On connait aujourd’hul de multiples
exemples de carrosseries d'autos en

plastique, parmi lesquelles la plupart
des woitures de course; il y a méme
eu une Chaparral dont la coque, c'est-
adire la structure, était en plastique.
Il y a aussi des pales dhélicoptéres
dont la vie est guasiment illimitée, en
plastique. Et les planeurs de haute com-
pétition, et des tas de morceaux
d_uvinns. raddbmes, capots et saumons
d'ailes. Il y a aussi le plastique dont on
fait les stylos-bille et les manches de
sucettes, En fait, il vy a une infinité de
ph:stiques t!r&ds Hglfférants les uns des
autres, aussi différents parfois que

:;:mm I'étre le plomb et un alliagape;

a.
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On a attendu l'avion tout plastique
pendant un bon bout de temps. Pltplluef
fit voler le Papoose, puis on n'en enten-
dit plus parler, Et Wassmer présenta
son WA-50, qui fit des petits, lui.

Car voila que Wassmer a aujourd'hul
vendu plus de 100 avions en plastique,
dans le calme et sans campagnes toni-
truantes, Alors, le plastique ?

Tout le monde est unanime : le plas-
tique, c'est 'avenir.

Ceci dit, peu parmi ceux qui admet-
tent bien wvolontiers que quup!&ethua
c'est |'avenir semblent préts & décoller
a bord d'une machine taillée dans cet
étrange matériau. Le conservatisme des
actes n'est pas mort, méme sl I'époque

veut qu'un certain progressisme intellec.
tuel soit de mise.

On est donc assis entre deux chai-
ses : la majorité sait que l'avion du
futur sera en plastique, et n'est pas
pressée d'abandonner la construction
« classique =, métal ou bois.

C'est pourtant sans aucun pincement
au cceur que j'ai embarqué & bord du
Wassmer 160 cv F-BTLE afin de woir, en
compagnie de Jean Eyquem et Gérard
Duparc, ce que c'est que cet engin qui a
tout d'un avion, hormis qu'il est en plas-
tique

Vu au sol, de face, le Wassmer a un
faux air de Piper = Comanche =, bas sur
pattes, posé en position légérement ce-

brée. De profil, il est beau, avec un fu-
selage de formes pures et nettes. Tout
de suite, un reproche personne!l : des
carénages de roues pas terribles, et
dans la version 180 cv franchement
laids (ce sont les carénages du Bala
dou) : patauds, épais, alourdissant la
ligne pure de |'avion. Pourquoi ne pas
lui offrir des carénages-obus, tagon
Cessna, des longs fuseaux qui s’harmo-
niseraient mieux avec l'allure de
'avion ?

Certains vont dire : ga ne tera pas
gagner de vitesse, alors des carénages
comme ¢l ou comme ¢a, on s'an fout.

Comme de toutes fagons ceux-la s'en
foutront toujours d'avoir de beaux caré-
nages ou pas, raison de plus pour taire
plaisir aux autres.

A part cette affaire de carénages,
une belle cellule, dont on se prend a
réver train rentré. Mais ca, ¢a codte
cher et ca pése lourd. On continuera
donc @ réver,

Lorsqu'on découvre cet avion, ce qui
frappe le plus c'est la qualité excep-
tionnelle du fini des surfaces; comme
sur les planeurs de compétition; pas
un rivet, pas un pli de tble. Sl vous
laissez glisser le bout d'un doigt sur
I'avion, vous en ferez le tour sans rien
sentir d'autre qu'une surface lisse sans
aucune aspérité. L se gagnent des kilo-
métres-heure et une finition impeccable.
C'est du plastique.

On monte a bord trés facilement gra-
ce a l'aile trés basse et aux deux por-
tieres-papillon, fagon Mercédés 300 5 L.
Ces portes ajoutent & la « gueule » de
'avion (lorsqu'elles sont relevées) une
note sportive trés bien venue. De plus,
elles permettent au passant curieux de
bien voir ce qu'il y a a l'intérieur de la
cabine.

D'abord, deux volants & la Concorde,
que certains nomment « cornes = et
d'autres « guidons de bécane ». Jolis,
en tous cas. Au milleu, entre les siéges
avant, une console fagon bimoteur avec
manettes de gaz et d'hélice bien di-
mensionnées. Les siéges sont bicolores
et trés bien dessinés, garnis de velours
et de skai de belle qualité harmonisés
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avec les parois et les portiéres garnies
du méme matériau.

Ce qui frappe & bord du Wassmer,
c'est une ambiance de cabine assez dif-
férente de ce que I'on trouve ailleurs :
Il y a un cité « tourisme sportlf » fort
agréable qui fait passer les dimensions
un peu faibles de I'habitacle en largeur,
En longueur, par contre, rien & dire. On
est bien a I'avant comme & |'arriére, et
le masure 184 m.

En fait, l'intérieur du Wassmer est si
réussi que dans |'article consacré per la
revue = Air Prograss = au dernier Salon
de Cannes, cet avion était cité en axem-
ple d'aménagement intérieur par nos
confréres ameéricains, qui s’y connals-
sent en matitre de confort & bord
d'avions [égers.

Le tableau de bord est bien agence,
agréable & |'sil et tout & fait rationnel.
On note qu'il est surmonté d'une visigre
en skai souple, certainement trés affi-
cace sur le plan protection passive en
cas de crash. Mais notre ceil critique
{certains disent méchant) a remarqué
qu'un effort pourrait étre fait pour avoir
des raccords un peu plus soignés entra
le pare-brise et son encadrement : cel
encadrement est en effet grossiérement
poli, et on voit trés bien les striures
de grosse lime sur la tranche du plasti-
que. Ga serait bien d'y passer un coup
de petite lime ou de papier de verre :
merci bien.

Aprés toutes ces constatations, nous
avons embarqué a bord du F.8TLE sur
le terrain de Nangts, direction Issoire.

Mows : Jean Eyquem, qui doit jauger
ses 75 kilos de woltigeur athlétigque,
Gérard Duparc gui tourne autour des
mémes paramétres, Patrick Billard —
I'homme de chez Wassmer — avec le-
quel je dois pouvoir échanger ma garde-
robe : nous tournons au-dessus de B0 ki-
los. Plus les bagages, les appareils pho-
tos, les documents et de ['essence
[pleins aux 3/5). Dans la cabine, mal-
gré nos quatre gabarits, nous navons
nullement |'impression d'étre entassés ;
ce qui prouve qu'un intérieur bien congu
n'a pas & Btre glgantesque pour que
I'on s'y sente & |alse.
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Jean Eyquem & gauche et moi & drol
te. nous mettons en route, et nous rou-
lons bientdt sur le gazon, portiéres en-
tr'ouvertes. C'est trés agréable, mals on
tend l'oreille lorsque le conducteur ré-
duit les gaz & l'extréme ralentl, lais-
sant |'avion rouler sur son élan : on
entend des myriades de petis crisse
ments aigus, des couikicoulkl et das
canarls divers.

— Qu'est-ce que c'est que ¢a ?

— C'est le plastique, répond Billard
I"air contrit.

C'est le défaut du plastique, et tous
ceux gul ont une cartaine expérience de
l'auto en plastique le connaissent bien :
¢a chante tout fe temps. Remade : affi-
cher 1000 & 1200 tours, et le moteur
cotivre les petits bruits ; on oublie aus.
si sec que cet avion est fabriqué avec
cette matiére étrange. J'en connais ce-
pendant qui feralent arréter 12 I"avion et
en descendraient en vitesse, disant :

— Dites, vous avez entendu, hein?
Vous avezr entendu ¢a 7 Je vous l'avais
dit, le plastique c'est pour les manches
de sucettes, pas pour les avions.

En tous cas, nous sommes restés &
bord, et les choses sérieuses ont com-
mencé.

Vu Je chargement, notre 160 cv ne
s'est pas élancé comme un Mirage |
fusée dappoint allumée et post-combus-
tion puverte en grand, mals j'ai éré sur-
pris d'assister & un décollage net et
franc aprés un roulage de l'ordre de 300-
350 meétres.

Montée sans histoires, mise en palier
et réglages de croisiére : rien de spé-
cial. On est dans un avion confortable,
pas bruyant dont on se dit qu'apris
tout, s'il était en ferraille, Il serait cer-
tainement populaire.

Une particularité & signaler : Vavion,
a pleine charge et avec un centrage
arriére, a umne certaine tendance &
marsouiner en croisiére. Jeam Eyguem
s'amusa donc a explorer le comporte-
ment quelque peu ondoyant de [avion
autour de 'axe de tangage, et cela pen-
dant une heure et demle. Je pus y goi-
ter & mon tour le lendemain, lors du vol
retour. Je crus avoir inventé la poudre

en adoptant un réglage de trim légére-
ment & piquer qui m'obligea & garder un
effort léger mals constant sur la pro-
fondeur, vers |'arritre, mais cela s'avé-
ra plus fatigamt que de laisser la ma-
chine faire toute seule.

A part ce comportement un tantinet
spécial en profondeur — Je répéte que
le phénoméne n'apparait qu'a pleine
charge, et qu'en dix minutes on n'y fait
plus attention —, le Wassmer « Europa =
m'est apparu comme urd excellente
machine de voyage, dont le point fort
est une vitesse dlevés pour un 160 cv.
Mous fimes les deux vols Mangis-Issoire
et retour & une vitesse bloc-bloc légé-
rement supérieure & 220 km/h. Raisons
de ce bon badin : I'hélice & pas varia-
ble et aussi 'exceptionnelle finition des
surfaces de |'avion ; voila l'un des avan-
tages du plastique.

En y réléchissant, alors que nous tra-
cions notre route tranquille au-dessus
des reliefs du Massif Central, je me
suis dit que cet avion pourrait bien
devenir un succés dans les clubs ; woila
un quadriplace rapide, confortable, joll,
pas trop cher (puissance modeste} et
agréable & manier. || devrait permettre
au pilote moyen, c'est-b.dire celui qui
vole assez peu, sans pour autant étre
couvert de sueurs froides & lidée de
traverser la France avec trois passagers
3 sa charge, d'utiliser son second degré
de fagon wraiment pratique.

Une bonne série de tours de piste a
Issoire sur le 180 cv m'a convalncu qu'll
était facile & piloter,

Il y a, comme sur chaque avion, quel-
gues trucs & assimiler. Par exemple :
le Wassmer esz un avion sur leguel il
faut effectuer la prise de vitesse au
décollage profondeur au neutre ; en ef-
fet, sl on lui tire dessus trop 16t (pour
soulager la roulette de nez), on se re-
trouve avec un angle d'attaque un peu
trop important qui sugmente [a trainée
dans des proportions notables ; d'ol une
accélération molle et un décollage long.
Si par contre on lgisse le manche au
neutre, du falt que l'assiette de 'avion
posé au sol est déja légérement cabrée
on va obtenir le soulagement de la rou-

lette avant de fagon automatique, en
méme temps qu'on va diminuer le rou-
lage. On peut décoller comme si le
Wassmer avait un profil d'aile laminaire
fagon Marchetti 260 : prise de badin
trois points, et un peu avant la vitesse
de décoliage, rotation franche. L'avion
quitte le sol d'un coup et s'établit trés
vite sur sa pente de montés.

On note alors que l'on a intérét a
fover du trim afin d'avelr un pilotage
parfaitement agréable. On retrouvera
cette utilisation du trim au passage en
crolsigre, et surtout en descente, ob il
est amusant d'effectuer des approches
qui teralent plaisir aux instructeurs
d’Alr-France, l'avion coulant vers le sol
sur une pente parfaitement rectiligne
durant laguelle on eftectue en douceur
la régression de vitesse, |'ajustage de
I'hélice et les sorties de volets de telle
f que les passagers ne sentent ab-
solument rien. A noter que les volets
(électriques) Induisent un moment pi-
gueur qui encourage a utiliser le trim,
Personnellement, [‘alme beaucoup ce
type de pilotage, tranquilie et sécurisant
pour les passagers.

En croisiére, le Wassmer ast sans his-
toires. (I se comporte bien en
lence |égére et moyenne : il ne bou-
e pas, ne ae tortille pas; il mar-
gue le coup mals garde sa ligne.

Le volant Concorde est non seulement
fatteur & Yeell, mals également trés
agréable quand on 'a en mains, surtout
lorsqu'il n'y a pas de pilote automatique
et que i'dtape est longue. Les mains se
posent dessus naturellement, dans une
position reposante qui permet de ma-
noeuvrer en roulis et en profondeur sans
se tordre les poignets et avec touts la
force nécessaire, En fait, on a sur ce
volant une position équivalente & la
position = 10 heures 10 » sur un volant
de woiture,

La visibilité est trés bonne, surtout
vers [e haut grice au vitrage des deux
portitres qui remonte au-dessus des
tétes des occupants de |'avant,
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L'aiterrissage est sans probléme, @
condition de bien se rappeler que
l'avion est bas sur pattes : attention
aux arrondis trop hauts. On prend vite
le coup de laisser glisser I'avion jus-
qu'a ce que l'effet de sol, augmenté du
bourrage d'air sous I'sile, vous indique
gentiment qu'il n'y a plus qu'd I"'amener
nez légérement haut, en palier. La trai-
née devient importante dés que l'on -
une assiette un peu cabrée, et I'exce-
dent de vitesse se dissipe vite. Aucun
probleme aprés le contact pour rester
en ligne, et on peut freiner (la poignée
est au tableau et commande les deux
freins & la fois) trés fort : c'ast effi-
cace et pas inquidtant du tout.

Bien sur, dés que l'on roule au pas,
tout réduit, on entend de nouveau les
crissements du plastique ; on laurait
oublié, celui-la.

Aprés avoir utilisé cette machine, on
passe vite sur ce coté exotique lié au
matériav de construction utilisé pour ne
plus la juger que comme un avion. C'est
un avion bon marché, a |'achat et a
I'entretien, de puissance modeste donc
économique, qui vole vite eu égard a
cette puissance et qui devrait apparai-
tre comme un bon avion de voyage.

Il est toujours passionnant d'avoir des
contacts humains avec les gens qui fa-
briquent les avions, surtout ceux sur
lesquels on vole. Cela permet d'éclairer
de nombreux points et détails, et il est
toujours trés enrichissant d'établir le
lien entre une machine et ses construc-
teurs [& moins que l'on ne considére
lavion comme un produit de grande
consommation]. Les gens de Wassmer
sont jeunes (la moyenne d'&?a tourne
autour de la trentaine), et ils crolent
a ce quils font . malgré des vicissi-
tudes dont ils ne sont pas responsa-
bles, ils croient au plastique et a la
force de création de leur petit bureau
d'études, ainsi qu'a la qualité de leur
travail. lls sont d'une grande modestie,
et ils se dépensent & la tdche sans se
ménager. Le résultat de tout cela est
que cette équipe a réussl le tour de
force d'&tre le seul constructeur mon-
dial a avoir déja vendu plus d'une cen-
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taine d'avions tout-plastique, @ un prix
parfaitement concurrentiel face aux pro-
cédés de construction traditionnels.

Nous avons passé une soirée avec
quelques gens de chez Wassmer dans
une jolie boite de nuit située prés d'ls-
soire, dans un vieux village reconstruit
avec golt. Le disquaire avait choisi de
passer une rétrospective de la musique
des Beatles, et nous avons discuté
avions comme nous aurions parlé musi-
que, courses automobiles ou filles. Pas
de grandes phrases sérieuses et com-
passées, juste un discutage de coup
franc et direct entre nouveaux copains.
A un moment, j'al demandé si la cons-
truction plastique pourrait permettre de
commercialiser des avions vraiment bon
marché dés que le stade de la grande
série serait atteint,

Il 'y eut plusieurs réponses, toutes
positives, et dont j'al retenu ceci :

Non seulement les prix pourraient di-
minuer radicalement, mais les perfor-
mances des avions pourraient devenir
vraiment extraordinaires, pour la simple
raison que ce matériau permet de réali-
ser n'importe quelle forme aérodynami-
que pour le méme prix; en d'autres
termes, une cellule de formes simpies
comme celle du Rallye ne colterait pas
moins cher 8 mouler qu'une cellule évo-
luée comme celle du Marchetti 260,

Le plastique devrait donc un jour ou
l'autre permettre d'offrir & ceux qui
volent des avions pour tous les goils,
du racer archi-pointu & la libellule pla-
cide, et ce & des prix similaires & partir
du moment oil on utilise le méme mo-
teur.

L'équipe de Wassmer, quoique compo-
sée de jeunes sur le plan état-civil, ap-
parait comme I'entité ayant I'une des
expériences la plus considérable qui soit
au monde pour explorer cette nouvelle
voie ouverte & l'aviation légére,

En ce qui me concerne, je suis
convaincu que le plastique dont on fait
ies stylos-billes et les manches de su-
cettes nous permettra bientbt d'envisa-
ger des progrés importants en matiére

d'aviation légére,
Bernard CHABBERT,

Un aspect
intéressant de
la cabine :

les portes.
Leur ouverture
verticale,

avec blocage
par vérins,
facilite

l'accés a bord,

Le Wassmer
“ Europa " :
un avion
intéressant,
qui

se pilote

par Jean EYQUEM

Le F.BTLE sur lequel nous avons
elfectué quelques heures de wol, prin-
cipalement au cours d'un voyage Tous-
sus-lssoire via Nangis et retour, porte
le numéro 55. Il constitue la wersion
« Europa = qui n'est donc pas la plus
récente — entre le « Pacific » et
= I'Atlantic « — dans la gamme plasti-
que = Wassmer », Il représente avec
160 cv, la puissance moyenne de cette
gamme,

La ligne générale de I'avion, améliorée
par rapport au Wassmer plastique ini-
tial, est plaisante et trés aérodynamique
mis & part un train et des carénages
de roues assez disgracieux. Les volets
sont & glissiére et & fente.

Accés & bord et aménagement cabine

Lacces a bord est aisé, facilité par
deur portes qui se lévent wverticale.
ment et restent dans cette position
sous l'action de wérins hydrauliques.
Leur verrouillage en position fermée est
simple, assuré par deux poignées. La
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cabine n'est pas particulidrement spa-
cieuse, ce qui est naturel s'agissant
d'un quadriplace de 160 cv. mais elle est
suffisante et les sidges réglables, indé-
pendants & l'avant, banquette & ['ar-
ritre sont trés confortables. Le
pare-brise comporte un montant central,
mais la visibilité extérieure des places
avant et arrigre est correcte. Le toit de
la verrigre, sans étre trés éloigné des
tétes des occupants, n'implique pour
ceux-ci, méme les grands, aucun risque
de collision.

La partie un peu juste de cette ca-
bine est I'élagére & bagages — on ne
peut réellement parler de coffre — si-
tuée en retrait de la banquette arriére
et qui ne laisse place quéa de petites
valises plates. La wersion 180 cv
« Atlantic « recoit, nous dira-t-on, un
coffre plus spacieux, quoique sans ac-
cés extérieur. Autre lacune : I'absence
d'accoudoirs aux places avant. La poi-
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ée de verrouillage des portes qui en
ait office n'est pas l'idéal dans le gen-
re, mais on nous assure que ce détail
sera revu et corrigé. Dans l'ensemble,
plusieurs détails de finition nous sem-
blent a rewvoir.

Tableau de bord, équipaments

En dehors de deux volants esthéti-
ques, le tableau de bord comporte une
visiére sans grande saillie et trés conve-
nablement rembourrée. Les instruments
de contrdle sont placés devant le pilote,
l'empilace des instruments de naviga-
tion est égérement décalé a droite, les
voyants .e pression sont groupés en-
core plus a droite.

Les breakers sont rangés horizontale-
ment er bas du tableau. Une console
centrale :ontient les manettes de gaz,

as d'hélice, mixture, ainsi que la pa-
ette de « ommande électrique des vo-
lets, sans compter le wvolant du trim

s o'
|
|
|
1

de profondeur, le robinet d'ouverture
d'essence a trois positions : réservoir
droit, gauche, arriére, est également au
centre. Au centre encore, la poignée
actionnant les freins & disque, bien en
main. Le wverrouillage parking est obte-
nu par |'intermédiaire d'un petit bouton
placé sous le tableau de bord, & main
gauche,

Mise en route - roulage

A la mise en route, le niveau de
bruit, moteur au régime de chauffage,
se révéle trés accepteble. L'avion roule
en souplesse, se conduit sans difficulté.
Quatre aérateurs classiques assurent au
sol une climatisation moyenne, mais
nous avons pris cet avion par temps
trés chaud, qui ne nous a pas permis
de wérifier d'autre part |'efficacité du
chauffage.

Le haut-parleur VHF est au plafond,
donc prés de l'oreille du pilote et du
copilote. L'écoute, sur le F.BTLE tout au

mains, est copendant discutable et jus-
tifierait une amélioration.

En wvol

Toujours par temps trés chaud, avec
quatre passagers plutdt lourds, menus
bagages et pleins complets, les 160 cv
ne sont pas superflus pour nous déhaler
correctement de la piste de Nangis.

Il vy a intérét & soigner l'assiette et
bien prendre son badin, ce qui n'est
pas surprenant quand on compare au-
jourd’hui d'une part la température éle-
vée, la charge et d'autre part la puls-
sance et la voilure du Wassmer « Eu-
ropa = Ces caractéristiques le rendront
également un peu délicat aux grands
angles et au décrochage. Pour ma part,
j'effectue la montée & 90 kts. Les volets
se révélent trés efficaces.

Dés qu'il a pris sa vitesse, = |'Euro-
pa » se révéle trés maniable et assez
fin. En palier stabilisé, il affiche
115/130 Kts, ce qul représente des per-
formances trés honnétes pour un avion
de cette puissance. Le niveau de bruit
en crolsiére est trés acceptable. L'el.
ficacité des ailerons en évolutions est
bonne. Seule la profondeur tend & entre-
tenir un effet de marsouinage qu'il faui
combattre ay trim. Sans doute, avec
I'habitude, doit-on pervenir & |'éliminer,
mais il v a 13 un petit probléme de sta-
bilité sur l'axe de tangage.

Jeffectue |'spproche & B0 Kis. Les
volets, la encore, révélent leur etfica-
cité. L'atterrissage sur la confortable
piste d'lssoire est sans probléme,

Impression générale.

Mon impression générale est celle
d'un quadriplace nl sur, ni sous-dimen-
sionné ; confortable dans |'ensemble, in-
dépendamment de détails de finition &
parfaire, aux performances trés accep-
tables pour sa puissance, C'est un avion
qul se pilote et donmt il est peut-étre
préférable de ne pas trop chatouiller
les limites & pleine charge. Cette parti-
cularité n'est nullement pénalisante pour
des gens correctement formés, et il
suffit de la connaitre. Le Wassmer
« Europa = en a beaucoup d'autres, qui
lui conférent une intéressante originali-

té.
J. E
27



