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CE.43 GUEPARD

Le soleil de ce samedi de septembre
nous fit découvrir sur le parking de
'aérodrome d'lssoire, un appareil 4 la
silhouette plutdt agressive : cabre sur
son train d'atterrissage, la béte sem-
blait méme préte 4 bondir,... Nous
nous fiximes alors un programme de
dressage, en wue de vous faire
connaitre cette belle machine qu’est le
CE 43 Guépard .

La structure est entidrement métal-
lique et de conception classique. La
partie supérieure de la « barque » est
en stratifié ; Un soin tout particulier a
€€ apporté a l'insonorisation de la
cellule par collage, sur les panneaux
intérieurs, d'une double feuille de
caoutchouc. Intéressante caractéris-
tique : le tableau de bord et le systéme
palonnier constituent un ensemble
h_olmngéne. démontable d'une seule
Piece avee tous les instruments, les

raccords électriques étant réalisés a
laide de grosses prises multibroches.

L'empennage horizontal est de type
monobloc. Les volets de courbure sont
commandés électriquement & partir
d’un astucieux clavier a trois touches :
ils se braquent automatiquement 4 la
position selectionnée rentrée : DEC
157 [ ATT 353

Le train d'atterrissage est de type
tricycle, & roue avant conjuguée,
commandé électriquement par un
moteur a trois arbres de sortie. La
manceuvre du train en secours s'effec-
tue 4 l'aide d'une manivelle que I'on
enclenche entre les deux siéges avant
(100 tours pour le verrouiller en posi-
tion de sortie). L'ensemble est
propulsé par un Lycoming 250 HP /
hélice Hartzell & pas variable régulée
hydrauliquement. Le Guépard est cer-
tifié FAR 23 en catégorie « Uy
(facteurs de charge <44 —22p).
L’adaptation sur cette cellule d'un
moteur, économique et fiable confére
@ VI'ensemble une homogénéité

notable : le mariage moteur hélice -
cellule nous est apparue comme étant
parfaitement adapté a la finalité de
I'appareil.

aménagement, accés a bord

Le systéme « porte papillon » est
trés astucieux : la taille de I'ouverture
et le débattement permettent d'accé-
der a bord sans la moindre contorsion.
La porte peut rester ouverte moteur
tournant sans avoir tendance a se
rabattre et également faire office d’au-
vent lors d'un départ par temips plu-
vieux.

En cas d’utilisation cargo, il est
possible de se tenir debout & I'arriére
des siéges pilotes : facilité deananuten-
tion de charges. Cette cabine trés
spacieuse offre 6 sidges confortables.
Les places AR sont un peu limitées en
hauteur. Deux passagers d’envirof
1,70 m peuvent néanmoins y voyager



a I'aise. Le plancher, strictement plat,
comporte sur toute sa longueur, deux
rails sur lesquels coulissent les sidges,
permettant ainsi une grande vanéte
d'aménagement inténieur.

Le Guépard posséde 4 réservoirs de
voilure totalisant 440 litres. Le charge-
ment ne pose pas de probléme de
centrage, la plage est vaste : elle sétend
de 16 a36 %. Par contre, on est rapide-
ment limité par le poids max au
décollage (MTOW). En effet, avec
6 personnes:a bord, 20 kg de bagages,
286 litres d'essence, on arrive au cen-
trage AR limite avec. dans ce cas, 80
kg de surcharge. Pour rester dans les
normes de poids, avec 6, personnes i
bord et 20 kg de bagages, on ne peut
done emporter gue 200 1 d'essence.

Dans cette configumtion, la distan-
ee maximale franchissable est de Fordre
de 1000 km sans vent, avec 45 mn de
reserve 4 larrivée. En plein complel €1
3 personnes & bord, la DM.F. passe s

2400 km.

le point de vue
du pilote

Les places pilotes sont trés agréa-
bles. Les sidges AV un peu plus éla-
borés (forme et réglages) comportent
des accoudoirs mais malheureusement
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pas de ceintures de sécurité de type
baudrier. La disposition générale du
tableau de bord est bonne. Notons la
présence d'une séric de voyants lumi-
neux, bien placés 4 la hauteur des
yeux, faisant office de tableau « pan-
nes ». Les contacts BATT/ALTER/
POMPE gagneraient a etre groupés et
différenciés des autres interrupteurs,
bien qu’ils soient tous trois 4 main
droite. Les commandes moteur sont
précises et tombent bien sous la main.
Un bon point pour le badin gradué en
neeuds, trés lisible, contrairement a
certains instruments ol les chiffres
s'entrelacent 4 la fagon de frises
« Renaissance ». Les éclairages vol de
nuit, réglables par potentiométres,
sont efficaces et ne créent aucun reflet
parasite sur le pare-brise. Et puisque
nous en sommes au vol de nuit, signa-
lons la synchronisation des phares,
encastrés en bout d’aile : trés bien axés
a latterrissage ils perdent de leur
efficacité au roulage, I'avion étant trés
cabré sur son train. Il serait bon
d’avoir un phare de roulage sur la roue

AV.
décollage montée croisiére

Frein de parking mise en route du
Lycoming 250 hp, sans probléme #

condition de respecter strictement la
procédure. Roulage : les efforts sur le
palonnier sont importants pour diriger
I'appareil au sol, mais deviennent pra-
tiqguement nuls au cours du decollage
lorsque la roue AV déjauge. La lon-
gueur de roulement est faible : environ
350 m & mi-charge (1.150 kg). L'appe-
reil se controle de suite trés facilement
et quitte le sol a 65 KTS. La rentrée
des éléments ne crée pas de Brosse
variation d'assiette. La montée seffec-
tue pleins gaz, contrairement aux aulres
appareils équipés d’hélice & « pas varid:
ble ». Notons le braquage :mpurmﬁta’i
D du compensateur de direction
A 95 KTS, vitesse optimale de montét,
le vario donne 1200 pieds/m. Du sol
jusqu'au niveau S0, le taux de monice
moyen est de 'ordre de 1000 f1/mn
Passant le FL 80 nous avons encor
600 ft/mn ; au FL 100, 350 ft/m

En croisitre, nous stabilisons g
niveau au niveau 100, T° ext+4
La pression d’admission nous d_onnr:
21 pouces. Nous affichons l¢ ""3"“':
défini par le manuel de vol, ;‘TI
2200 T/mn, 14 gallons/heure au 4¢ i
métre. Ces paramétres cnrrcSP‘-’"danI-_
65 % de la puissance ; La VI 5 5.1'1
lise & 130 KTS ce qui donne U

de 154 KTS. Aprés quelques minutes



de prise en main, Nous descendons en
svolution au niveau 45. Toext: +120
C.: 2500t/mnP.A. 25Le badin indique
142 KTS en croisiére a cette altitude.

commandes de vol

Le gauchissement est relativement
peu efficace, ce qui rend l'avion assez
agréable en conditions IFR. Les
efforts sont importants si I'on veut
obtenir un taux de roulis rapide. Le
lacet inverse est pratiquement inexis-

La profondeur est trés efficace dans
tout le domaine de vol : le monobloc
semble bien équilibré. La sollicitation
de la gouverne n'entrainera pas d'oscil-
lation dincidence. La course du
compensateur est grande @ son effica-
cité est suffisante mais pas assez pré-
cise. A [latterrissage la profondeur
reste trés efficace : la réserve de fac-
teur de charge est importante. L'effort
au braquage a cabrer devient trés vite
insensible, lors de I'arrondi. Si celui-ci
est effectué trop haut il y a risque de
toucher « en appontage ». Les efforts

RE=1'F

tant, décelable par chasse d'une sur la direction sont légers . son effica-
1/2 bille. cité est cependant un peu faible : en
e — — ——— e —— — e ————— ——_"l
Vi de départ 140 kis compensation 3 100 kits |
29 secondes !
4 P |
70 ks I
S 70 kts '|
3200 = |
3100 = !
3000 ft ' |
e —/ U b I
2800 ™= |
i 130 ks 120 kts !
PHUGOTDE WASSMER CE 43 F-BXCD CENTRAGE 25/ ‘

dérapé stabilisé (plein brac’uage ailes
horizontales) on obtient 20° en 10 sec
4 gauche et 157 en 10 sec & droite. Le
plein braquage a 130 VSO induit len-
tement "avion en roulis.

stabilité maniabilité

Masse 1130kg Centrage 25 %. Aux
limites des marges de manceuvre, les
efforts restent légers et progressifs ; &
la sortie des trainées, également.
L’amortissement de la phugoide est
faible (voir schéma): le Guépard
évolue sur une trajectoire relativemnt
étirée. Les mises en virages. quelle que
spit la vitesse, doivent étre suivies au
pied 4 Dengagement. (effet diédre
important) les rappels en lacet sont
francs: 4 VI de croisiére le mouve-
ment samortit en 2 cycles environ.

décrochages

En configuration lisse, I'avertisseur
sonore retentit 2 68 kts. Un buffeting
d’intensité moyenne apparait a 65 kts,
IPavion décroche vers 60 kts. Si I'on
maintient la commande en butée AR
I'appareil se met a osciller autour des
trois axes. Le nez décrit une courbe en
« bol », dont 'amplitude croit jusqu’a
un fort mouvement a piquer, avec
passage en G négatif précurseur de la
vrille,

CERVA CE 43 GUEPARD
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faible, Dans tous les cas, les allerons
gardent une efficacité suffisante.

11 est rare, parmi les mopomoteurs
existants de trouver un apparell aussi
bien adapté a I'IFR. On classerait
plutpt le Guépard en catégoric GT
(rien 4 voir avec les voitures) sutre-
ment dit en " grand tourisme *', mals
facilité de pilotage en VSV et
['exactitude des préaffichages moteur
en font un avion parfaitement adapté
4 Ventraiement multiple. Aussi, en
gircuit type 1000 pieds standard, Il
suffit d'afficher PA 15 pouces, plein
riche, plein petit pas, Quand la vitesse

En configuration train sorti, Volets
0°, avertisseur & 72 kts buffeting &
64 kis. Les tendances sont les mémes
qu'en lisse, Train sorti, voleis 35° le
décrochage intervient vers 58 kis et
s'avire beaucoup moins brutal qu'en
lisse < 1a tendance & I'oscillation est

arrive A& 120 kts @ sorthe du train ; gy
réajuste 4 185 pouces avec 15" (g
volets, En descento 500 pleds/mn, iny
le de se soucier de la vitesse ; olle s
stabilise & 80 kts. Pleins volets face 3
fa piste ; le badin se verrouille b 70 ki
avee 350 ft/mn au vario, ce qul cores
pond exactement & une pente de§’
{finale IFR).

Seul 6 places de tourisme sctuel:
lement certifié en France. Cet appareil
plurifonctionned, trés homogéne dans
son ensemble e sitie eén haut de la
gamme des monomoteurs. Ayant obte.
nu un vif suceds en Allemagne Féde-
rale, 1l n'y @ aucune raison pour qu'il
n'en soit pas de méme en France, @

Ddrirvii du Waiiiraer 8121 dort ol garde gine igalemant @ prodil e bata ot
attarrissmur tricycle, le CEAVA CE 43 wifectue son proemisr vol offiisllsmant
fo 18 mai 1071, Chrtiid Vanndu suivarin fe Tor jiin, lo Oudperd & regu deplin
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{wersion B placet) ot ls condont

CARACTERISTIQUES

210 m — longueur : 7,85 m — hauteur : 280 m — surfsce sleire
projetés : 16 m? — Poids § vide : 845 ky — Poids totsl 11,460 i Ul
ot 1800 kg leatbgorie M) — Charga stsirs : 91,25 kg/m? (cat. U) 011
leat. H) — Propulsion : Lycoming 250 HP/hélice Hartzell pas varishle suto-
matigue ~ Facteurs de charge catbgoria V - Y440 — 2.2, .

PERFORMANCES

Vine 350 kmih ~ Vo (viesss max du crobéira) - 280 kmih ~ We |viteise
limite volets sonis) : 213 km/h —~ Vitess § 05 % — Puissence : 240 km/h ~
ﬁlﬁr-inﬁm;wﬁf:m (wmin sorti, volets 387 :
107 kmi/h ~ Vitessa sscanionnaile | 6, = Plsfond pratique ; 5.800 m ~
oo (pleins 440 | o 3 pas] 2400 bam. sl
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