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e pas et
une partie

des activités de
ambitionne de se specialiser dans
les appareils de loisir ULM et hydra-
vion et dans ceux de travail aérien.

société qui

ubes et toile ? On
it pas faire !

Youri Yakoviev l'un des dlrlgoanls- '

25 le Vision ou
facilement ce
La conception
construction en
t exemplaires. Par-
pnnait I'empreinte du

C r aéronautique.
Contrairement a beaucoup, Aero-
prakt utilise des rivets pleins
pour I'assemblage. Cela diminue
le poids et augmente la rigidité
par rapport au “classique" rivet
m‘ﬁl;l'on ajoute qu'ils sont bien
s chers, on se demande ol est
des pop ? lls ne deman-
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[ Essai )

tirer que f'on trouve en grande surface.
Les construcleurs de kits américains
proposent donc ce genre d'assemblage
qui est devenu la régle dans ULM alors
que c'est I'exception dans la construction
aeronautique traditionnelle.

Sans recourir & des techniques sophis-
tiquées ni transformer les piéces en
gruyére, I'entreprise arrive ainsi & sortir
un appareil de relativement grande taille
pour un poids tout & fait raisonnable de
264 kg, mention qui est arborée fiére-
ment sur le capot du modéle de dé-
monstration de l'importateur frangais.
Quelques grammes pourraient certai-
nement élre encore gagnés en rem-
placant les vitrages du cone arriére par
des tdles certainement moins lourdes et
qui pourraient participer a sa rigidite.
L'atterrisseur est congu pour résister a
une pratique tout terrain intense. Les
jambes principales sont constituées de
barres dacier a haute resistance
fraisées dans la partie basse pour
alléger un peu et répartir la raideur sur
toute la longueur des jambes. A l'avant,
c'est une jambe télescopique qui as-
sure cette fonction. Un double ressort a
lame toujours en acier fait office de sus-
pension tout en liant les deux tubes.
Les roues peuvent étre équipées de
gros pneus pour le tout-terrain ou
garder des enveloppes standard sur-
montées de jolis carénages pour dimi-
nuer leur trainée,

Ci-dessus, 'installation moteur est

faite dans les régles de Uart. Le dé-
capotage est facile avec vis quart
de tour pour la partie supérieure et
4 vis standard pour linférieure.

L'aile, les volets/ailerons et les parties
mobiles des empennages sont entoilées
Dacron 1 500 kg. Toutes les commandes
sont assurées par tubes push pull a l'ex-
ception de la dérive qui est commandée
par des cables circulant sur des poulies
montées sur roulement a billes. Les
sieges sont constitués de hamacs sus-
pendus & la structure. Des sangles per-
mettent les réglages en hauteur et lon-
gueur. lls sont recouverts de coussins
dont la mousse est un peu trop molle
mais, dans lensemble, le confort est bon.
Il l'est d'autant plus qu'avec une largeur
de 1.20 m et une hauteur supérieure a un
métre au-dessus des siéges, les plus vo-
lumineux trouveront facilement leur place.
L'appareil est offert en deux versions,
“volant” ou "manche central en Y". Les
deux solutions permettent de dégager le
plancher et de faciliter linstallation a
bord. La premiére fait perdre les
quelques kilos d'une mecanique assez
complexe ; elle sera en revanche bien
appréciée des pilotes de Cessna ou de
Quick GT.

Dans la version “volant” la commande
des freins est montée sur la commande
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de gaz. C'est, au début, un peu décon-
cerlant mais je me suis rapidement
apercu que c'était une position presque
ideale permettant d'avoir un contréle
complet de I'appareil sans complication
excessive. La version a manche central
voit le levier de frein installé sur le
manche. Sa double poignée en Y cor-
respond d'ailleurs a celle du manche.
Les volets a trois positions sont com-
mandes par un levier placé au plafond,
I 'agit sur les ailerons full span en les
abaissant simultanément. Avec la ver-
sion “volant” son maniement est trés na-
turel alors qu'avec la version @ manche
central il faut croiser les bras pour ne
pas devoir lacher la commande princi-
pale. L'opération ne présente heureuse-
ment aucune difficulte.

Ci-dessous, le phare est en stan-
dard. Les persiennes latérales sont
proposées en option pour les pays
chauds comme... la France !
L'hélice Kiev Propeller est opti-
misée pour le silence. C'est égale-
ment elle qui offre le meilleur ren-
dement.



[] Bienvenue a bord

S'installer dans le Vision est un vrai
plaisir, Les attaches de haubans placés
derriére les siéges ne génent pas et le
seuil du fuselage placé relativement
bas permet de se glisser fesses
d'abord. La téle suit alors, puis les
jambes. Si vous n'étes pas trés souple,
il faudra peut-étre vous aider des bras
pour rentrer la premiére jambe mais
c'est peu probable car la porte est lar-
gement échancrée vers l'avant et le bas
pour faciliter l'opération.

Les ceintures quatre points sont bien
placées et réglables dans tous les sens.
A ce propos, je rappelle encore une fois
que le baudrier inférieur doit étre bien
serré et s'appuyer sur les hanches du
pilote. On commence par ajuster donc
le baudrier trés serré puis on tend lege-
rement les bretelles d'épaule. Elles ne
servent qu'a empécher le haut du corps
de partir vers ['avant en cas de choc
frontal. Porter la ceinture a la hauteur du
nombril comme je le vois souvent
conduit en cas d'accident a s'exploser
les viscéres ce qui est trés douloureux
et ne facilite pas le travail des chirur-

giens si les secours arrivent a temps.
Cette mise en garde terminée, poursui-
vons la découverte de I'habitacle.

Tous les instruments sont accessibles
en tendant le bras. lls sont regroupés
sur un large champignon qui permet de
tout loger sans souci, surtout si comme
sur notre version d'essai, la radio el le
transpondeur prennent seulement la
place d'un petit instrument de 58 mm de
diametre et que les contréles moteurs
sont rassemblés dans le tres efficace
*Flydat" de Rotax,

Ce champignon dégage totalement la
vision vers l'avant et l'exterieur et
permel de profiter des immenses pan-
neaux transparents qui font la particula-
rité de l'appareil. La vision vers 'avant
es! excellente au sol, un peu moins en
montée surtout lorsque l'on a rentré les
volets. En croisiére, elle redevient ex-
ceptionnelle. En latérale et vers le bas,
les vitres bombées des portiéres per-
mettent une vision de |'aile jusqu'a la
verticale inférieure. Vers l'arriére, c'est
evidemment excellent et I'on peut sans
difficulté contrdler le fonctionnement
des gouvernes pendant "'achever” ou
survelller l'appareil que votre passager

photographie et qui est dans l'angle
mort sur pratiquement tous les autres
appareils.

Dernier détail avant de démarrer, le
frein est muni d'un robinet hydraulique
qui fait office de frein de parking. A ne
pas oublier avant le décollage sous
peine de rallonger sensiblement les dis-
lances d'envol |

] En vel

Contact sur général, les deux allumages
sur on, plein starter et zéro gaz, le
Rotax 912 démarre comme d'habitude
sans souci, |l faut 5 bonnes minutes en
élé pour atteindre les 50 fatidiques en
eau et huile qui permettent de metire
les gaz pour rouler.

Un cran de volel, on remue les com-
mandes pour s'assurer qu'elles sont
libres et on effectue la petite check list
habituelle. L'appareil est prét.

Il faut, & pleine charge, 9 secondes
pour atteindre la vitesse de décollage
vers 60 km/h. Le train principal est bien
placé et si le terrain est mauvais on
peut facilement mettre l'appareil sur ses
roues arriere pour [alléger le plus rapide-
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ment possible et faciliter le décollage.
La meilleure vitesse de montée a
3,8 m/s a pleine charge s'obtient a
85 km/h indiqués volets rentrés. Le
compte-tours indique alors 5 200 tr/mn.
Une fois correctement compensé, le Vi-
sion tient ses parametres sans interven-
tion du pilote. Je poursuis ainsi la
montée jusqu'a 3 500 ft pour trouver
une atmosphére calme au-dessus du
terrain de Montaigu.

La vitesse de manceuvre (limite supé-
rieure de l'arc vert du badin) est &
160 km/h, aussi j'effectue tous les es-
sais de maniabilité a cette vitesse. Les
ailerons sont assez lourds vu leur taille
respectable et la vitesse. lls permettent
pourtant d'obtenir un confortable taux
de roulis de 3 secondes pour 90° d'incli-
naison. C'est trés largement suffisant vu
la destination de l'appareil. Le lacet in-
verse est nolable mais pas trés génant
en croisiere. En revanche, volets tout
sorti, il impose une bonne coordination
aux palonniers pour garder la bille cen-
trée. L'appareil est neutre spirale a 30°
d'inclinaison. En tangage, l'appareil est
trés légérement stable manche laché
avec une oscillation lente et décroissante

Les empennages sont largement dimen-
sionnés, assurant ainsi une bonne stabilité lacet et
tangage. Remarquez la roulette de sécurité sous 1'é-

tambor et les portes galbées.
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Confort

Visibilité

Sécuriteé

Fableau de
bhord

Equipement

Dimensions

Performances
relevées
pendant
I"essai

Contact

Vision A 22
Largeur 1.20 m, trés bien
Hauteur 1.02 m, tres bien
Longueur bien
Siéges réglables
Palonniers fixes
Avant bonne
Latérale excellente
Supérieure bonne
Inférieure excellente
Arriére excellente
Attache pilote 4 points
Pts dangereux RAS
Déb. commandes RAS
Réglage instruments  RAS

Badin, alti, vario, compte-tours, temp. culasse-eau,
temp. huile, pression d'huile, horametre, bille, jauge.

Parachute
Freins

Freins de parc
Aération
Radio

GPS

Envergure
Surface
Masse a vide
Moteur
Masse maxi
Reéservoirs

prééquipement
disques hydrauliques
oui

oul

Micro Air

Garmin Pilot lll

10m

137 m'

264 kg

Rotax 912, 80 cv
450 kg

2x451

Masse au décollage : 246 + 40L + 86 ; température
sol : 19 *; Pression QNH : 1015 hPa ; piste : 08 ;
Vent : 90°, 18 km/h ; altitude de travail : 3 500 ft QNH

Temps de decollage

Vitesse de montee

Taux de roulis
Vi mini
Vi max

7s

85 kmvh ; 4.6 mis ;

5 200 tr/mn

G 2.8 5/90" D 2.7s/90°
42 km/h

167 km/h, 5 560 tr/mn

Prix du modele essaye 39999 E HT

sans radiocom

Constructeur : Aeroprakt, PO Box 112, 03148
Kiev, Ukraine, Tél : +380 44 457 9293, Fax : +380 44
457 9159, E-mall : air@prakt.kiev.ua ;

Site : http://aeroprakt.kiev.ua

Importateur Frangais : Aerotrophy, Aérodrome
Les-Landes-de-Corprais, 85600 Saint-Georges-de-
Montaigu, France. Tél/Fax : +33 (0) 2 51 46 43 53,
E-mail : info@aerotrophy.com,

Site : http://www.aerotrophy.com

de trois périodes de 35 secondes.

En lacet, I'appareil est stable palonniers
libres ce qui montre que le constructeur
connait les régles de conception. A noter
la taille de la dérive a comparer a celle
de bien d'autres multi-axes. Ce n'est pas
elle qui est disproportionnée mais toutes
les autres qui sont trop petites !

Le deécrochage en lisse survient a
60 km/h indiqués et 42 avec les deux
crans de volets, || s'agit bien entendu de
lindication lue au badin, la seule qui inté-
resse le pilote pour sa sécurité. L'usine
revendique un décrochage en vitesse
calibré a 60 km/h, ce qui est plausible
compte tenu de la surface de l'aile du
profil et des volets courant sur toute l'en-
vergure, Dans les deux configurations, le
comportement est parfail. Le salut est
nel mais pas tres important sans ten-
dance a basculer sur le cotée. En virage
le decrochage est aussi “agréable” et
linclinaison ne varie pas pendant le
salut. A noter la trés légére vibration aé-
rodynamique qui apparait juste avant le
salut et qui prévient de l'imminence du
phénomene.

Si vous voulez impressionner votre pas-
sager, essayez le decrochage plein mo-
teur, pleins volets | L'assiette est impres-
sionnante, peut-étre 45°, et le salut ne
rameéne méme pas le nez sur I'horizon.
Evitez cependant de couper les gaz en
méme temps que vous rendez la main
car sinon cela va crier a coté de vous.
Les effets moteur sont dans le bon
sens : la mise gaz fait cabrer la réduc-
tion piquer. Curieusement, la sortie et la
rentrée des volets ne provoquent aucun
changement d'assiette. C'est probable-
ment di a la fleche inverse de [aile.

Le constructeur revendique une vitesse
maximum en palier de 1 760 km/h avec
le Rotax 912 de 80 cv. J'ai, pour ma
part, relevé 146 et 188 au GPS sur un
aller-retour dans le lit du vent. 167 km/h
a 3 500 ft, nous ne sommes pas loin du
compte et il est probable qu'au niveau

Le Vision porte bien son nom  ave

des surfaces transparentes excep-

tionnelles. Ici, la version croisiére
roues carénées.

de la mer les 170 soient légerement de-
passes.

L'approche ne présente pas de difficulte
sinon que les volets qui ne descendent
pas au-dela de 20° n'ont pratiquement
pas d'effet sur la trainée, |l faut donc
faire des approches assez plates en ne
laissant surtout pas le badin monter au-
dessus de 80 en finale, sous peine de
prolonger l'arrondi bien plus que sou-
haite.

Quand on a l'appareil bien en main 75
en courte est ideal méme a pleine
charge. A noter que sur les deux
modéles essayeés les badins étaient ca-
librés exactement pareil.

] Pour qui ?

Construit pour durer, possédant d'excel-
lentes qualités de vols, le A 22
conviendra a tous ceux qui veulent un
appareil tout-terrain spacieux et confor-
lable. Avec 80 cv, ils pourront tenir sans
trop de difficulté une croisiére a
150 km/h en consommant autour de
15 I/h. La masse a vide relativement
basse leur assurera une bonne charge
utile et les deux réservoirs de 45 L une
belle autonomie s'ils volent seul a bord
0u avec un équipage leger.

L'appareil est idéal pour tous ceux qui
n'ont pas une grosse expeérience de vol
mais veulent pouvoir utiliser tous les ter-
rains ULM. Les seules petites difficultés
qu'ils auront sera l'atterrissage sur des
pistes courtes mais le probleme se ré-
soudra facilement avec quelques
heures d'entrainement. Quelques tours
de piste avec un instructeur qui connait
bien la machine fera gagner encore un
peu de temps mais est-ce vraiment la
peine de le préciser ! Bl



