Candidat a la succession
des Nord 1100 et MS-733

le CERVA CE-43 “Gueépard”

dans ce méme numéro en pages 64 et 65, sous

la signature de Jacques Lecarme est relatif au
prototype 01, la description gui va suivre, ainsi que le
dessin écorché de Jean Pérard, concernent les modeles
de série. J. Lecarme, dans son essai, fournit au lecteur
des données chiffrées qui n‘ont donc pas besoin d’'étre
déja trouvées dans cette étude de l'avion, lequel n‘a
subi que peu de modifications dans la série.

T OUT d'abord, précisons que si |'essai en vol publié

e par Jacques GAMBU et Jean PERARD

Bien que nous ayons déja parlé de cet avion, dans
nos numéros 600 et 602, il convient de rappeler que le
prototype effectua son premier vol le 18 mai 1971 et
que la certification fut obtenue le 1er juin 1972. Les
dix exemplaires actuellement lancés en production
sont sortis a la cadence de quatre appareils par mois.
Mais les choses ne s'arréteront siirement pas 13, en rai-
son de I'intérét officiel et privé francais, et aussi parce
que les possibilités d'exportation ne sont pas
négligeables.

Dans la fabrication de |’appareil, la Siren, a Argenton-
sur-Creuse, réalise les éléments structuraux et
Wassmer, a lIssoire, assure l'assemblage géneral,
I'équipement et les essais en vol de I"avion. En amont,

Pﬂhﬁfs chacun. Leur commande est électrique, un
- moteur unique logé dans le fuselage attaquant un jeu

La voilure

parfaitement rectangulaire, si I'on excepte la brisure
du bord d’attague non loin de I'emplanture, la voilure
présente donc une corde constante de 1,60 m. Le
profil de base est celui du Wassmer 421, soit le NACA
63-6-18. Vue de face, l'aile affecte un diédre simple
de 6°.

Si le bord d'attaque est vierge de tout dispositif
aérodynamique — un dégivrage pouvant étre adapté sur
demande — le bord de fuite est partagé entre les volets
et les ailerons.

Les ailerons, d’'une envergure unitaire de 1,48 m
et d’une corde de 0,34 m, s'articulent sur deux paliers
et sont encastrés entre les volets et les saumons margi-
naux. lls sont attaqués par cables depuis les leviers
solidaires des volants du poste de pilotage. Ces cables
attaquent deux guignols reliés par une bielle de conju-
gaison, puis deux bielles partent, de chaque coté, solli-
citer la nervure de rive de chaque aileron. Cela suppose
une excellente tenue en torsion, ce qui est également
le cas pour les volets.

Ceux-ci affichent une envergure unitaire de 2,45 m
pour une corde de 0,32 m, soit 20 % de la corde. De
type a simple fente, ils sont supportés par quatre

de bielles et de renvois, puis une bielle terminale
attaquant la nervure interne de chaque volet
"On connaitra I'aménagement et I'équipement de 12

cabine 2 la lecture de I'essai en vol. La structure de 12
voilure comprend cing éléments de chaque coté, Ot

la demi-voilure proprement-dite, le bord d'attaqué

~ rapporté, l'aileron, le volet et le saumon marginal.
Le longeron principal se situe a 33 % de la corde et

consiste en une dme pleine chapeautée par des semelleS

en T usinéasde section décroissante en envergure.
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CARACTERISTIQUES. — Envergure : 10 m. Lon-
gueur : 8,40 m. Hauteur : 2,80 m. Surface alaire
projetée : 16 m?. Poids a vide : 845 kg. Poids total :
1460 kg (Catégorie U - Utilitaire) - 1 600 kg (Caté-
gorie 1). Charge alaire : 91,25/100 kg/m2. 7

PUISSANCE. — Un Lycoming 10-540-C-4B5 de
250 ch,

PERFORMANCES. — Vitesse maximale (ISA) :
320 km-h. Vitesse de croisidre maximale : 310 km-h.
Vitesse de croisiére économique : 260 km-h. Vitesse
minimale : 93 km-h. Vitesse ascensionnelle

5,50 m-seo. Plafond pratique : 5 300 m. Autonomie
maximale : 2900 km.
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Chaque aileron, sans fente, compr
avant supportant, a |'extrados, l‘art‘:czll"adtk;lr:I 'I?:tgti: r?:g
de la timonerie se faisant a ['intérieur, &onc sgns
aucune saillie externe. Les masses d’équilibrage sont
situées en avant des nervures de rive doublées, Entre
celles-ci, on trouve quatre nervures en tole pliée et
I'ensemble recoit un revétement d’'un seul tenant, en
tole pliée au bord de fuite et venant rejaindré le
longeron avant.

Chaque volet hypersustentateur est d’une structure
sensiblement identique. Le longeron unique est cepen-
dant reculé, de facon a recevoir les quatre bras-paliers
d‘intrados provoquant aussi un léger recul ainsi que le

braquage: L'attaque de chaque volet se fait selon sa

en moins de travail, tant chez Siren ou I'on transforme
les toles en piéces finies, que chez Wassmer ol le plas-
tique est, de plus en plus, le roi...

Les empennages

Cruciformes, les empennages comprennent une
simple dérive en fleche et un stabilisateur bas
— agrandi par rapport a celui du Wa-421 — de formule
monobloc.

L'empennage vertical offre une fleche de 37° au bord
d‘attaque et 18° au bord de fuite. Parfaitement trapé-
zoidal avec sommet franc, il est haut de 1,40 m,
cependant que ses cordes, lindaires, passentde 1,25 m
a la racine a 0,65 m au sommet.

La dérive, démunie d'aréte dorsale, est bilongeron
avec lisse médiane. Les longerons sont en tole cambrée
avec ailes tournées vers l'arriere. La structure est com-
plétée par une nervure d’'emplanture, une intermédiaire
et une de sommet. Des ferrures solidaires des deux lon-
gerons viennent plonger dans le fuselage ou elles sont
boulonnées sur deux cadres renforcés

La gouverne de direction posséde un longeron avant,
un arétier de bord de fuite «gonflé» par une latte de
bois profilée accordant une bonne sensibilité aux

® LA PLANCHE DE BORD DE LA VERSION DU <GUE-
PARD » DESTINEE AU SFA (Ci-contre). — 1. Rhéostat
d’éclairage de tableau. — 2. Bille-aiguille. — 3. Chrono-
métre. — 4. Markers. — 5. Provigion pour instruments
pplé ires. — 6. Ané étre, — 7. Horizon. — B.
Variométre. — 9. Altipied. — 10. DME. — 11. VOR. — 12.
ur de cap. — 13. VOR/ILS. — 14. Radio-compas.

— 15. Directi el. — 16. T pondeur. — 17. Débimétre.
— 18. Tachymétre. — 19. Thermométre extérieur. — 20.
Thermo tétes de cylindres. — 21. Thermo d’huile. — 22.
Manométre d’huile. — 23, Voyant d’alerte d’essence. — 24.
Ampéremétre, — 25. Compas magnétique. — 26. Radio
Nav-Com. — Radio compas. — 27. Pilote automatique. —
28. Démarreur. — 29. Sélecteur magnétos. — 30. Pompe
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Le stabilisateur bloc, d'une de3,46 m
pour une corde de 0,91 m est capable de braquages de
10° vers le haut et 20° vers le bas. Son équilibrage est
assuré par une masse portée en bout d'un bras débat-
tant, dans le plan de symétrie de I'avion, a I'intérieur
du fuselage. Un anti-tab monté au bord de fuite, de
chaque coté, assure la i d'effort g
et simple sur les commandes de vol.

La structure repose sur un longeron principal situé
4 28% de la corde et qui comporte les deux axes
d'articulation. La e comprend quel nervures
el un revétement comportant, d'une part, une tole
roulée de bord d'attaque et deux panneaux arriére,
pincés au bord de fuite, tous ces panneaux venant se
rejoindre au droit du longeron, les panneaux arriére
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équipé pour les essais officiels et donc dépourvu
diinsonorisation et de tous aménagements.

Ces derniers ont pu étre examinés au sol, sur l'avion
03, utilisé par M. Tahon, pilote du SGAC, pour évalua-
tion en avion école-IFR. ;

Réalisé en métal, en toles épaisses a bel état de
surface, cet avion reproduit d'assez prés les formes
externes du 421 en bois et toile. On a allongé un peu
le fuselage, agrandi la gouverne de profondeur mono-
bloc, dont I'anti tab a été ajusté a la demande du client,

Les formes sont massives, mais propres puisque le
Cxo ressort & 0,024 el la structure est fort robuste. Car
J'avion a été créé sur demande spéciale du SGAC, pour
succéder a la flotte disparate actuelle d'avions de liai-
son de tous ges, et, en particulier, & I'excellent Nord
1100 dont le moteur & péri par extinction.

La masse totale certifiée, pour le moteur de 250 ch,
est de 1420 kg (avec masse & vide, avec équipement
IFR, autour de 880 kg). Les vastes réservoirs offrent la
possibilité d'emporter 410 litres. Les deux cas extrémes
d'utilisdtion seront donc a peu prés :

L'AVIDN ici présenté est le prototype, encore tout

&10lues | 520 0res
Autonomie 9h 5h
Passagers 2 4
Bagages 66 kg 80 kg

- Le moteur, Lycoming 6 cylindres
L Ig n e S de 260 ch & injnctlm? est caréng

proprement aux entrées d‘air qui
sont par deux rangées d'ouies de
part et d'autre du train avant. Les
aghu?pp.mems poussent vers le

La cabine est spacieuse - 109 cm
aux coudes, L'entrée se fait par une
:au!e porte papillon, large dﬁspﬂ“e
tribord. Commandes par volant &
comes avec montre dans le V. La
commande de relevage de train est
rotégée par un couvercle portant
_foue symbole. Les volets sont

. "Gueépard”

En vol dérapé Action puissance at réaction forte,
avion maintenu a plat par 1/4 du braquage des ailerons
Tendance notable & cabrer induite par le dérapage
Paslad'rn‘rgéqulanm de poussée au pied et retour franc
au lac

® Crolsidre économiqua. — Au régime consaillé de
BOO mb & 2350 t-mn Altitude 1 70(? ma+12°C, la
vitesse indiquée est de 225 km-h, la vitesse sol de
246 km-h

Les gouvernes, interrogées, montrent : en sollicita-
tion, le lacet oscille, sans roulis notable et la spirale
est faiblement positive. A I'action, la gouverne résista,
puis il y a roulis proportionnel si la bille a é1é bien
centrée au départ. Allerons purs, assez fermes, bien
centrés.

En manceuvre, les afforts par g, notables (10 & 12 kg)
sont de nature & calmer les pilotes nerveux en |FR. La
stabilité longitudinale est solide.

e Vol lant. — A 130 km-h, 620 mb & 2300 tours, alti-
tude 2000 m et + 15° C. Direction : oscillation amortie
en deux cycles, 4 couplage franc roulis lacet et un peu
de tangage Action & roulis induit bien proportionnel
au lacet, mais récalcitrant au ratour, si la bille n‘a pas
6té bien centrée au préalable. Or, celle-ci «suit» de
prés la puissance. Spirale fortement positive (10 mm).

Volets, & fond, & 36° Spirale encore plus ferme
(vrillage fictif dd aux volets). Oscillation coupléde et en
phase, roulis/lacet. Action proportionnella du dérapage
sur le roulis, avec chasse de bille plus forte.

Ailerons purs, sans chasse, d réaction franches.

® Décrochages. — Au régime constant de 620 mb/
2300 tours/mn on obsarve lo méme type de décro-
chage. L'avion renicle & lacher, tremble ot se dandine,
tenu par d’'amples mouvements d‘ailerons. La profon-
deur vient en butée (centrage assez avant)

Les vitesses respactives sont |

Volets o° 16° 36°

Avertssement | 120 km-h| 116 km-h 120 km-h
Chcrarfimar | 116 km-h|107 kmeh| 83km-h

{ donc ctifs. !
LA? Mv%lupit:sn:‘:r'l‘;m. I-‘n:.r:n‘:.nlnnan st plus fort mais
I'avion n'échappe m :
lance forte de relief sous cumull, avion,
dngnrt‘-t%ﬁw; Seule est notable ynluu'lﬂif:l!m
amortie de lacet, visible & laiguille. )




