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Du 4 AU 14 OCTOBRE, EN DIRECT DE SHANGHAI

mands de planeur, ingénieur aéronautique, jai fait
la connaissance de M. Tian, riche industriel de
Shanghai : il souhaitait que je fasse voler dans son pays
un motoplaneur léger d'origine ukrainienne que ses
équipes de techniciens venaient d'équiper d'un moteur

E n mars dernier, grice 2 l'un de mes éleves alle-

vendant des modeles réduits « normaux», dirais-e, jus-
qua ridiculement légers : 28 g, batterie comprise !
Sa recette ? 1l invente ses modeles en utilisant le
logiciel Catia (Dassault Systémes). Dix minutes apres
&tre congue, une piéce est réalisée en utilisant des
technologies ultra-modernes, testée, rééudiée si
besoin, et immédiatement

électrique. M. Tian, la quarantaine, a fait fortune en

J4

e
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Jai essayé trois aéronefs électriques !

L'électrique, ce n'est pas I'avenir, c'gst le préséh’t! En six mois, les progres fulgurants de_Yun_ee’cfont pris de court

duction d’aéronefs et de systémes de motorisations élec-
triques aéronautiques ! J'étais chargé de faire voler ['un
des deux B430 construits, tandis que 'Américain David
Morss (27 000 heures de vol sur tout ce qui peut quitter
le sol 1), qui avait fait la présentation a Oshkosh, devait

voler sur lautre. Par ailleurs, 'Américain Tom
% Peghiny présenterait son e-Spyder, et le Fran-

mise en production. .. et
en vente ! En outre, il com-
mercialise erf méme temps la

télécommande, le chargeur et

YonezC : i
la batterie, avec Ihélico ou

250 Shenglong Road, Pavion | Bt la e

b o avion | Et la télécommande
ng o fonctionne avec tous ses
fmeran Distric, modéles. .. T société a éé créée
Wal 201615, en 2000 et vend aujourd hui envi-
China. ron quatre cent mille modeles
=85 (0)21 6762 7555*8090  radiocommandés chaque année,

Fax: +86 (0)21 6769 0625.  produits par huit cents ouvriers et un bureau
dingénieurs qui inventent 25 4 35 nouveaux modeles

paran.

Une incroyable aventure... nyamoiss

de deux ans, M. Tian a eu envie de passer au tout élec-
trique « grandeur nature ». Il a fondé la société Yuneec
et, comme pour tout le reste, il w'a pas fait les choses a
moitié. Il faut savoir qul 'y a pas d'aviation sportive en
Chine. Les militaires controlent tout ; les compagnies
aériennes ne disposent que de trois couloirs aériens. M.
Tian a donc fait appel & des occidentaux pour faire avan-
cer son projet. Ceest dans ce cadre que i testé I'Alatus
« électrifié maison » en mars dernier.

Lors de ce premier séjour, M. Tian m'a rapidement pré-
senté quelques vues Catia d'un aéronef léger, bimoteur,
propulsif, aile haute et empennage en V en me signifiant
qu'il comptait bien présenter la machine quelques mois
plus tard 2 Oshkosh. ..

L'appareil (devenu monomoteur tractif et désigné
E430) fut non seulement présenté avec le succés que f'on
sait 2 la grand' messe américaine, mais il fut accompagné
deT'e-Spyder, un ultra-léger traditionnel produit aux USA
depuis 1985 4 plus de 1200 exemplaires, équipé du
matériel de motorisation Yuneec.

e T e G O

¢ais Michel Carnet, champion du Monde
paramoteur 2009, soccuperait des vols sur
pendulaires et paramoteurs.

Les vols de préparation ainsi que

ceux du « grand jour »

furent  épiques

mais tout se

passa sans le

. moindre

souci  tech-

nique. Lots de I'inaugu-

ration de l'usine, les offi-

ciels, maire de Shanghai

compris, furent trés

impression-

A nés par nos

iv «prouesses ».

Vous retrouverez le

détail de ces moments gran-

dioses sur wuww.volez.com, la place

manquant dans ces pages pour vous décrire par le

menu 'ambiance incroyable de ces journées «histo-
riques».

Je me contenterai donc ici de vous faire part de mes
impressions de vol sur les différentes machines que jai
pu piloter et de vous fournir les éléments techniques
que jai pu glaner au contact des techniciens et des autres
pilotes. e

Au cours de cette semaine, jai effectué six vols : un
sur I'Alatus (de 15 mn), deux sur l'e-Spyder (de 20 et
12 mn), et trois sur 'E430 n°1 (de 20, 27 et 22 mn).
Essain°1 : TAlatus. cestun planeur mono-
place motorisé qui pése 115 kg 2 vide environ (zoiria
prise en main de Miguel Horville dansVolez ! n° 127).
Pour que je rentre dedans (1,85 m), il ne faut pas que
je porte de parachute. La verriere glisse d'avant en
arriére : aie la téte quand on la ferme ! Mais apsSs, c2
va. La grosse batterie (12,5 kg, Li-Po, censée m'assurer
entre 22 et 26 mn de vol) est deriere le siége qui est
en tissu. Je n'aime pas du tout cela : en cas de choc, ce
ne sont pas les serflex avec lesquels elle est fixée qui
l'empécheront de filer vers I'avant, dans le dos du
pilote!

Amendois Eoonche Amon oanche

%ous ceux qui travaillaient déja & une aviation de loisirs verte et silencieuse. Reportage exclusif de Jean-Renaud Faliu.

Yuneec propose d'ores
et déja a sa clientéle des
éléments « Plug and Fly »
(branchez et volez !].

© Trois moteurs brushless
(10, 20 et 40 kW soit 13,
27 et 54 ch) ;

© trois controleurs (de 1,2
a7 kg) adaptés a chaque
moteur (75V/300A,
75V/350A et 200V/4004) ;

+ des batteries « maison »
de 30 Ah [285x150x

190 mm), un chargser g
equilibre tous les slemems
de |2 batterie en verfant
qulls sont chargss =
maximam 2T &8 presene
fetatde 2 baterie L=
temps de chargs est e
deux 2 trois hewrss.
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curseur ; simple et efficace !

L'Alatus électrique de
Yuneec sert de banc
d'essais aux techniciens
pour valider les options
retenues, et il n'est pas
possible de rentrer le
pylone qui supporte le
moteur de 20 kW.
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forme doit changer mais pour le moment c’est un boi-
tier assez long de 10 cm x 3 cm. Le systeme de gestion
du moteur électrique est simple. Un curseur. Un bouton
ON/OFF, et deux autres boutons (un rouge, un vett). Une
séquence, simple aussi. Tant qu'on:n‘a pas mis le contact,
pas de danger ; mais des qu'on a appuyé sur le bouton
rouge, une séquence automatique démarre, et le mot
READY apparait. Ensuite, avec le bouton vert, on fait
apparaitre deux écrans qui donnent deux affichages suc-
cessifs informant le pilote de I'état des batteries, une
valeur du compte-tours, avec ceci de particulier qu'il faut
pousser le curseur a fond vers le haut, sur les freins,
pour connaitre la capacité réelle des batteries sous ten-
sion. La gestion de ces batteries est importante et s'ap-
prend, car quand elles vous avertissent qu'il vous reste
cinq minutes 2 pleine puissance, vous pouvez bien
entendu réduire le compte-tours et prolonger le vol,
mais ensuite, si vous insistez au-dela, il vous reste deux
petites minutes avant de cramer définitivement lesdites
batteries. Ceest vous dire combien il ne faut pas voler
jusqua étre «a sec » | Ce dispositif est 1dmuque sur l'e-
Spyder et sur I'E430.

L’Alatus électrique de Yuneec sett de banc d'essais aux
techniciens pour valider les options retenues, et il n'est
pas possible de rentrer le pyléne qui supporte le moteur
de 20 KW Une anecdote illustrant la réactivité de cette
équipe : en mars, lors dun premier vol de 20 mn, je
décolle en bord de mer (une aventure en soi, car sur les
250 km parcourus pour arriver au terrain de Iessai, je nai
pas vu un seul espace convenable pour se poser ). Aprés
un décollage réalisé en moins de 10 sec, jeffectue une
premiere montée 4 800 m au-dessus de la mer toute
proche (il est interdit de dépasser 300 m/sol sur tout le
territoire...). L'absence de bruit est impressionnante. Je
teste une mise 4 larrét du moteur : la différence de bruit
est minime. Apres un plané d'une trentaine de secondes,
remise en route en poussant le curseur vers lavant : le
moteur repart immédiatement. J'enchaine par un tou-
ché et une remontée jusqu’a 500 m, moment ot des
vibrations intenses se manifestent. Je réduis, puis repousse
le curseur vers 'avant, et ca recommence. Je me pose sans
encombre, moteur arrété, ce qui intrigue et inquiete
Téquipe chinoise. Le lendemain, réunion de crise a six
heures du matin. Le soir-méme, le moteur est modifié.
Les techniciens le testeront quinze heures durant, régime
maximum ! Il n'y aura plus de panne avec ce moteur.

Ta machine était trés — trop — centrée avant lors de mon
premier vol, en mars. J'ai donc demandé lors de cette «ses-
sion» d'octobre 2 ce quon modifie le centrage. Une
gueuse de 2 kg scotchée trois métres derriere le siege sur

la poutre a fait laffaire. Cétait mieux mais, je le savais,
pas encore suffisant. Au roulage jai décollé la roulette
avant plus 0, ce qui allait dans le bon sens. Un badin,
pas dalti, pas de vario, et surtout pas de fil de laine, ce
qui m'a beaucoup contrarié. Du coup, jen ai mis sur
toutes les autres machines essayées par la-suite car,
moteur réduit, méme quand Ihélice tourne urpeu, ¢a
marche ! DAlatus est facile 2 piloter, les commandes sont
assez, légeres, on peut se faire plaisir dans les ascen-
dances, il y en avait ce jour-13, et il vole lentement. A l'at-
terrissage, les volets sont tres efficaces, et deés quon
touche, il passe sur la roulette de nez, ce qui donne un
bon contrdle directionnel.

Essain°2 : l’e-Spyder 14, Cest tout autre

chose. ULM torpédo léger, coque en carbone trés souple
(ne pas poser le pied dessus en rentrant, je suis stir qu'on
passerait au travers 1), un pare-brise qui protege bien, et
le contrdleur 2 la main gauche, fixé sur un des tubes du
chissis. Le manche est 2 droite, un peu haut mais ¢a se
pilote comme un rien ! Le moteur, de 20 kW, identique
2 celui de I'Alatus, est largement suffisant, et on est en
Tair en un rien de temps (moins de 10 sec sur les deux
vols effectués). Lors de ce premier vol de 12 mn, cestle
méme émerveillement que sur PAlatus : le «bruit» couvre
2 peine celui des trainées. Cest phénoménal | Deux
jours apres ce premier vol, M. Tian me demande si je veux
ramener en vol Iappareil entre la route sur laquelle se
sont déroulés tous nos essais et la piste située devant la
nouvelle usine, 2 une dizaine de kilomeétres. Ca, ca nv'in-
téresse !

M. Tian de me dire : « JR, il faut qu'on te mette une
troisigme batterie ! Pour la sécurité . — Oil est-ce que vous
voulez la mettre, cette batterie, y a pas de place ! » Se
démonte pas, le Tian : « sur tes genoux », quil me dit!
Réponse immédiate de ma part : « Ca va pas, non ?» Je
misole pour soulager ma vessie — on était 12, en plein
air au milieu de nulle part, depuis plus de cinq heures.
Quand je reviens des mais, qu'est-ce que je vois ? Une
troisieme batterie 4 c6té du poste ! s étaient sérieux ! Je
la mets sur mes genoux (12,5 kg, je le rappelle) et contrdle
que je peux bouger librement les palonniers. Je demande
quon me passe une planche de polystyrene, histoire de
repamr le p(nds et de ne pas detenorer a 1amam mes

Le moteur, de 20 kW,
identique a celui de I'Alatus,
est largement suffisant :

on est en 'air en un rien de
temps (moins de 10 sec sur
les deux vols effectués) !
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Tandis que tout le monde se rend a ['usine pour assis-
ter & mon atterro, je pars 15 mn aprés les dernicres voi-
tures. Et cette fois-ci, je fais trés attention a ma vitesse — 35
240kt d'apres la boule verte de l'anémometre tubulaire
fixé au hauban gauche — que je réduis au mini, au vario
que je maintiens 2 zgro, et aux ©OUFS que je réduis &
1470 (alors que le curseur fond, jen ai 2 450). Je trouve
le premier lac, je trouve le second, et je refais un passage
dix minutes aprés mon départ avec un vent de travers
sensible, la machine étant légere. Lapproche est délicate :
il yaune ligne  haute tension, puis les toits des maisons,
puis un mur, puis des buis. Les buis, je m'en occupe. Le
reste, je le respecte. Et je me pose. Amété en moins de
40m: que Clest léger, ces trucs ! Je reviens au hangar au
moteur. Lingénieur en charge des batteries me demande
4 nouveau de mettre pleine puissance, parce que c'est
la seule fagon de voir ce qui reste dans le ventre des
batteries. Tout compte fait, jai consommé 2 peine 20 %
de la charge maximale utile sous effort. Et Tian me dit :
« Tuaurais pu fitire le périple avec une seule batterie /» Ben
oui. Ce qui en dit long sur le potentiel de ces engins, qui
ne souffrent que trés peu de laltitude, qui ne chauffent
pas, et dont autonomie va aller grandissant avec une uti-
lisation de plus en plus «fine ». Moteurs qu'on peut arré-
ter et remettre en route sans rien toucher d'autre que le
curseur ! Qui-ne font qu'un bruit vraiment minimum, et
encore, 4 plein régime, parce que régime réduit, ce sont
les haubans et la structure qui sont les plus bruyants !

Essa| n°3 . I,E430. Cest un aéronef 1éger, tri-
cycle 4 aile haute, 300 kg a vide, équipé de sept batte-
ties de 12,5 kg installées et sécurisées dans un compar-
timent assez loin derriére une paroi séparant la cabine
de larriere du fuselage. Il est aussi doté de I'un des cing
moteurs électriques produits par Yuneec (celui de 40kW;
un 60 KW est en gestation) et d'une hélice tripale en car-
bone «maison » Son empennage papillon m'a causé
quelques inquiétudes sur la capacité de la machine a

décoller vent de travers, et surtout a rester dans 'axe 4
latterrissage (la suite prouvera que mes craintes, dérivées
de vols en Edelweiss C30S , n'étaient pas fondées). Le
volume a lntérieur est largement suffisant pour deux per-
sonnes « standard ». Le manche est trop haut, les péda-
liers un peu trop hauts également, et les freins, tout en
haut, ne sont pas faciles a actionner. Les frictions sont assez.
importantes ; la poignée des AF dextrados est au centre
de I'habitacle, entre les deux siéges ; elle est totalement
inappropriée car il faut se tordre I'épaule droite pour les
activer.
B

7

de manche-

chaise pour aider  l'embarquement, que nous ignorions,
Dave - le pilote du n°2 — et moi, dédaigneusement !
Quand on monte en place avant dans un ASH 25, c'est
pire. Mais il faut lancer la jambe bien haut, et pour la sor-
tie, le faire en marche arriére ! La verriére s'ouvre d’avant
enarriere, ce que je n'apprécie pas beaucoup : en-cas de
mauvaise fermeture, on va la perdre, ce qui et pas
génial, mais est un moindre mal quand on pense quelle
peut alors percuter les empennages arriere ; et sans
empennages, ca doit pas étre terible 4 piloter ! Le systéme
de fermeture de la verriére, correct sur le n°1, ne lest pas
du tout sur le n°2. Ce quil y a de bien, c'est qu'on est a
laise 2 bord. Du moins, sans parachute | en avais un, mais
je Lai laissé au sol : jétais plié en deux, les genoux bien
trop hauts. De toutes facons, le systéme de sauvetage
avait éé vérifié et était armé, mais je dois avouer que
‘mon premier souci apres lattero a €€ de remettre en place
la goupille quile clavetait. J'aime pas les pétards dans les
avions : ca connait pas son maitre, ces trucs...

Plusieurs modifications ont été apportées sur le n°2
et malheureusement elles ne vont pas toutes dans le
bon sens, celui du progres.

Le n°1 étant beaucoup trop centré avant, les techni-
ciens n'y sont pas allés par quatre chemins et ont fait pas
moins de trois modifs d'importance... ce qui fait quon
ne sait pas quelle est celle qui est vraiment importante !
Etje vois les cheveux de tous les ingénieurs d'aéronau-
tique se dresser droit sur leur téte ! Tls ont donc reculé
les batteries et, dans le méme temps, ils ont reculé les
sieges des deux pilotes. Et, pour faire bonne mesure, ils
ont reculé aussi le systéme de sauvetage pyrotechnique.
Trois, 4 mon avis, C'est deux de trop...

Autres modifs apportées sur le n°2 : disparition des
AF au profit de volets de courbure, installation de freins
2 disque sur le train principal, changement du bras de
la roulette avant, roulette de nez orientable. Plus, et cela
me chagrinait vaiment, une aile allégée de plus de 50 kg,
jamais testée en vol !

Ceest lors du troisieme vol que j'ai pu prendre vérita-
blement la mesure de I'E430. Un vol trés important car il
sagissait de sa premiére apparition publique en Chine et
que javais pour mission de le poser devant [usine sur une
pelouse aux dimensions trés exigués. Echec interdit !

Je fais une visite prévol compléte ; seule la roulétte
de queue est coincée, mais vu quielle est plus de 1,20 m
du sol, faudrait vraiment que japponte comme un malade
pour lui faire toucher le sol !

La mise en route, avec le curseur sur une console au
centre entre les deux sieges, est simple et identique 4 celle
des autres produits de la maison. Je connais déja la
«piste » et je sais que je serai en lair en moins de 150 m.
Le passage des 15 m ne peut étre questimé, mais je
T'évalue 2 280-300 m maxi, car il grimpe bien le bougre !
Jai, bien entendu, le curseur tout en haut, pleine puis-
sance 2470 tr/mn ; le vario affiche un plus 3 m/s. Je n'y
reste pas longtemps car on arrive vite aux 300 m/sol
maxi autorisés. Labsence de bruit est impressionnante. ..
pas trop pour moi qui suis habitué aux planeurs, mais
pour un pilote d'avion classique, c'est un monde de dif-
férence ! Et, en motorisé, C'est mille fois plus silencieux
‘un N ADN ASH 25 Ji

2430 cowen

Lignes pures et élancées
pour 'E430. C'est le seul
des trois appareils équipé
d'une hélice tripale.
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__recense prés de 10 000
Reures de vol et est
instructeur planeur depuis
1958. Un des pionniers &
ol montagne en planear.

1 organise des expedimons
damsle

pilote du Cestre de vol &
voile de Biterwasser en
MNamibic pendant six ans.

1 ==t stulaire a vie (la
categorie a 616 supprimée !)
de tous les records de
vitesse frangais catégorie
biplace. Il continue @ faire
de l'instruction de début

et de montagne &
Buno-Bonnevaux

et 2 la Motte-du-Caire, et
est rédacteur en chef du
cahier Vol & voile de Volez!

1l y a deux ans, quand nous
avons consacré une
couverture et un dossier au
« vol historique »

de IElectra (voir Volez!
1°102), certains ont souri et
| nous ont fait
comprendre
que 10U Nous
emballions un
peu trop vite
- pour les plus
polis -, et quil
y avait loin de
Ia coupe aux
Depuis, tous nos confréres,
en France comme &
Tétranger, ont consacré de
nombreuses pages a cette
réevolution inattendue :
Tadaptation du moteur
elecirique aux aéronefs.
Reconnaissons-le : nous
avons &té bluffés par la
réactivité et le savoir-faire
des Chinois | Méme aprés
Texpérience de Jean-
Resand en mars swr [Alatus
U équipe Ymeec 3. nous

Le descriptif détaillé par 20 AT dun aéronef qui mérite votre attention.

51730 tours. . etencore, A ce régime, on monte toujours !
L virages ne présentent pas defforts aux commandes,
o= qui me surprend quelque peu car, au sol, les com-
andes frottaient pas mal. Les réactions en tangage sont
wout ce quil y ade plus nommal : je peux licherle manche
e trim, A crans, sur la-console centrale, marche bien.
Les AF 7 Eh bien, pour étre honnéte, je les ai essayés en
Iair, et ils ne sont pas teés efficaces. Cela est peut-&re d
au fait quiils ne sortent pas beaucoup 4 la vitesse a
Jaquelle on les utilise, alors quau sol, sans pression aéro-
dynamique, ils sortent beaucoup plus.

L visi vers lavant comme sur les cOtés est bonne.
Je vois jusqu’a 30° degrés vers larriére gauche. A droite,
Cest bien évidemment plus restreint. Je le balance de
droite et de gauche pour voir comment il réagit 290
kny/h, Pas defforts, il bascule facilement. Bt puis je le
fais voler lentement. L4, entre 70 et 65 km/h, il a le nez
bien haut, mais je vois encore bien. Je ne l'ai pas fait
décrocher. On n'en est pas aux essais, et je préfere res-
ter dans un domaine de vol o je me sens a laise. Plus
tard, plus haut, aprés que tout le domaine de vol aura
été véifié, il ny aura pas de probleme. Mais avjourd'hui,
fiai un deuxiéme avion 4 mes quatre heures, tout un gra-
{in qui nous attend, et un entrepreneur qui compte sur
nous. Nous faisons nos trois passages, 300 m, 100 m,
puis bas, 10 m, avec remise des gaz souple a chaque
fois. Tappareil est fin, et je suis obligé de couper
le moteur pour ne pas trop accelérer si je veux res-
pecter les altitudes (je pense aussi d cette verriere

nois ?

avons souri & notre tour
lorsqu'ils ont annoncé leur
présence  Oshikosh 2009
avec une machine en
vol... lls en ont présenté
deux!

Ce qui frappe quand on
analyse le témoignage de
Jean-Renaud, c'est la
détermination de M. Tian
(patron de Yuneec) dans
cette voie, mais également
les énormes moyens
engagés et le soutien
officiel et appuyé quil a
obtenu des autorités
locales. L'inauguration
d'une usine de

200 personnes (ci-dessus)
pour produire des machines

et des sysizme:

alors méme qu'on en est
encore quaux vols d'essais
des prototypes, ¢a laisse
réveur...
Question de 'avocat du
diable : mais y aura-tl

un véritable
marché pour
ces machines ?
Certes, le silence
du moteur
électrique le
prédispose a
une utilisation
S sur les terrains
dont les riverains sont les
plus virulents.
Mais ce n'est pas le cas
de la majorité des plates-
formes. Et les progrés
réalisés, par exemple,
par les ULM équipés
des moteurs et des hélices
les plus récents, sont plus
que probants.
Reste également la
disponibilité de I'essence
qui ne sera peut-étre plus
assurée partout a court

barma oM

qui s'entrebaille sur le n°2 au-dela de 90-100 kav/h...).

Une fois le troisieme passage effectué, je suis tenté de
faire un touché, non prévu. Jen ai largement la possibi-
fité, car en dépit des quatre mises des gaz a fond, il me
reste beaucoup d'énergie : je lis 67,7 kW/h sur mon écran.
Mais je nvabstiens. Je fais cependant un Jarge tour de
piste sur lelac, avec une longue étape de base car, dune
part, je ne veux pas utiliser les AF auxquels je ne fais pas
confiance et, réflexe de pilote de planeur, je ne veux
avoir recouts au moteur quen cas d'urgence. .. urgence
éant mon incapacité 2 le poser et laréter apres les buis
et avant le mur, et donc de devoir redécoller. Je préfere
me poser « en planeur », ce que je dois savoir faire. Me
voila donc en étape de base, et je vous jure avoir 4 ce
moment oublié la foule, les couleurs et le reste.
Badin/piste. Plus les quarante premiers metres 2 éviter
parce que faits herbe fraichement posce et trempée.
Javais gardé en mémoire les distances de roulage lat-
terro sur asphale lors des vols précédents, etje me disais
bien que ca ne pourrait étre plus long Javais raison. Dés
les vingt premiers metres apres le toucher des roues, je
savais que je waurais besoin ni de redécoller, ni dutili-
ser les freins ! 11 parait que i donné des frissons a la foule
car, comme je métais tout de suite rendu compte que je
naurais pas besoin des aides que javais prévus et placés
presque en fin de « piste », pour appuyer sur la queue et
faire faire 180° & lappareil pour le ramener devant les
stands, jai « remis des gaz » afin d'alimenter les empen-
nages arriere et le faire tourner. Ca a pris un peu de temps
et, vu de loin, ca pouvait ressembler a une fin de roulage
incontrolée allant se terminer par un boum ! Iis ont res-
piré 2 nouveau quand ils m'ont vu revenir vers eux !
Vous verrez ce quil en est de la suite sur www.volez.com.

C'est pour maintenant ! que condure de
cette expérience hors du commun et de ce privilege
davoir pu voler en moins d'une semaine sur trois appa-
reils électriques différents ?

Tai trouvé tous ces vols extrémement faciles, y com-
pris le troisiéme atterrissage a bord de T'E430 sur la
pelouse. Aucune mauvaise surprise. Venant du planeur,
ol en principe nous volons dans un relatif silence, sur-
tout quand nous obligeons Iaudio du vario a la mettre
en sourdine, je ne suis pas outre mesure frappé par le
silence qui regne dans Ihabitacle, mais je suis certain
que les pilotes davion y seront s sensibles. Entendu
de Pextérieur, cest. .. soufflant !

Etquon ne s'y trompe pas, avec une bonne gestion
de Iénergie - ce qui demandera un peude pratique -
ces engins — et en particulier 'E430 — vont battre des
records de durée, et renverront dans leurs buts tous ceux
qui avancent le manque dautonomie de l'électrique
pour le dénigrer. Le deuxiéme jour de notre séjour, a par-
tir e notre piste improvisée, Dave a fait un vol de plus
de 40 minutes, sur 'E430 n°2. Pas mal pour un biplace,
non? Etil avait fait cet éé un vol de plus dune heure et
demie aux Etats-Unis sur le n°1...

Lélectrique, ce nest pas lavenir, C'est le présent. Et
ca va faire boum chez tous les pilotes qui désirent par-
courir le monde sans bruit, voler, atterri, et emmener leurs

Dave a fail
un vol de plus
e 40 minutes
+ §U IE430 n°2.
Pas mal, pour U
hipiace, non ?
Bt 1 avait fail
oet &1 un vol
de plus d'une
heure et demie
al Etats-Unis
SUF Ie n°1...

... dans Piloter, les
impressions de Francois
Besse, qui faisait partie de
«l'expédition » a Shanghai.




