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” : Monsiecur lc Dirccteur
du SERVICE TECENIQUE DE L'AEROHAUTIQUE
4, Avenue dc la Porte d'lssy, 4
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OBJET : Egsais cn vol de 1l'avion STATOPLAN GATARD AG 02

e sttt

© Références : — Lettre IO 009732/CEV/1S/SB/AV du 9/3/67
- ~ LottreAlo 33456/STAG/AS au 22/3/67.

Jtai 1'honneur de vous transmettre les résultats concernant -

los essais on vol de 1'avion STATOPLAN GATARD AG-02,

4'ISTRES §dﬁr vy subir une série d'essals cn vuc de 1'évaluation de cette formmle
d'avion ot 1'étudc de sa conformité & la Norme ATIR 2052. Pour l'instant 1l'avion
possaéde sculenment un CHRA, montion d'emploi tourisme, cn date du 12.4.1961: .

Du 22 Juin au 7 Juillet, l'avion a regu unc installation
d'cssais la plus complete possible compte tenu d¢ la placc disponible et-du poids
admissible, ot a été dquipé d'un poste de radio VHF portatif permcttant les vols
dans 1la zone de contr8le d'ISTRES. S

‘ Du 10 au 25 Juillet, l'avion a effcctué 21 vols cn 21-h 45
dont 11 vols d'cssais proprement dits ot 10 vols atinformation. Le 28 Juillet
1'avion a [été convoyé cn vol zu terrain de JOUTGIDRE pour &tre rendu & son pro—

priétaire.

Pendant son séjour au CBV ltavion a présenté unc cxccllente
disponibilité. La docunentation fournic comprcnait la chock~1list pilote, un dos-
sicr do calcul sommaire, ot la lissse de - construction corplete.
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Lo GATARD STATOPLAN 02 ost arrivé e 22 Juin 1967 w1 CEV ~ 1.
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L'avion a effcctué son premicr vol lec 12/2/1961. 11 tota-

lisait & son

arrivée au CEV 134 heurcs de vol. Un pilote du

CEV avait déja cffec-

tué wn vol d'information chez lc constructeur le 31/3/1966.

2/ - DBSCRIPTICH -

2.1. - Géndralités -

.

Lo STATOTLAI AG-02 cct un ponoplan
clost un mononoteur, monoplace,

de profondcur conctante;

tourisme ou dtontraincment. La

les photos dtidontification.

gystémc particulicr 2o commandes de vol @

a) - en profondcur sur lc plan horizontal nonobloc ct, de fagon symétriquc,

1tenocemble  ailerons a
qu'cn fin do coursc SUur

h ailc basse cantilever,
du type avion léger de
figurc 1 on domne lc plan 3 yucs ot la figure 2
Sa caractéristique cssenticlle ost d4'8trec dquipé d'un

lec nanche agit , o

).)U.I
fento-volets qui occupc tout 1lc bord dc fuite (ainsi
un aérofrein situé sous 1o fusclage et vigible sur %

1a figurc 6) -

b) - cn gauchisscnent, de fagon antisymétrique sur 1lc nfne onscmble ailerons-—
volcts ot sur lc tab de dircction. Ainsi, on vol, la DENOCUVIC du manche St
scul permet d'cffcetuer des évolutions normalecs, l'usage Cu palonnicr étant
on principe réservé aux DANOCUVICS au sol, & ltapproche, % la voltige. T
2.2, - Caractéristiques principales —

. PR

Envergurc : 6,40 Voic du train 21,50 m

Longueur : 4,50 n Longucur d'habitacle : 1,20 m

Hautcur - + 1,8 n Largeur d'habitacle : 0,60 m

rd rd 2 .

Surface de référence : 6,15 n Hautour de 1'habitacle : 0,92

Profondeur de-llaile - :1m Poids & vide | : 180 kg

Profondour dc l'ailcron : 0,34 n Poids total (suivant poids

= pilote) : 280-290 kg

Envergurc du plan hori- Charge utile (suivant poids
zontal : 2,24 n pilote) . 100-110 kg

Profondcur du plan ho-— '

rizontal : C,75 nn Charge au 0 : 45 kg/n2

Surface du plan hori~ ,

gontal : 1,68 n2 Charge au cheval : 11,6 xe/ov

.oo/on- g.
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Lo motour cst un Volkswagen de 1131 crn3 de 24 CV modifié
par le constructeur de 1tavion, équipé d'unc hélice CATARD AG 1131 W° 2 de 1,34
dc diamdtro. Lo réscrvoir d'esscnce, d'une capacité de 30 1, offre unc autononic
de 2 h 20 plus O h 30 de réscrve. '

2.3. - Caractéristiques de construction -

Lo figurc 3 donne unc vue écorchée dc 1l'apparcil. La
construction cst cn bois ct contrcplagué (soruce ct okouné aviation); le longcron
cst unique, l'cnscmble ost traité cn construction caisson, et la plupart des 816~
nents cont montés cn porte & faux (comandes dc vol, support d'articulation d'ai-
lerongs, train, ctC...)sTous los raccordements de bagucttes sont assurés par des
goussets on contreplaqué, serrés par pointes cuivre ou cadmides; les collagessont
offoctuds 3 la colle Certus aviation ot tout 1'intdricur de l'avion cst verni. Le
fuselage sc construit a plat sur lc dos commc un modéle réduit, ce qui facilite
1o travail au niveau de l'apatour; 1lc réservoir dlessence est cn t8le d'aluniniun
AG 3 soudée (ou tble laiton 5/10 agrafféc ct soudée a 1t'étain). Le bati notour
ost on tubes d'acier 25 CD 4 5 de 18 x 20 et les capots inféricurs ct supéricurs
développables, on t8le de dural AG 3 de 8/10.

v Unc étude de la tochnologic de 1'apparcil a &té effcetude
par lc Serviec Pistc du CEV atISTRZS ot on trouvera on annoxc le réoultat de cot

..CXancCile

Le dossier de calcul fourni par lc constructeour montre que
1'avion cst dc conccption généralcment saine, & condition que sa fobrication soit
eorrcctonont offcctude et contrélée, cc qui est lc cas de 1'dvion préscenté au CEV.
Ce caleul, cffcctué cprés la construction de I'avion, a permis dc déeceler un poinf
faible, & savoir 1l'attache d'cmpennage gqui nc rcposait que sur lo qualité d'un
collage; ccttc attache, modifide par adjonction de ferrurcs boulonndécs, cst main-—
tonent corrccte. Enfin gout l'avant du fuscloge est suffisarment résistant pour
1c motour actucl de 24 cv, mais devrait 8trc totalcnent rovu pour lc montage d'un
notour de 40 cv (éventualité onvisagée per 1o constructour) .

2.4, — Cabinc -

La figurc 4 donnc unc vuc do 1o cabine; on y remarquera cil
particulicr : cn A la molette do réglage de la cinénatiguc dc profondcur, on B le
socond trin (classique colui-1a) *, en C lc frein de parking (pouvant &trc aussi
utilicé au roulage), cn D les palonnicrs d'ol pertent vers l'ecxtéricur lcs clbles
de cormande du drapcau de dérive, ct vers 1'intéricur lcs cdbles des freins.

eoi/ues
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%* Voir chapitrc 7 la description des componsatours.



o 1t'avion. Le poids
orplets avee un pi-
ago sont 28 % ot

& d'unc installation
disponibles, mais
co plus intéressants.

ant de llenregis-

-2%rc. Le pilotc oo~
altitude, vitcsse,
s : ailcron interne
: des potcutiometres

.
.

el

e

ng la conception des
-4c & lour identifi-
1a1 horizontal, los

1og ailcrons anti-

D G Ho 95C.838.

=4 pilote (photo du
ab de dircction par

-ent varic suivant la
smonts latéraux trop

La fTigurc 8 roprié-
.c manche.

Y

CJ a& & Aﬁwuﬁo«c\(

equ’ C’MW\L- c,e,&\.



o

-5 -

La figurc 94 domne lc débattonent des différentes gouver-
nes on fonctien de la position du manche cn profondcur, le gouchisscrent étant au
necutre; on constate que 1'adrofrein no sort que dens la dernidre partic de la

N
a

course du manche pour unc position de la gouverne de profondcur déjh assez & cabrer
(68 %)+

La figurc 9B donne lec adbattoment dos ailerons externes et
interncs on fonction dc la position du monche on gauchisscnent, ct pour trois po-
sitions diffdérentes du menche cn profondcur.

En cc qui concernc los conpcunsatours de profondeur on a éta—~
bli doux courbes @

a) - figurc 10 - lc trin dec mancho podifiant la cindratique dc profondeur, on a
porté lecs débattomonts dc la gouvcrne on fonction du ddplacencnt
au ponche, la molctte de cormande étant soit & fond & cabrer,

soit & fond & piquer

b) — figurc 11 - conccrne lc tab classique situé sur le cbté gauche de la cabine
ot on a porté le ddbattenent du tab on fonction de la position de

sa cormandce

Tnfin la figurc 12 donne los débatteonents du tob dc dirce—
tion en fonction de la position du nonche cn gauchisscoente

5/ — ETALCIIIAGE ANGHOMETRIQUE —

Cot dtalomnage a été offcctué por passagos 3 la tour ct
passages sur bascs. '

La figurc 13 donne les courbes dtorrcur d!installation
obtcnucs.

La courbe qui doit &tre rctcnue cst ceclle des passages sSur
bascs : cn cffct dens cctte méthode 1'incertitude de mesure cst de l'ordre de 0,2
nb alors qu'cllc pout attcindre 1 mb dans les passages o la tour (avion petit,
bande cnrogistrcusc de foible largeur, d¢paisscur du .spot, otc...) soit 1,4 h dans
lc prenicer cas ct 7 km/h dans lc second (cnviron). Do plus cette courbe correcspond
bicn auz résultats rclevés cn vol de patrouille avee un avion atacconpagnenent
étalonné prdéaloblement. Ces crrours sont dans la linite dc le Norme ATR 2052,

voifoee



6/ — DOMAINE DE VOL -

6.1, — Limitations -

«

Lo dossicr de calcul renmis prr le constructeur donne les

1initations suivantes @

I nax + 4,4 g - 2,2 g
Vitesse de nonocuvre maxinale 130 km/h
Vitecsse do croisidre naximale (VNO) 144 x/h
Vitcsse & ne pas dépasscr (viie) 216 /h
Lo vitcsse maximole de 220 x/h o &t¢ atteinte plusicurs
s factocurs dc charge

fois on voltige sens probléme do pilotage particulicr. Le
s

naxirun rencontrds ou cours des vols ont 4té dc + 3,5 g ot -1 g

6.2. - Décrochages -

6.2.1. = Géaéralitds -

Los dderochases ont &t¢ dtudiés aux contragzes oxtréue avant
() (&3

e . RN A - . . . . .
(27,8 %) ct arridre (36 %O gaz réduits ou plein gaz, en ligne droitc ou on virage

% gouche ot & droite, a 30 ct 60° &'inclinaison.

Lo caractdéristique géndrale de ces décrochages cst le mon—

que total dc signes avertisscurs tant ncoturcls qu'grtificicls; wun avertisscur
(aérodynemique, sonore, lunincux, ctc...) cst absoluncnt indisponsable. Dans

pratiquencnt tous lcs cas lc dderochoge sc produit sons svertisseonient par unc
noins norgués mouTur

abattée longitudinale ct lotérale, los phénonencs étant
plein goz que notcur réduit, mais le reprise de contrdle est toujours tres facile,

rapide, avee ume perte dtaltitude trés faible.

Lors dc ddcrochages on virage, £a2 réduits, on o constaté

de norbreuscs foiz l'arrdt du motcur biecn que 1o réchauffage carburateur soit-en
fonctionnonent. Dazs ces cas lec bagscs vitesses taiont poursuivies notour arrété.
cctuc sans difficultds cn piquent jusqu'a 180 lm/h cnviron,

La remise cn routc g'eff
ontre 20C of 300 n.

la perte d'altitude qui en résultc cst comprise

6.2.2. — Ddcrochages on vol rectilimne -
o firurce 14 donme 1'évolution do la position dc¢ la pro-

fondeur jusqu'ou dderochoge pour les centrages cxtrénes, notour plcin gaz ou ro-—
déeroche avee wt braquage des vo-
total (nmoteur réduit) ;

eoifunn

lenti; néme au centrage extréoc avont l'aovion
lets d'ailec dlenviron 65 % sculcnent de lour débattoment
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ce braquage cst cncore plus faible motour ploin goz centrage avant ou motour ré-
duit centrage arriére; dans le cas le plus ddéfaverable (gaz rdéduits au centrage
arridre) il n'est quc de 32 %. La cinématique actuclle de conjugaison profondour-
volets, couptc tenu dc la plage de centrage offerte, ne pernict donc pas de profiter
3 bassc vitcssce de lteffol noxinun d'hypersustentation que pourraient offrir les
volets; on gagnerait dans ce domaine & avancer lc centrage.

Dans tous loc cas les déplaccuments de la profondour sont
toujours dons 1c bon sons avec unc pente corrccte (avion trimé¢ a 1,4 VS); cn ce
qui conccrne les cfforts ils croissent toujours quand la vitcsse chute, la pcnte
et los valours sont corrcctes au centrage avent, un pceu faibles au centrage arriére
nais néanmoins acceptables pour un avion aussi 1éger.

6.2.3. - Décrochages on VAiroge -

La figurc 15 domne la position de la profondcur lors des
bassos vitesscs cn virage au centrag: avant, la figurc 16 au ccatrage arrigre;
corrie pour les déerochages cn vol rectiligne on trouve des pontes et des valours
corrcctes tont on déplaccnent qu'cn effort (avion trirmé a 1,4 Vg), ot les bra~
quages de profondeur sent plus inportants qu'en vol rcoctiligne. \

La figurc 17 rasscmble les courbes Dg = (VI) ot Ep=f (VI)
dc tous los déerochages. Les résultots obtenus sont cohdrcnts ot satisfaisantss.

La riodestic de l'installation d'cssais ot 1'impossibilité
d'effoctucr des modifications sur l'avion, n'ont pas permis éc pousser cctte étude
plus avant. I1 aurait &t¢ intéressant de pouvoir comparcr lc conporterment de
1'avion on ddcrochage on virage dans sa version actuclle, ct dans unc version a
commandes de vol classiques, pour chiffrer le gain que pout apporter cottc for-
mulc dans cc cas de vol (aéformation du profil d'aile plus progressive cn cnver-
gurc ot peut &trc noins importante on bout d'ailes).

' 6.2.4, ~ Viggsses do déerochage -

11 s'agit 14 do vitesses indiquées, 1'étalonnoge anénoné-
trique n'eyent pu &tre cffcctué dens la zone du ddcrochage.

A 1n rmossc de 280 kg, on vol rcctiligne, on pout retenir
wie vitcsse de déerochege de 65 wr/h cnviron (en fait 63 au contrage nazimmn ar-
rierc ot 67 au centroge maximm avant).

En virage & 30° &
rage & 60° d'inclinsicon en descente clle ©

LN YT



6.,2.5. = Vrille -

Lc CEV n'a pas fait de vrilles sur lc GATARD 02, aucun
cssai de souffleric ou cn vol chez le constructcur n'ayont été offectué on
Juin 1967.

I1 n'y a dc conmpensation qu'en profondeur; ellc est faite
de doux maniércs différentes :

2) — par 1o molette de manche qui change les bras dc lovier de la cindmati-~
que de profondeour d

b) - par un lovier & gouche du pilote qui cornande un tab sur la gouvernc
dc profondcur.

s ayant volé sur l'avion ont fortenent cri-
tiqué la noletic : cn offct clle ost d'wun manicment pou cormade (trop ddémultipliée,
15 tours pour lo ccursc totalo), 1 n'y 2 pas de sens d'ection intuitif, ot sur-
tout lo piage d'cfficacité cst tres i oxomple cn croisiére plein gaz

% 140 x/h on a wn effort de 0,5 dall & pouscer molctte 3 fond A cabrer, ot 1 dal
% tirer rmolcttc A fond & piquer. Toutefois on peut lui trouver unc utilité par la
possibilité qu'elle offre d'un réglege o position du nanche pour lo confort de
pilotage : lc palomnicr n'étant pas régloble le pilotc ajustc so position a 1'aid
de cougszins ot pcut donc cnsuite régler par cc royen la distance cntre lul ot le
nanche (ddbattenont de quelques centinmeétres on tlte de panche) -

O

Par contrc lc tab classique est d'un crmploi commode ct son
officacité cot meillcure bien qu'erncore insuffisantc.
‘ Aotuclicnont on o obtoru los résultats suivants rasscrblés
dans lc tablcou page 9 3
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Effort rdésiducl! Vol on

Vo ! VI 1/ ! Positi . ! !
: C % ! kn/h : ogitions trins : anll : ey
! P ! - ! - [— 1
! ! ! ! ! !
I AV 1 105 ! Molcttc  fond, trin gauche 1 /21 ! !
! ! ! 3 cabrer ‘ ! 0 ! lontée !
! ! ! ! ! !
1 AV ! 100 ! Doux trins & fond a cabrer ! 0 ! " !
1 1 ! : ! ! !
1AV ! 130 ! Douz trins moyens ! 0 ! Palicr !
! ! ! . ! ! !
I\ t Doux trins & fond & cabrer ! 2 3 tirer ! Approche !
! ! ! ! ! !
1 AV ! 110 ! Deux trims & fond & cabrer ! 0 ! " !
! ! ! : ! ! !
! AR ! 90 Doux trims & fond & cabrer ! 0 ! n !
! ! ! ! !

A A . St S L o A et A o S £

|
|

.B., - Au coentrage sarridre tous los cas, cxcepté 1l'approche, sont couvcrts sans
arriver on butdée de trins.

Fn conclusion, & 1ltheurc actuclle, la compensation cst in-
suffisante, ct la solution corrccte consisterait i nc pas utiliser la molette
cormc compensateur ot & agrandir la surface du tab pour lui donner unc neillecurc
officacitdé.

8/ - EVOLUTIONS - | : '

8.1. - Action des mouvernes -

Cotte &tude a ¢té faite dens les trois configurations d'uti-
1isation usuclle de l'avion goit, on nontée a 105 ky/h, en croisidre & 130 kn/h
et on approchc a 9C im/h; cllc rovdt unc inportance toute particuliére sur cct
avion ¢tont domnd son systéne do cormaondes original. :

8.1.2. - Profondcur. -
En nontde & 105 km/h ot cn descente a 90 km/h goz réduits
il n'y a ni délai, ni scuil, ct 1'officacitd cst tres bonne pour un cffort feoible
avee unc variation d'assictte asscz irportante.Sur unc petite irpulsion & cabrer
1c noz rovient i sa position initiale, sur la nérc impulsion & piquer il roste
dans la position ol on l'a nis.

vedfoen

C O Y
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In croisidre & 130 1=/h les phéncndncs sont les ofnes qu'en
nontde avec des cfforts un peu plus inportants mais toujours agrdéobles.

. Bn cc qui conccrne 1l'aspcet particulicer A cctts formule on a
noté qu'en llégérc turbulence, nanche 1Aché, 1'avion cst auto-stable, nais ¢es que la
turbulence devient irportente il ost nécossaire ¢e roproadre les correndes ot do pi-
loter llavion.

8.1.3. - Geuchisscment -

En nontée & 105 kn/h, picd blogué, sur unc sollicitation cn

gouchissenent on o uac trds bonac cfficacité en roulis avece des cofforts faibles; au
adbut de la sollicitetion un lacct inverse de 2 4 3° gopperait (plus importent & gau-

che qu'a droitc) ot cnsuitc le lacet dircct sc manifesie cn ndue terps gque lc roulis.
Le phénoreénc est un peu plus irportant (5° dec lecot inverse) sur un braquage rapidc.

Bn croisidre & 130 k:/h on rotrouve los ménics caractéristiques
seis ovee un lacet inverse plus faible qu'en nontée, ot unc trés légeére tenconce a
engager on piqué.

_ Bn céegcente & 90 km/h, gar réduits, les réponscs sont les né-
nes qu'ecn nontdée.

I1 cst normal dans tous les cas, Ge nc trouver gu'un faible
lacet inversc suivi d'um bon lacct direct puisque le mouverent du nanche on gauchis—
scmont provogue le braquage du teb de dircction. Clest ainsi qu'on palier & 130 kzy/h
on effoctuc des viraces au manche ccul & 209 d'inclinaison cnviron avec au naxiiun
unc bille éc ddrapage suivent la vitessc d'engagenent du virage.

6]

8.1.4. - Dircction -

En nmontde 2 105 kn/h, ranche bloqué, l'cfficacité est bonne;.
1a vitcsse de lacet apparalt irmédiatencnt, s'annule, puis reprend avec la nalssance
d un roulis induit dans le bon scns, 2 sccondcs cnviron aprés lc ddbut de la sollici-
tation. L'inclinaison latdérale obtenue cst de 20° pour un ddbattonent du picd égal au
ticrs de la course totzlc.

On obgserve un 1déger couplage longitudinel : le nez de 1'avion
se reléve en virage h gouche ot s'ebaisse en virage a droitc.

En croisidre & 130 km/h les phénoménes sent les néncs avec
sculenent unc apparition plus tardive du roulis incuit (4 scecondcs cnviron apres lc

début de la sollicitation).

on descente & 90 kry/h,gaz réduits,cc ddlai est por contre

8.2, — &fforts nor o~

e ke ENY

3

avent ot arridre, cn nalior & 130 xr/h ot cn approche tout réduit & 110 k/h. La fi-
qurc 18 donnc 1'dévolution EP = £ (n) pour cco doux configurations ct centrnges. Les
risultats obtonue sent trdc bons pour ot type atapacreil ot n'attirent aucun corwien—
taire particulicr.

."/0..

Lidtude deos offorts par g o ¢t¢ faite aux contrages nassirmm
pT
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Plusicurs pilotes ont cffec
8.3.1. -_Bouclcs -
Cotte figurc s'effcctue fac

en bas dc boucle, 3,1 & 3,5 g, on se¢ retrouve a 60
0,4 g.La figurc s'inscrit dans unc bande ¢'altitud

tué de la voltige sur cct avion.

jlement:cn prenant 200 A 210 km/h
+/h cnviron sur lc dos & 0,3 ou
¢ de 1l'orére de 110 n.Les déplace-

nonts ot offorts & la profondeur sont cgréables;on a noté quelquefois unc tencance au

désamorgage wotcur sur le dos,accompagné d'unc zic

1de dlesscnce sur lc parc-brisc au

rnoindre factour dc charge négatif, ot e une scule fois un arrét complet avec départ

du potour sons action du pilote des que la vitesse
nal de¢ lo boucle.
8.3.2. - Tonncaux -
Les proniers tonncaux qulun
senblont plutdt & des barriques (AZ 230 2400 3
ailcrons cst corrcete,cclle du picd est trop faibl
et 1la profondecur insuffisante sur lo dos.

atteint 200 kn/h dans lc piqué fi-

pilotc cffectuc sur cet avion res-
onviron 140 m/h);1l'efficacité des
o dans la dernidre partic du tomneau

Aprés accoutumance on arrive A tourncr des tonncaux, néne

lents, non barriqués, vers 160 ¥/ h.

8.3.3. — Vol dos —

I1 n'cst pas possible de fairc du vol dos prolongé lc notour

étant pas alincnté dans ccs conditions et 1'huile

coulant par lc canal dc_la jauge.

(Colle—ci sort légercuent du canal neis reste coineée par le capot pnotcur). A 160 kn/h
1la profondcur cst suffisantc pour topir 1'avion on palicr mais le noteur starr8te aus-

sitdt; la vitcsse chute ropidenent et la gouverne
santc. Do plus tout le c¢B8té gouche de 1l'avion sc t

de profondeur devient vite insuffi-
rouve couvert d'huile; lo vol dos

néne de trés courte durde ost donc & proscrire adtucllement sur l'avion.

8.3.4. - Ronversenonts -

. Cotte figurc cst possible du c6té gouche, délicate du cHté droit
(couple motour).Il faut "botter" l'avion cn dcssous dc 60 km/h ot il part cdans un 16—

ger friénisscment.

8.3.5. — Conclusions -

Ll'avion cst tréc manisble dons un volune rééuit; il cst néan—
1

noins sous-motorisé ot il faut regretter l'abscence

-

Atdtanchdité des réservoirs dles—~

sence ot d'huile, ainsi quc le nangue a'alincntation cn vol sur le dos.

8.4, - lianigbilitd lonsitudinalc -

8.4.1. - Bagscs vitesscs -

Le probldnme a &t traité au paracraphe 6.2 : jusqu'cu déecro~-

chase l'avion restc contrélable longitudinaleonent
&
P . .
nédiate par simple rendu de malne

ot la reprisc de contrdle ost in-

R
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8.4.2. — Décollages - T .
S . a4~
Y. : A tout controge, la profondcur cfficacc des 1lc LL but du

roulage, permet trés rapiderent dlamener 1l'avion crn ligne de vol (a vant le pre-

nidrec indication cdc vitessc sur 1’a3cﬂoretro, vitosse estinde de 30 lm/h).

On a étudié au vol iM 7 (cprtragb UMXIFUL.uV&nt) lec dé-
collage mnanche au ventre (qfln de simuler une ranccuvre raladroite d'un pilote
débutant). L'avion ddécollc treés rapidepont 3 nains de 60 Lu/h nais avee une vi-—
tosse de tongage 4 cebror importante des qu'il a quitté lteffet de sol; ceel
obligc lc pilotc a rendre la mein ropidenent. Cette manocuvre ayant pour consé-
qucnce de rentrer les volets. (@ifférence avee un avion cla SSlun), 1z sustenta- X
tion dc l'avion ddcroit brusquerment : il ¥y a un risque non négligeable do dété-
riorer 1'avion s'il retouche lc sol ct il faut nmettre on garde 4 cc sujet les
pilotes volant sur cct appareil.
On o par aillcurs cffcctud dcs décollages avec les tabs

cn butde :

au centrage oxtréne 1vanu, 1¢s ceux tobs A plein piqué , on a un offort de
5 dall & tirer vers 90 kn/n. Si on laisse lc manche au ncutre l'ovicn sc net tout .
scul on ligne dc vol a 60 ko/h ot lo ddeollage s'cffoctuc sans difficultés -

au centroge cxtrdnc arridre, los deun tabs 4 plein cabré , on souleve la
queuc sans problénc a 60 y/h.

8.4.3. — Attorrissages -

A tout contrage 1'atterrissage est facile; néannoins on

iy
regrette (voir 7) que les tabs nc permettont pas de sc trirmer cntiércmont con ap-

Y

{
proche au contrage ayant : & la vitcsse d'anprocho de la norme (I V3 = 97 h) [
1teffort rdsiducl & tirer cst dc 1 dall, & la vitcsse plus généralenent pratiquée
ce 90 1m/h ( = I,4 VS) il ost de 2 dall ¢t il n'est nul quta 110 1a/h soit & pou

pres I,7 VS,

A 1'atterrissesc, dans L'&ffet de sol, on obticnt généralo—
nent 1o butde de profondcur a 1! irmact, alors qu'on nc 1! atteint janais au déero-

~

chagc on altitude (voir figurcs 19 ot 20).

8.4.4., — Lepdsc des g0z -

5

¢o romises dos gaz ont ¢td of foctudes dans doux cas @

o) - approche tout rdéduit a 90 km/h, centrasge avant, tabs & fond a2 cobrer,
offort résiducl 2 dall 2 tirer; on rerettant les goz & 90 Ld/h ct en Gﬁruant cutto .

.,

vitcsse, lleffort déeroit ct sc stabilise 3 0,5 dail a tircr.

e

eoifonn



KA

- 13—

1.

b) — dans lcs ménes conditions en remettant les gaz & cltitude constante
1'cffort change de sens ot devient 0,5 dall & pousser aussi bicn au centrage cvant
qu'au centragc arriérc.

Dans los doux cas il n'y a aucunc difficulté au pilotage
avoe unc soulc main ot 1'on peut conclure que l'avion est agrdable ot sain dans
ses changor.epts de configuration. '

8.5. = Maniabilitd latéralc -

Aucune nesure de pb/V n'a 6té faite, l'installation d'esscis

by

sormnire nc pernettant pas lc nisc cn place d'un gyronetre de rouliss On peut
néanmoins affirmer que 1'avion cst trés moniable latéralezent, ot la corrande de
gauchisscrmcent ost agrdable ct bien réussic.

9.1. - Stabilitd longitucinale statique -

La stabilitd longitudinalc statique a été étudide aux
contrages avant ot arriérc, cn nontde & 105 km/h, cn palicr & 13C km/h, et on
approche tout rdduit a 110 kn/h (pour avoir un offort nul & l'équilibrc)a Dans
tous los cas les valours ot los pentes des cfforts ct des dd¢placenents sont cor-
rectes; il n'y a qu'on configuration croisidre ol lion trouve un gradicent de dé-
placenent trés faible devenant presque nul 4 1'approche de la vitcsse naxinale,
accorpagné a'un nollisscnment dc 1'cffort (figdre 21). Cotte caractdéristique n'est
pas jugée dangereusc pour cot avion ot il cst sain @ans tout son donmaine; mais ce
point devrait 8tre Studidé de trés prés dans lc cas d'une extrapolation de la for-
nulc.

La figurc 22 donnc les rdésultats des cssais on vol ddrapd
stabilisé offcctuds toujours dans les trois configurations hobituclles (voir 9.1);
1'avion co comporie comme un avion classique avec des offorts ¢t ddplaccrments au
palonnicr ncttenent plus ipportants qu'au nanche. On cst cn butdée dec pied pour un

déslaccnient de nenche d'environ 20 % de 1o coursc totale ot dans cc cas les cfforts

sont dc 4 dall au nanche pour 20 dall au picd.

Dans 1'étude de la stabilitd trahsversele dons diffdérents
cas do vol, on note dc trés saincs caractéristiques de llavion; on particulicr
il n'y o pos de tendance a la surconpensation. De plus le pilotc n'est pas onté
d'aller aux linitcs dos possibilitdés cn dlrapage de 1'appareil, la position obte-
aue Gtant tres inconfortable : inclineison latdrsle de 1l'ordre de 20°, cfforts
eux picds inportants, fort toux de desconte.

ceiSees

C Yy
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10/ ~ CRITIQUC CABINEG —

10.1. — L'acces au poste dc pilotege cst aisd, la verriére s!ouvrant large-
nent pour dégager le cockpit. La cabinc cst spacicusc cu dgerd aux faibles di-
rnensions générales de l'avion. Le confort cst trés bon lorsqu'on vols sans Hare—
chute, avec deos coussing (position allongéo); par contre avec parachute, le pilote
est fatigué au bout d'unc hcurs dc vol @ coci vient du fait que le pilote ne diu—
posc d'aucun régloge dc sa position par ropport au: cormandcs de vol (1c sitg
cst fizxc ot lc palonnicr n'est pas ruglablo} la seulc 00531b171tu consiste cn

1tempilage dans le dos ct sous le sdont du pilote &'un nombre variable de cous-
sins; unc poignde sur l'arccou de parc-brisc facilitcrait sa nisc cn place da
lc'cockpit. Un polonnicr réglable scrible un ninioun nécessaire pour 1o confort
pilotc.

Lo harnois cst clessique, & cing bretclles et beuclc cen—

tralc.

10.2. — La verridre, large ot d'unc sculc piewe, laigssc unc grando place au
bustc du pilote unc fois fernée, ct la visibilité offerte cst cxeccllente; on note
sculcnient unc QLfOﬂl tion optique dans la partic haute do 1'avant (vuc vers le
haut ou con viragc & fortc inclinpison); de plus lc systéme d'ouverture nl'est pes
trés robustc. I1 n'y o rien 2 dire cn cc qui concernc lo nuro—brluc.

Aucun ¢ *1>p001t1f co VCntll“t’On nlest prévu; ccei n'ocst
pas gnoant au roulage qui sc fait vorridre ouverte; par contrce cn vol par tcﬂps
choud on reorctie v1V““cnt 1'abcence dtunc éeope uur:.nt 1a ccobine (on a cssayé
d'entrouvrir la verridre om vol sur le cran internddisire de vcrroull;a ¢ nais
la ddépression crédée par 1ltdcoulcment alair 1a roferme irmddintenent). En outre
los pilotes sc sont pleints quelquefois d'odeurs dloasence dons la cobine (rdéser-
voir ou dessus des Jjambes Cu Dllotc) qui pourraicnt Stre ¢limindes par unc alra—
tion. Il n'y o pas do notdrisux insonorisants dans la cobinc, mais la faible puis-
sance du groupc motopropulscur rend finalenent 1'habitacle asscz silcncicux une
fois la verriérc formde.

10.3. — Lo tableau ¢o bord cst sirplc nais suffisammont corplet pour co
typb dtavion. LOuthOlS lcs sccteurs colords de llnltatlon sur leos instruncnts
sont wn peou trop Jpais ot cachent les graduations du haut du cadran aur youx

du pilote; cnfin ltaltinetre (1 tour pour 4000 r r) ot lo variometre (+ 15 o/s)
ddpassent trop largement lcs ploges d'utilise vtion de l'lavien ot nc perncttont pas
unc lecture précise danc les cas usucls de vol.

16.4. - Les cormanCes do vol oOPu classiques au niveau du pilote; il n'est
par contre pas courant dc disposcr dc oux trins de profondour; cclui de gauche
corminndant wn tab cst d'un cmplol cormocde <t rep 16 par des graduations, par
contre lo molctte du monche n'e st o acile & manipuler, n offrb pas do réglage
priécis (upuleCHV unc lonsucur Go fllots de la vic plus ou noins con (chors ou on
dedans de 1'< crou) ot son sons dlutilisation n'a ricn dlintuitif,

H:

coif s

cCCr e
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10.5. —~ On notecra 1l'abscnce de ddnarreur, cc qui oblige une nisc en route
du noteur i la nein, Celle—ci s'effectuc trés facilement & froid, mals est lon-
guc ct difficile & chaud.

11/ —~ BVOLUTICHS AU SOL ~ DECCLLAGES — ATTERRISSAGES ~

-

3

11.1. —_.R;O Q5 -

Les freins sont plutdt des ralentisseurs, suffisants pour
le roulage, nais par conbre ne perncttent pas le point fixe (ticnnent jusqu'a
1800 ou 200C t/mn nexirun). Le roulage est géndralonent aisé car la roulette de
quouc cst conjugude au palonnicr; cette dirizibilité est préeise mais pou pro-
gressive autour du nocutre. Au roulage vent arriére ltavion fait de petites on-—-
barddes rottrapdes sons difficultds; on a rould par vent dc traviors allant jusqu'a
15 kt sans probléne particulicer; les réponscs du motour au reulege sont bonnes
ot rapides. Le rayon de virage maximun ost de ltordre de 5 n.

Notons cnfin que la roulctte de quouc, de petit diametre
et en caoutchouc trds dur sur leme de ressort, ¢st bruyantc pendont le roulage et
donne aingsi unc improssion désagrdéablc au prenicr contact (ctest toujours un phé-
noréne ascoz classique sur ce type d'avion) .

11.2. = Décollages ct attorrissages ~

On a vu que les déeollages ot atterrissages ne préscntont
aucune difficultd, le contrdle longitudinal ot latéral ¢tant trés bons. Des dé-
collages ot atterrissages avec vent de travers de 12 kt ont ¢té offcctués sons.
probléne, nais il semble que cotte valour soit prés de la limite, que 1'on pour-
rait fixer vers 15 kt.

12/ - PERFORVATICDS -

12.1. - Décollages -

Trois ¢dcolleges ont ¢tdé filmds, A lo nasse de 280 kg,
contrage 31 % avec vent & 40°" de llaxe de 8 Ikt soit unc corposante dlenviron

5 1t dans 1'azc. La distonce de roulement cst de 190 1, avee déeollage 2 82 a/h,
lc passage des 15 n s'effectuant cn 435 n & 95 wy/h. Ces perforuances trés nmoyoen—
nes refleétent bicn la sous——otorisation dvidente do l'avion (figurc 23);

oo/ ees
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12.2. - Nontdo -

,.
-
(@

TUne nontde au plafond a &t& affcctuée (on atrosphere
asscz chaudc, QFE 1017 mb ct © sol nsoe rmaxinale de 285 kg (figurc 24).
Lo plafonéd de 1700 nt a StS obtenu on 33 rm; la loi do montée a 6té de 105 kn/h
jusquth 1500 n ¢t 100 kn/h cnsuite.

-

Los resurcs ée vitcsscs asconsionnclles, rotour plein gaz,
ont &té offcectudos entre 100 ¢t 200 n, cntre 85 ct 115 kn/h. Dons ccttc plage de
vitcase, la vitessc asconsicnnelle cst pratiquoueat constente (aw:s crrours de ne-—

surc pres) ot fgale & 2,20 r/s.

12.3. - Palicrs -

Au sol notour plcin gaz on obticnt unc vitesse indiquée

de 155 km/h; cn palier & 1000 m toujours ploin gaz (2750 t/tn) cotte vitesse cst
dc 135 av/h.

Au plafond de 1700 n on a 130 k/h & 2900 t/nn ot 110 kn/h
a 2750 t/om.

12.4. - Attorrisgores - ‘

Lo figurc 25 donne les résultats de doux attorrissages

filnés dons les nénes conditions gque 1cs adeollages (voir 12.1.).

, Dans unc préscntation avee un pcu éc notour (co que 1l'on
scuvent tendance & faire par crainte dac voir le¢ moteur calcr) on passe les 15 n

a
3 380 n du point dtarrdt et on touche des roucs 2 240 n. Tout rdduit ccs dictan—
ces sont respectivenent de %20 ot 200 .,

o Wotons quc compte-veru de la plage de ccntrage actuclle
t des rapports de braguage volots—profondeurs, lcs volets sont trés pou draguds

cn approchc ct l'avion dtant tres fin on y perd cn performances &'atterrissage,
la pente d'approche <tont trés foible.

13/ - CORCLUSIONS -

Lo CATARD STATOPLAN AG-02 cst un:bon avion d'ermateur,
bicn construit, d'un pilotage sizple ot agrdéable, manquant coulenent de puissan-—
cormandcs do vol cst

coc dong so version actucllec. La rdéalisation du ndélansour do
pout &trc un pcu comploexe pour un arstour royen, ais.est simple du point do wvue
tochnologic géniralc.
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Le principe de cette formule donnc de bons résultats dens
1c cas de 1'AG-02, et apparaftrait sans doute cncore picux si l'avion était con—
tré plus avant (cc qui scrait lc cas dans 1'hypothesc du montage d'un notour plus
puissant, donc plus lourd ct sur un bAti égalcnent plus lourd). L'AG 02 H° 2 cst
3 quolques détails prés conforme 4 1a Norme AIR 2052 : augnientation dtofficacité
du trin de profondcur, installation d'un avortisscur de dderochage ot d'un adra—
tcur dc cabinc.

En cc qul concernc une cztrapolation de la forrmlc pour un
avion dc dimensions plus importantes, la breve dtude actuclle nc permet pas de
porter un jugement définitif ot il scrait ndccssaire @'entreprendre une étude
aérodynanique ot structurale approfondic.

Pour que cctte formule de ngdonétric variable" présente
de 1'intdérdt par rapport & l'avion classique avec cormande séparde des volets il
faut porter unc attention toutce particuligre aux points suivants :

~ Influcnec sur les performances cn Svolution dcs braquages des volcts (et de
1'adérofrein)

— Choix dc lo ddnultiplication profendcur—volets

— Choix dc la garme do centrage

Stabilité longitudinalc statique aux grandes vitcsses.

Ces questions dtant convensblenent traitdes, cette for-
. N » Py . 1 , s . . 7
mule peut conduirc a un avion sain, d'un pilotage agréable et sirplific.

s o Par Ordra

pic B 3 L'Ingénieur en Chef de I'Air TAMAGNINI
e - Sous-Directeur Technique délégué & ISTRES
STAS/AS

SGAC

Mr GATARD . - Signé ; TAMAGNINI
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