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assmer et mol nous courrions apres...
lepuls un an au moins,

[I"aura fallu le récent raid pour que,
le part et d’autre redouble [intérét -
et voila.

Présentation.

Fréere ainé du «Super-lV», il en a les
grandes lignes. La seule différence, pas
evidente d'ailleurs : la bulle est |égérement
plus profitée. Pour le reste, hormis les
performances, forcément améliorées du fait
de son moteur de 250 ch, on semble re-
trouver un « Super-iV »,

Accés cabine.

Par les deux cotés, large antidérapant
sur 'emplanture. La verriére se recule en-
tierement, découvrant compléiement I'ha-
bitacle, jusqu’aux places arridre. Peut-étre
notera-t-on l'absence de poignée extérieu-
re. L'acces des places arriére est aisé.
Pour les places avant, on enjambe le bord,
posant un pied sur la console séparant les
deux siéges.

Confort a bord.

Aux places arriére, deux personnes de
grande taille bénéficient d'un espace trés
confortable. Aux places avant, c'est selon
moi un peu juste au niveau du coude exté-
rieur : la faute en est & l'existence de ceite
console qui prend sans doute trop de place
cn largeur.

Réglages.

De VI'éloignement du palonnier

auc
seul, - 42

guﬁisant pour couvrir la gamme maxi
des tailles d'utilisateurs : on regrettera peut-

étre l'inexistence de réglage en inclinaison
du, dossier.

Amphi-carlingue.

Pas vu de check-list. Les instruments —
y compris I'équipement complet IFR sur ce
G.-B.0.Y.S. — sont assez logiquement dis-
posés. A noter que le tableau de bord, en
bois des iles, est d’'une forme concave qui
veut laisser les cadrans face a I'eil du
piiote. La bille classique est remplacée par
un «turn coordinator» Brittain, beaucoup
moins sensible ; une seule jauge & essence
qu'on meil en circuit par positionnement
du robinet unique sur les quatre réservoirs
de 110 litres chacun. Purge par boutons a
presser sur lintrados des plans.

A noter, dans le bloc séparant les deux
siéges AV, la commande manuelle du train,
en secours: une manivelle a tourner 80
tours, mais qui permet de sortir ou de
rentrer le train.

Mise en route.

Classique pour les moteurs & injection :
on fait monter la pression d'essence, me-
lange sur riche, contact sur 1 + 2 et dé-
marreur par commande séparée. [nstanta-
né, sans probléme.



Roulage.

On déverrouille le frein de parking, un
bouton sur le tableau de bord, a repous-
ser, qui bloquait le circuit hydraulique
Action sur la commande de gaz par bouton
a vis micrométrique. Roue avant conjuguée
avec le palonnier nécessitant une assez
forte pression sur les pédales. A ceci prés,
d'une grande docilité, d'une trés grande pré-
cision et prouvant déja une bonne visi au
taxi.

Radio sur haut-parleur, bien audible : a
1500 tours/min., le moteur ronfle sans géne.

Décollage.

Aprés les essais classiques, a 2 100 tours,
_d.eux_ ré.,dt_lcttons de pas, sélection des ma-
gnétos, pompe, demi-volets sur le répéti-

feur (pas d'indication en degrés |). Pleins
- dlessence, trois a bord, pas de couple
- hotabls

notable, on met progressivement la pleine
i Rapidement 2 60 kt, on soulage

foue avant: ca décolle peu ap

_core quelques efforts & faire.

a peine de traction sur la profondeur.

Coup de frein, rentrée du train (apres
avoir soulevé le capotage servant de seécu-
rité) ot nul effet n'est enregistré. Ouie de
la place arriere, cette manceuvre sera ju-
gée bruyante,

Montée.

2500 tours, P.A, 90, 80 kt, on note un
bon 7 métres-seconde. La, le niveau so-
nore, sans @étre insupportable, est quand
méme notable. La pente stabilisée au tab,
enfoncer le pied gauche est sans auire effet
qu'un léger engagement & gauche — mais
ce sera plus sensible a droite, tendant &
un virage en léger piqué. :

Paller. e
2350 t/m. On frisera les 150 kt. 1-5&533 s

bilité est trés bonne. Le tab de profondeur

efficace — mais insuffisamment dﬁmf

plié, Coté niveau sonore... il restoralt en




Virages.

A 30, puis 45° d'inclinaison, dans les
deux sens, mises en virage et sorties prou-
vent une excellente compensation des com-
mandes. Le maintien & cadence constante
demande un minimum d'effort & gauche, plus
affirmé a droite.

Au manche seul, également sans pro-
bléeme ; aux pieds + tab, ¢a passera faci-
lement — avec un peu plus d'efforts a
droite, au rétablissement.

Décrochages.

On trouvera par ailleurs le tableau des
performances officielles, extrait du Manuel
de Vol, qui parlera avec plus de précisions
que les vitesses lues dans ces différentes
configurations, et notées sur le genou.
Ajoutons pourtant que dans le cas de ré-
duction «train rentré », ['avertisseur entre
en jeu avant celul précédant le décro-
chage.

Quelle que soit la configuration, le dé-
crochage est archi-sain : profondeur en bu-
tée arriére, on contrble encore presque
totalement, l'inclinalson latérale... ce qui,
déja, n’est pas courant. Avec une assiette
quelque peu Iinstable donc, sans grands
mouvements longitudinaux, il s'enfonce gen-
timent.

Dans tous les cas, on «recolle » par I'ha-
bituelle manceuvre sur la profondeur: effet
Instantané.

Basse vitesse.

Tout sorti — alors que la vitesse d'ap-
proche se situe autour de 90/100 kt — on
descendra jusqu'a 80 kt en effectuant, sans
la moindre alerte, les rituelles baionnettes.
On notera que la sortie du train est sans
le moindre couple sur l'axe de tangagle: a
peine perd-t'on quelques points sur I'indi=
cateur de vitesse ; celle des volets par con-
tre, est plus sensible.. ce qui est bien,
normal, : '

Remise des gaz.

| t: rentrer

Pas de couple cabreur violent : rentrer.

j ffira donc pas a reprendre
e o laquelle il faudra

une pente positive, pour |
tirer et s'alder du tab.
Vent arrlére. '

Manceuvres classique

lesse & 100 kt pour sortir le train, un peu
de volets. En s’amusant avec toutes ces
«manip. », sans |'attention souhaitable au
vario et a l'alti, on se retrouvera, en étape
de base, & 100 m seulement. Quelques di-
zaines de tours permettront sans mal de
reprendre une pente de finale tolérable, que,
grace a la vis micrométrique, on peaufinera
a la bonne mesure.

Atterrissage.

Tout réduit a l'entrée de piste, on le
« finira» sans mal, facilement : légérement
cabré avec possibilité, dés I'lmpact, de le
mettre franchement sur la troisidme roue et
de freiner, méme fortement. On aura noté

que I'encaissement par le train est trés
confortable.

Conclusion.

Evolution améliorée du Super-1V, le 4.21,
surtout celui @ moteur de 250 Ch, est [n-
contestablement une bonne machine, pas
vicleuse, simple, largement confortable pour
de longs voyages avec quatre personnes a
bord, ou cing sur de courtes étapes. Dans
le premier cas, il est capable, avec ses
440 litres & 50 I/h, de 7 h 30 d'autonomie
avec réserves, a une vitesse moyenne qui
atleindra aisément les 280 km/h.

Tout cecl, son récent tour du monde |'a
bien prouvé: en volant sur ce méme

F.BQYS, on l'admet parfaitement, par la ri-
chesse de I'équipement radio-nav. et pilote
automatique (méme si le fonctionnement de
ce dernier ne nous a pas convaincu en




raison de ses «a-coups» avant stabilisa-
tion L..). o
L’ensemble des qualités de vol, capacités,
dimensions intérieures (cabine et large soute
accessible de I'extérieur), train large tolérant
jusqu'a 25 kt de vent plein travers, en font
actuellement, le seul avion frangais de série
apte aux longs voyages a une vitesse appro-
chant les 300 km/h. Primable, il est accessi-
ble, en prix t.t.tc., pour 188 500 F dans la ver-
sion IFR, 250 CV a injection ; 182 000 F pour
I'lFR 235 CV & carburateur, et, respective-
ment, 163 000 et 156 000 F pour les versions
« prestige », avec les deux types de moteur
mais ou I'équipement est moins élaboré que
~ dans la version IFR.
Il marque sans doute la derniére étape,
chez Wassmer, de la construction tradition-
~ nelle — bien que déja la part dévolue au
-stratifié soit ici plus importante encore —
préfagant sans doute la génération future
~ dont le WA-50 aura été le banc d’essais
~ volant. R
- Tout ceci bien considérs, le 421 a en-
core devant Iui de beaux horizons (soit
dit sans jeu de motsl.) dont le dernier
raid de Hrissa Pellissier aura été une jllus-

fonpbeme. 0
P on - Christian LADOUET.

Caractéristiques techniques
Performances :

Vitesse a ne jamais dépasser .. 330 km/h
Vitesse max. de croisiére ..... 275 km/h
Vitesse de calcul en croisiére .., 275 km/h
Vitesse de manceuvre ........... 238 km/h
Vitesse limite volets sortis ...... 200 km/h

Vitesse de décrochage avec hypersustenta-
teurs en position atterrissage .... 110 km/h
Vitesse de décrochage, volets rentrés :

Vol Rorizontal fie i it g s 129 km/h
.............. 143 km/h

Performances officielles.

Les performances indiquées dans ce cha-
pitre résultent d’essais officiels effectués
conformément & la norme AIR 2 052.

Atterrissage :

—— avec passage de 15 métres a 82 kt
impact & 71 kt et freinage modéré - volets
étendus : passage de [I'obstacle: 750 m;
longueur de roulement : 450 m.

Décollage :
— volets position 1/2 : décollage a 66 kt,

passage des 15 métres & 80 ki ; longueur

de roulement : 340 m ; passage des 15 me-
tres : 780 m. -




