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de réduire au maximum leur surface tout en gar-
dant, bien entendu, une bonne efficacite. C'est
ainsi gue, par exemple, il est parvenu pour les
silerons & obtenir une surface de 0,13 m* soit
1 m de long pour 13 cm de profondeur. La gou-
verne de direction ne fait que le 1/3 de la hauteur
totale de 'empennage vertical. Autre astuce du
“génial” Wittman : la commande rigide des aile-
rons, en fait, un simple tube passe a travers le
volume des volets. “Cela simplifie tres nettement
fe travail”, nous a confié William Lobet.

LA FINITION INTERIEURE

Le Tailwind F PLBT est certainement l'un des
plus beaux jamais construits. Sa livrée rouge vif
soulignée de filets “or” lui donne une ligne a la
fois racée et puissante, la prise d'air particuliere-
ment bien étudiée - elle est directement derivée
de celle mise au point par Lobet pour son
Cassutt - souligne encore plus, s'il le faut, I'im-
pression de vitesse que dégage la machine
Extérieurement, rien n'a ete laisse au hasard.
Lintérieur de I'avion, lui aussi, est particuliere-
ment bien réussi. William Lobet désirait un avion
de voyage confortable. Grace & son epouse, il a
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maintenant une véritable limousine volante ol
tout a été fait pour rendre les longs voyages le
plus agréable possible. La machine avec 100 |
d'essence au total peut voler 4 heures non stop.

L_LE TAILVYIND EN VO IL

Uavion n'ayant pas encore son CNRA a I'heure
oll est écrit cet article, c'est William Lobet son
pilote constructeur, qui nous a raconté comment
volait la machine. Bien entendu, 'ensemble des
tests n'étant pas encore terminés, nous allons
plus assister aujoud'hui & une decouverte de Ia
machine plutdt qu’a un véritable vol d'évaluation.
“|’avion est un biplace a ailes hautes, l'accés a
bord est trés facile, en fait, il se fait un peu
comme dans une voiture qui serait tout de méme
un peu haute, ¢'est un peu comme monter dans
un 4X4. A l'interieur le confort est trés bon, de
plus il y a de la place, le maitre couple fait
1,05 m. La garde au plafond est largement suffi-
sante pour permettre a un pilote d'un metre 90
de prendre place sans géne. L'avion est doie
d'un manche central formant un 7, il n'y a de
freins qu'en place gauche. Linstrumentafion est
standard pour une machine de voyage, il y a
entre autres un horizon artificiel et, bien entendu,
un GPS. La visibilite vers I'avant est correcie, on
voit a environ 20 métres devant, le nez de l'avion
est positionné sur ['horizon. Sur l'arriere, par
contre, la vision n'est pas vraiment extraordinai-
re, cela dit le Tailwind n'est pas un chasseur, elle
reste donc suffisante. Notons que la partie
‘morte’ située juste derriere les dossiers de
I'équipage a été équipée d’'un filet a bagages
pouvant supporter jusqu'a 20 kg de charge. Le
poste de pilotage est, bien sdr, muni d aérateurs.”
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Le déplacement au sol est extremement facile, la
roulette conjuguée permet de se positionner la
ol on le désire, I'utilisation des freins n'est pas
necessaire.

LE DECOLLAGE

Steve Wittman recommandait un decollage deux
points, en fait, il fallait agir de fagon classique,
c'est-a-dire prendre de la vitesse puis passer
I'avion sur le train principal et le laisser prendre
son envol tout seul. Or le concepteur ameéricain
ne devait pas penser aux pistes en herbe comme
celle de Nimes, par exemple. Aprés avoir teste
sa méthode, je me suis trés vite apercu qu'elle
n'était pas idéale, désormais je décolle trois
points. Je garde I'avion sur ses trois roues jus-
qu'a environ 100 km/h, vitesse attente apres
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Le manche en T surprendra
mais il simplifie grandement |a
cinematique.

300 metres de roulage, a ce moment le Tailwind
quitte le sol tout seul. Les volets sont sortis a 20°.
Il est & noter que I'appareil n'embarque absolu-
ment pas, la direction est déportée pour contrer
les effets de couple, par contre cette derniere est
trés sensible. Le meilleur moyen de bien faire est
d'en faire le moins possible, c'est-a-dire ne pas
toucher aux palonniers. La bonne vitesse de
montée déterminee lors des premiers vols est de
160 km/h, mais il est incontestable que I'on peut
descendre largement en dessous de cette vites-
se. le variometre indigue actuellement avec moi
seul a bord - je pése environ 70 kg - pres de
6 metres seconde et cela jusqu'a plus de
3 000 pieds. La renirée des volets n'engendre
aucun couple. La montee permet de découvrir
immeédiatement le manque d’homogénégite des
commandes, la profondeur et la direction se
révélent trés sensibles, par contre le gauchisse-
ment, lui, est tres lourd, c’est un peu comme sur
le Cassutt.

En palier, le “badin” indique 240 km/h a
2 400 tr/mn, le moteur est un Lycoming O/200 de
100 cv, c’est une trés bonne vitesse. En fait, le
Tailwind a été étudie par Steve Wittman pour que
sa femme puisse le suivre lorsqu'il se rendait a
des courses, 'avion servant de support logis-
tique. L'étude de la machine a porte sur I'aérody-
namigue. Comme nous l'avons vu, les surfaces
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