifté sxempiaire, au contraire des sieurs Daniel Degermann (AIR'S) et
Béla Nogrady = pesit génie fou du Minitel au CNRS). A.Y.B., lui, selon nos
meilleurs espeoms, sortit de 12 mmiste et la mine battue, n'ayant bu que de 'Aqua

Vulgaris grame oz classs 198X (ses proches le craignent gravement malade !).

DELTA,
ULM,
PARAPENTE:
votre stage
subventionné par

ol ¢

TARIF SPECIAL

POUR NOS LECTEURS :

1 000 FF
au lieu de 1 600 FF

Vous étes
ULMISTE :
— On abat bien les che-

vaux. Pourgquoi pas ceux
de votre moteur, pour une
fois ? Gros avantage du
Parapente : cela vole sans
avoir besoin d'un silen-
cieux et se pilote d'ins-
tinct. Et c'est un para-
chute, en plus. Que disiez-
vous, Sérurité d'abord ?!
e

: sayez donc un peu
sans le trapéze, pour
changer de style de vol,
offrez-vous une autre idée
de l'aérologie, on n'en sait
jamais trop. Moins de
finesse ? Oui, mais moins
cofteux, aussi. Et les 1ers
GMP sac a dos arrivent :
ne ratez pas la marche !
Vous étes déja
PARAPENTISTE :
— Profitez de l'occasion :
il est temps de vous re-
metire en sellette. A pa-
reil prix, ce serait vrai-
ment dommage de louper
une semaine de vacances
et de perfectionement.
Une bonne occasion pour
découvrir de nouveaux
sites, des copines et des
copains sympas.
Renseignements, réservalion
_ =0 ~ 50 O
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