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a version ULM dit Criquet Léger

essayée voici déja bien long-

temps dans ces colonnes m'a-

vait beaucoup impressionné. Les per-

formances avec un simple Rotax 503

etaient tout a fait remargquables en un

~ temps ou les

—; ULM 2 cables

: type Maestro ou

Baroudeur étaient la

majorité. Yves, le fils, a repris

le flambeau et, comme professionnel

du composite depuis plus de 30 ans, a

sorti au printemps un nouvel appareil

a fuselage verre/époxy reprenant la

méme voilure que ses prédécesseurs.

En faisant un petit crochet pendant le

tour de France 2006, j'ai pu le rencon-
trer et voler sur son prototype.

[]

On apprécie un concepteur au nombre
de pieces gue comporte la solution qu’il
trouve aux problemes qu'il se pose.

¢ Dans ce domaine, Yves Croses n'est

pas mauvais car son nouveau fuselage
ne comporte que trés peu d'éléments.
Toutes les piéces sont moulées en
verre/époxy. La conception des moules
et leurs plans de joint montrent assez
la compétence de leur auteur en ma-
tiere de composite. Pour le prototype,
seuls le fuselage, la dérive, le train, le
réservoir, les capots moteurs et le cone
hélice, ont été réalisés par moulage.
Les ailes reprennent la géométrie et la
tion bois et toile des Criquet
‘pére. Le CLP de production sera
cependant doté d’une aile totalement
composite a I'exception du revétement
qui restera en dacron thermo-rétrac-
table pour tenir les poids.
La vitesse minimum ULM étant facile-
i} sur le prototype, la version
: 'se verra amputée d’une ner-
i vure sur chacune des quatre ailes, ce
qui diminuera Ia surface alaire et par-

d’une automoblle avec
avant reprenant les ef-

i :Avec une largeur d’'un metre vingt-
deux et une Iongueur disponible du
~ fond du siége a la cloison pare-feu d'un
métre trente-deux, il pourra loger les
plus grands. Des siéges réglables sur
glissigres inclinées permettent de sa-
tisfaire les plus petits. Ce sera d’autant
plus facile que le probleme des palon-
'.mer ne se pose pas sur ce genre




[ Essai )

En vol, le pilote d'essai
croise les jumbes !

Dessous, les ailes de la version de série
devraient perdre une nervuve a cha-
que extrémité tandis que la partie cen-
trale de l'aile avant passera de 2,30 i
2,40 m, la limite du gabarit routier.

[] Une propreté
remarguable

Plus de 220 km/h avec 17,4 m? de
surface portante ! Une telle perfor-
mance ne parle a priori pas immé-
diatement a |'esprit de ceux gui ne
sont pas portes a la réflexion théo-
rique. Cependant il faut comprendre
que la vitesse d'un appareil est in-
versement proportionnelle au carre
de sa trainée. Comme celle-ci crojt
avec la surface mouillée, il apparait
qu'un appareil trés surfacé aura du
mal a voler aussi vite que celui qui
n'a pratiquement pas d'aile | C'est
donc en diminuant les trainées pa-
rasites que le CLP parvient a com-
bler son handicap surfacigue. En
effet, 'orsqu'on l'observe, il semble
difficile, en conservant la géométrie
traditionnelle des Pou, de faire plus
simple et plus épuré. Pas un cable,
pas un accessoire inutile ne baigne
dans I'écoulement. Ne mangue que
des carenages de roues. Pour faire
nettement mieux, il faudra travailler
la laminarité générale et les écou-
lements autour et dans le capot
moteur.
Cette grande surface donc cette
faible charge alaire a un autre in-
convénient : elle devrait rendre le
vol trés inconfortable en turbu-
lences a haute vi-

tesse. Pourtant, il s'avere que, sans
étre agréable dans cette configura-
tion, le CLP comme ses prédéces-
seurs est sinon agréable tout au
moins supportable. C'est en grande
partie di a la disposition « aile vi-
vante » de la voilure avant.

[ 2aite vivante

Le Pou est un appareil tandem dont
|'aile avant, entiérement libre en
tangage, sert a piloter cet axe.
Hormis I'avaniage d'une commande
directe qui evite de devoir appuyer
sur I'arriere du fuselage quand on
veut monter, la solution constitue un
amortisseur de rafale trés efficace.
En effet, pour permettre cette com-
mande directe dans de bonnes condi-
tions de securite, les ailes sont
dotées d'un profil « autostable » qui
maintient seul comme son nom f'in-
digue son incidence par rapport a
I'écoulement. En rencontrant par
exemple une rafale ascendante,
l'aile avant pique d'elle-méme et
I'efface tandis que Faile arriére fait
de méme puisqu'elle est située der-
rigre le centre de gravité global de
I'appareil. Ainsi comme sur un pen-
dulaire, si I'on accepte de laisser
bouger le manche ou le trapeze en
tangage, le vol est nettement moins
chahuté que sur un appareil clas-
sique de méme surface.
Je ne reviendrai pas sur les
autres avan-

tages de la formule qu'ils soient
réels ou allégués car ils ont ali-
menté et nourrissent ce encore les
polémiques entre les partisans et
les détracteurs de la formule.

[] piletage a Ia
direetion oul MaiS...

Les Croses comme tous les Pou du
Ciel se pilotent en roulis/lacet a la
direction. Laile avant parasol et son
interaction avec l'aile arriere pro-
voque, au moindre dérapage, un
trés fort roulis induit qui suffit a
guider les appareils dans toutes les
phases de vol. Il suffit donc d'un fai-
ble braquage de la direction pour
provoquer l'inclinaison necessaire
au virage. La simplification du pilo-
tage et, corollairement, des com-
mandes est donc patente, mais le
systeme a cependant un gros in-
convénient en cas de vent fraversier
au decollage et a 'atterrissage.

Pour le surmonter, I'aile arriére des
Croses est dotée de deux compen-
sateurs indépendants réglables de
I'habitacle. lls permettent non seu-
lement de régler I'assiette du fuse-
lage en les utilisant de conserve
mais également d'afficher une incli-
naison constante que I'on compense
en tournant le volant a 'oppose afin
de conserver une trajectoire recti-
ligne. Ainsi, en approche par vent
de travers, on incline I'appareil dans
le vent avec les tabs et on continue




Le vaste habitacle est doté de
volants. s pilotent la dérive par
rotation et Uaile avant par incli-
naison de leur plan de rotation.
Le tablean de bord suspendu peut
recevoir une instrumentation trés

compléte.

de guider le Pou au volant. Si l'axe
du fuselage ne semble pas pa-
rallele a la trajectoire, on corrige
aux tabs. C'est trés naturel et le pi-
lote découvre rapidement les pre-
affichages de compensateurs gui
lui donneront la bonne inclinaison
en fonction de la position et de
lorientation de la manche a air.
Cette solution efficace inventée par
Emilien Croses ne permet certes
pas la grande précision gue I'on ob-
tient en pilotant finement les trois
axes d'un multi-axe classique dans
ces phases de vol mais répond ce-
pendant a la plupart des objections
que I'on fait & la formule Pou,

Elle n'est pas aussi évidente au dé-
collage car I'appareil immobile ne
donne aucune indication pour ré-
gler les compensateurs. |l faut s'en
remettre a son expérience. Cepen-
dant le vent de travers est moins
critique au décollage car il existe un
autre truc connu de tous les pilotes
de Pou qui permet de surmonter la
difficulté. Il suffit de pousser le vo-
lant en avant pour annuler voire in-
verser la portance de laile avant.
L'appareil est alors plagué au sol et
seule la roulette se léve, entrainée
par la portance de l'aile arriére,
calée toujours positive par rapport
au fuselage. Le Pou peut alors at-
teindre sa vitesse de décollage gui-
dé a la direction sans plus se sou-
cier du vent de travers. Si lincidence
de l'aile avant est suffisamment né-

gative, un roulis induit inverse appa-
rait, qui concourt a faire baisser
l'aile au vent. Quand la vitesse de
décollage est atteinte, un bref coup
de volant arriere fait presque sauter
I'appareil qui se met immédiate-
ment face au vent relatif et donne
Pimpression de voler en crabe.

(] En vel

Linstallation & bord est particuligre-
ment simple. D'une part, I'assise du
siege se trouve pratiquement a la
hauteur des fesses standard, d'au-
tre part I'immense porte d'un métre
de large permet de ne pas devoir
trop replier les jambes pour les
passer a l'intérieur.

Une fois installe, la place ne man-
que pas. Pour un prototype, la fini-
tion est acceptable. Uintérieur tout
blanc sera avantageusement rem-
placé par un moucheté gris mat di-
minuant les reflets dans les vitres.
La moquette ou tout autre « saloperie »
genre feutrine est a déconseiller en
raison du poids | Cela vaut d'ailleurs
pour tous les appareils volants. La
visibilité est bonne guoigu’un peu
marginale au sol vers l'avant en
raison du train classique. Comme
sur tous les Pou, l'aile avant blogue
la visibilité dans les secteurs avant
supérieurs. Il faudra se méfier des
virages & moyenne inclinaison ol
elle blogque la vision de la trajectoire
probable.

Le tableau de bord du prototype ne
contient que le sfrict nécessaire aux
essais en vol. On sera bien inspiré
de s'en contenter sur la version dé-
finitive.

Le CLP reprend les curieux volants
agissant sur la profondeur en modi-
fiant leurs inclinaisons. Je n'ai per-
sonnellement rien contre sinon gu'ils

nécessitent une petite accoutu-
mance, Les commandes auxiliaires
sont toutes regroupées sur un pontet
central descendant du tableau de
bord et se prolongeant enire les sié-
ges. Gaz, starter, freins et, pour finir,
les deux compensateurs évoqués
plus haut s’y succedent.

Le moteur du prototype estun 100 ch
(téte bleue naturellement ). Nous
venons de faire les photos en vol, il
est donc chaud. Démarrage stan-
dard avec une bonne secousse
comme d'habitude. Yves Croses est
place gauche car 'appareil est pro-
totype et il tient a rester a bord pen-
dant toute la période d'essai. J'ap-
prouve |

Nous roulons pour remonter la 35
de Macon-Charnay. Le guidage est
facile méme si la direction au volant
parait bien lourde. |l faut dire que la
roue arriére est relativement char-
gée et quelle est logée dans I'é-
tambot de la dérive, une autre parti-
cularité des Croses qui concourt &
leur faible trainée. La précision au
sol est parfaite et le rayon de virage
minimal suffisamment faible pour
permettre un demi-tour au bout de
la piste sans probléeme méme en
I'absence de raquette.

Nous voila face au nord prét a dé-
coller. Le vent est plein travers gau-
che pour une douzaine de noeuds. |
s'ajoute donc au probable couple du
moteur qui tourne & droite |

Voyons comment le CLP se tire de
la manoeuvre ? Yves bricole ses
compensateurs et met les gaz en
poussant le volant. Je le suis aux
commandes. En une trentaine de
métres, I'appareil est sur son train
principal puis décolle a 60 km/h in-
diqués des qu'il relache la pression
sur le volant. Vent de coté ? Quel
vent de cote | |l retouche les com-
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pensateurs et installe I'appareil en
montée a 90 km/h. Le vario indique
5 m/s et nous nous laissons ainsi
grimper & 2 500 pieds pour se sortir
de la turbulence du matin. A cette alti-
tude, 1l régle la puissance et les compen-
sateurs pour la croisiére, 4 800 tr/mn et
170 km/ indiqués quand méme et
m’annonce : « Il esta toi [ »

Je le suis aux commandes depuis
le décollage et prends le relais sans
surprise. Comme je m'y attendais,
je fais quelgues surcompensations
en lacet. Il y a si longtemps que je
n'ai plus piloté de deux axes | Avec
un peu de concentration, je parviens a
dominer mon envie de correction et a
laisser 'appareil se debrouiller.

La curieuse dérive inclut
dans la partie compensée inférieure
une roue de méme diamétre que
celle du train principal. L'absence de |
suspension rend les touchers un pen
raides.




[ Essai ]

Une fois ceci assimile, je t
quelgues virages. Comme en voitt
et, contrairement aux trois a
faut garder le volant dans le vi
pour maintenir Iinclinaison. Le
est faible et le geste vient trés na
rellement aprés quelgues tatol
ments qui provoquent de petits dat
dinements.
Je passe a |'étape suivante, réduc
tion de vitesse et mesure du taux
de roulis. Cette fois, la rotation du
volant en butée provogque un magis-
tral dérapage, bien désagréable
pour qui est habitué a garder la bille
au centre, suivi instantanément par
une mise en roulis. A 45° d'incli-
naison, je bascule le volant a fond
de l'autre céte. Heureusement gue
les vitres nous protegent du vent
latéral car jai limpression que nous
aurions eu la raie sur le cote ! Cette
impression est trés courte car le la-
cet se transforme avec trés peu de

retard en roulis. Trois secondes pour
basculer sur l'autre bord : je connais
des planeurs et des ULM qui ne font
pas mieux et souvent pire. Le controle
est donc efficace et suffisamment
rapide en lacet méme s'il décon-
certe un pilote trois axes. En tan-
gage, le comportement est agréable
et I'on sent rapidement que I'appa-
reil assure de lui-méme les faibles
corrections en turbulences. La sta-

bilité volant libre est positive et les
effets moteurs sont dans le bon
sens : la mise de gaz fait cabrer sans
pratiquement de variations de vitesse
et la réduction fait piquer sans plus
que la vitesse ne change.

Les essais constructeurs n'étant pas
complétement terminés, je ne fais
pas de mesures de vitesse au GPS
mais, a pleine puissance en palier, le
badin monte sans rechigner a plus
de 220 km/h avant qu'Yves me de-
mande de ne pas insister.

Il veut maintenant me faire godter
aux grands angles. On réduit, on
tire le manche qui commence a
durcir puis se secoue d'avant en ar-
riere avant de mollir et permettre
d'atteindre la butée arriére. Las-
siette est inquiétante, le vario aussi,
quant au badin, il est dans le coma
mais le miracle Pou a encore lieu :
nous avons le total contréle de I'in-
clinaison au volant au point de pou-
voir faire demi-tour alors que nous
nous enfongons sous une trajec-
toire de 40 a 45° |

Aprés avoir perdu presque 400 pieds,

Les siéges réplables sur rails in-
clinés permettent de loger du plus
pefit jusqu’au plus grand pilote.

Yves met fin a la manoceuvre en
rendant lentement la main et en re-
mettant les gaz. Je reprends les
commandes et nous prenons la di-
rection du terrain.

Le vent de travers a un peu forci.
Tour de piste classique en gardant
130 km/h en vent arriére et en base
pour ne pas que ¢a dure trop long-
temps puis il me suggére 90 en fi-
nale. Je gére le plan pendant qu'il
me regle les compensateurs afin de
décraber I'appareil en courte. Je com-
mence l'arrondi qu'il termine par
deux habiles coups de volant qui in-
clinent d'abord I'appareil dans le
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‘puis le remettent en ligne avec
iste. Nous touchons a 55 indi-
'ves pousse immediate-
e manche vers |'avant pour
rebend. Je reprends le
le pour ramener le CLP au
g en faisant ce qui énerve le
structeurs sur Cessna :
ner le volant pour virer |

L] Bitan |

et perspectives

Ce premier contact m'a permis de
constater que le CLP n'avait rien
perdu des qualités de ses ancétres.
La construction est sérieuse et bien
pensée, L'habitacle immense permet
d'accueillir les plus volumineux des
pilotes et le systéme de réglages des
siéges satisfera les plus petits. Grace
ala gentillesse d'un premier client « qui
a accepté d'essuyer les platres », le
premier kit devrait sortir de l'atelier de
Méacon en début d'année 2007. Il va
permettre d'établir les fiches de fabri-
cation afin de transférer la production
en République Tchéque. En effet, il
semble bien difficile de tenir une fa-
brication nationale face a la concur-
rence de ce pays dont les colts de
main d’oeuvre sont trois fois plus bas
gue chez nous, « Si vous ne pouvez
les vaincre, alliez-vous a eux » la de-
vise romaine est toujours de saison
et il est bien surprenant que si peu
de constructeurs francais ne la prati-
quent alors que tous ceux d'Alle-
magne qui sont encore debout y ont
eu massivement recours.

Hormis la réduction d'envergure, le ré-
servoir du prototype devrait étre ra-
mené a45 | etle moteur & 80 ch Rotax
ou Jahiru pour accroitre la charge
marchande. A ce jour, la fourniture
d'un appareil clés en main n'est pas
encore envisagee. Seul un kit compre-
nant toutes les pieces en stratifié, les
parties vitrées et le bati est prévu. Son
prix n'est pas encore établi mais de-
vrait tourner autour de 16 000 euros
auxquels il faudra ajouter le moteur,
l'accastillage, l'instrumentation et bien
slr quelques heures de travalil...

les amateurs de Pou, ceux qu'a en-
chantés le fameux livre d’Henri Mi-
gnet « Le Sport de I'air », retrouvent
ainsi la possibilité de voler sur un ap-
pareil de ce type sans devoir le
construire de A & Z. Je vous donne
donc rendez-vous en 2007 pour 'éva-
luation compléte d'un appareil de pro-
duction mais le prototype est, & mon
avis, si prometteur qu'il trouvera des
clients bien avant cela | B



