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e biplan incarne & lui tout seul I'image

nostalgique et pittoresque des débuts de

I'aviation. Plus que d'autres machines
volantes, il symbolise un temps révolu, ot I'on
croyait au progrés, en pensant que la science
allait améliorer la vie des hommes. C'était le
temps héroique des aviateurs trompe-la-mort,
avec les cockpits ouverts, les écharpes blanches,
les combats aériens et les premiers grands raids,
et ce danger constant qui faisaient défaillir les
jolies filles. Ces pilotes, les Pégoud, Guynemer,
et autre Baron Rouge ont laissé une forte
empreinte dans les esprits, et leurs petits biplans
aux couleurs vives sont restés eux aussi comme
repére de ce moment ol les avions ont
commenceé & vraiment bien voler.

Avec deux ailes, o
ca devrait voler deux fois mieux !

Les biplans avaient ét¢ imaginés quand les
structures en bois et le manque de données
théoriques ne permettaient pas de réaliser des
machines trés solides. En mettant deux petites
ailes I'une au-dessus de l'autre, correctement
reliées ensemble, on avait une belle portance,
avec une rigidité dix fois supérieure, I'ensemble
se comportant comme un seul systéeme
mécanique trés solide. Les deux plans donnaient
aussi une maniabilité bien supérieure, par leur
moindre envergure et la possibilité de porter
quatre ailerons. L'idée était bonne, mais montra
rapidement ses limites quand on voulut voler plus
vite : la trainée des haubans, des méis et de ces
deux ailes qui se contrariaient était trop
pénalisante. Dans les années trente, quand on
commenga a savoir utiliser I'aluminium et & faire
de longues ailes solides, le biplan fut condamné.
Les pilotes militaires étaient pourtant de fervents
défenseurs des chasseurs biplans. Habitués a
leur maniabilité, ils refusaient d'admettre que les
monoplans métalliques étaient 'avenir de
I'aviation. Le coup de grace leur fut pourtant
porté pendant la guerre d'Espagne, quand les
premiers Messerschmitt 109 découpérent en
morceaux les biplans Polikarpof |.16 envoyés par
les Russes pour aider les «rouges» espagnols.
Les biplans restérent encore dévolus a la
formation des pilotes pendant quelques années,
puis les Bucker, Waco, Stampe et autres Tiger
Moth quittérent progressivement les cieux,
devenus rares sur les aérodromes quand I'armée
cessa de les utiliser pour I'entrainement de ses
pilotes. Heureusement, ces coucous de légende
n'ont pas disparu.

Le principal responsable de cette survie est un
certain Curtis Pitts, américain de pure souche qui
s'est obstiné toute sa vie & montrer qu'ils

restaient irremplagables dans un créneau
particulier : la voltige. Leurs défauts y deviennent
des atouts, puisque la forte trainée des ailes
doubles limite les accélérations et la vitesse maxi
dans toutes les configurations, rendant
I'ensemble de leurs mouvements plus réguliers et
contrélables.

La saga Curtis Pitts. a saga de curtis

Pitts commenga en 1943 lorsqu'il créa un petit
biplan de 55 ch, dans I'idée de construire un
avion & faible co(it pour son usage personnel.
L'avion volait si bien que d'autres pilotes
voulurent le leur | Le premier fut vendu &
l'aviatrice Betty Skelton en 1947, puis Curtis en
construisit d'autres, un a |a fois. De nombreux
constructeurs amateurs lui en demandérent alors
les plans. Devant ce succés inattendu, et bien
dans le style aventurier du business américain,
Curtis développa de nouveaux modeéles, obtint
leur certification et les fit évoluer jusqu’a devenir
un formidable engin de compétition. En 1962,
I'équipe américaine, entiérement montée sur des
Pitts, remporta le championnat du Monde avec
Charlie Hillard, en se classant aux premiére,
troisiéme, sixiéme, neuviéme et trentiéme places |
Les «US girls» raflérent aussi le titre, ainsi que
Mary Gaffarey et une autre fille en dixiéme
position ! Aujourd’hui, ces avions sont détenteurs
du plus grand nombre de titres mondiaux de
voltige remportés entre 1955 et 1975.

La principale évolution de I'appareil fut
I'augmentation de la puissance des moteurs, qui
passérent de 55 2 450 ch, les plus courants
étant toutefois les modéles de 200 et 260 ch.

Au tout début de 'aventure, juste apres la
Seconde Guerre mondiale, les pilotes américains
étaient démobilisés par milliers, aprés avoir piloté
des Mustang, Corsair ou autres Lightning en
combat réel. Les championnats US devaient étre
assez relevés, sinon en subtilité, du moins en

Curtis Pitts, au milieu de sa
production (en haut).

En bas, photographié au
Sun'N Fun 2004, un an
avant sa mort 4 I'age de
89 ans,
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En haut, Premiére cliente de
Curtis Pitts en 1947, Betty
Skelton, aux commandes de
sa machine. Elle fut l'une
des rares voltigeuses de son
époque.

En bas. Restauration de
I'appareil de Betty Skelton,
avec récupération de
I'embléme original uLittle
Stinker»,

iall <yigiiie»
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«punch» | Il leur fallait des engins efficaces et
puissants. lls ont toujours été attirés par cette
fagon de créer des engins sportifs : le moteur est
le point de départ, le plus gros possible, le reste
de la machine étant plutét simple et basique. lls
I'ont fait avec les motos,
 les voitures, et bien s(r
les avions, dont le Pitis
est un exemple typique.
© La cellule est restée en
gros la méme depuis le
- début, hormis la taille
* des piéces principales.
. Etsiaujourd'huila
formule biplan peut
~ sembler décalée, il suffit
de monter dans un Pitts
pour se convaincre du
contraire, tout comme
lorsqu'on s'essaye &
| enfourcher une Harley
} Davidson. La vitesse
pure n'est pas la
motivation.
| Ameliore sans relache
par son concepteur
= pendant prés de soixante
ans, utilisé par les plus
grands champions, le Pitts Spécial est devenu la
référence auprés de laquelle tous les avions de
voltige ont été comparés, le stade ultime de
développement du biplan. Ses performances,
son palmarés et son excellente réputation de
qualité et de sécurité en font un appareil unique.

Le petit putois ! curis s baptisa drabord
son avion «Pitts Special». L'appellation est restée
mais, plus familierement, son appareil personnel
recut le surnom de «Little Stinker», en référence au
putois américain, le fameux «skunks» noir et blanc
(sconse ou moufette), sujet de rigolade inépuisable
des histoires de cow-boys et des dessins animés de
Tex Avery. On peut le traduire par «puant» mais aussi
«crapule» ou sracaille», comme un petit avertissement
aux candidats pilotes de Pitts : «Je léve la queue, et
gare atoi » Les différents modeles furent
successivement baptisés : «Little Stinker», «Stinker»,
«Super Stinker», et «Macho Stinker» pour le plus
récent Model 14, un redoutable putois & moteur
russe Vendeneiev de 450 ch.

La société créée dans les années 60 pour
construire ces avions existe toujours, sous le nom
d'Aviat Aircraft, et installée dans le Wyoming.
Aprés pas mal de remaniements, c'est
aujourd’hui la seule entreprise au monde &
construire en série des biplans certifiés, et a les
proposer & tous les stades de finition, depuis les
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plans jusqu'a I'avion clé en main, en passant par
tous les kits possibles. Aviat construit une
centaine d'avions chaque année | Une autre
société, basée en floride, Steen Aero Lab est
plus spécialisée dans la production de pieces
détachées pour les constructeurs amateurs.
Quant a Curtis, il n'a jamais cessé d’améliorer
ses avions et d'en concevoir de nouveaus, tous
des biplans, sauf quelques racers, commandés
spécialement.

Apres avoir été honoré par toutes les instances
US et internationales, vu ses premiers modeles
exposés au musée de I'Air de Washington et au
musée de I'EAA & Oshkosh, Monsieur Pitts a
quitté ce bas monde en 2005 a 'age de 89 ans,
alors qu'il travaillait sur la derniére version du
«Macho Stinker». Ses derniéres volontés
stipulaient que personne n'achéte de fleurs pour
lui, mais que les dons soient offerts &
I'association des constructeurs amateurs
américains, pour ses programmes éducatifs.

Nul doute que les anges qui I'ont accueilli 1a-haut
avaient deux paires d'ailes reliées par des petits
haubans...

En ces temps ot 'aviation légére manque
singuliérement de tonus, il nest pas inutile de se
rappeler quelquefois de ce genre de destin...

Le standard américain. s pis

sont tous congus suivant le systéme américain
traditionnel. Ce sont donc des biplans, avec des
siéges tandem pour les modéles biplaces.

Le fuselage est en tubes d'acier, et les ailes &
structure bois, le tout entoilé, avec quelques
panneaux rigides autour du cockpit.

L'aile supérieure est positionnée sur un treillis de
tubes, et les deux plans sont reliés par les mats
extérieurs, et non par des cébles qui se
deétendent, mais des barres d'acier massif, en
diagonales. Les quatre ailerons représentent une
surface totale de braquage qui procure un taux
de roulis proche de un tour par seconde, et le
profil d'aile est semi-symétrique. C'est une des
évolutions marquantes par rapport aux premiers
modéles. lls avaient alors un profil d'aile M6 a
intrados plat, ce qui suffisait d'aprés les
standards d'époque, mais fut remplacé
ulterieurement, surtout pour améliorer le vol
inversé. Pour autant, les Pitts ont la réputation
d'avoir les commandes dures en négatif. La toute
derniére version biplace, le S2C, a d'ailleurs eu
ses gouvernes et ailerons redessinées pour
corriger cette particularité.

Le train est classique & tendeurs caoutchoug,
articulé & la base du fuselage, comme sur un bon
vieux Piper Cub. Sa voie est trés étroite, et ce
point limitera les ambitions de beaucoup de
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SolKante ans,
utilisé par les
plus grands
champions,
Ie Pilts Spec
esl devenu
la référence
a laquelle
les avions
de voltige ont |5

Le fringant F-GMCG de
Georges Chauvauy, dit
«Papy Circus Pittsy, est

basé a Coulommiers.
élé compargs,
lestle
uélentesr
. Les Pitts sont certifiés aux
[I“ nlus gmm . limites de +6 G/ -5 G, ce qui
' semble modeste en regard
! \ des avions acrobatiques
“nmnm ﬂ' ' actuels, mais permet de
. réaliser toutes les figures et
lms mm““ﬂ 1,\,. programmes imaginables,
z [ avec une forte prédilection
rempories pour s déclenchs et e vo
sur la ranche.

enire 1955
et 1975.

pilotes, car ce qui était la norme dans les années
cinquante n'est plus de mise aujourd'hui, et peu
de gens posseédent le coup de main (ou de pied)
pour poser une telle machine en sécurité.

Il faudra réapprendre la technique avant d'étre
laché pour de bon.

Un avion sans limites. curtis pitts

affirmait qu'il avait eu la chance de trouver le bon
compromis de formes dés son premier essai, et
qu'il avait gardé la méme base pour le dessin de
tous ses autres modéles. Hasard ou non, les
possibilités de la machine sont presque sans
limites, et on n'imagine pas, en voyant un si petit
avion, I'ensemble des qualités qu'il démontre une
fois en l'air.

Les Pitts sont certifiés aux limites de +6 G/ -5 G,
ce qui semble modeste en regard des avions
acrobatiques actuels, mais permet de réaliser
toutes les figures et programmes imaginables,
avec une forte prédilection pour les déclenchés
et le vol sur la tranche. Ce design éprouvé par

vous donne des informations détaillées et pratiques.

des milliers d'heures de
vol au plus haut niveau
de compétition, sans
avoir subi de ruptures en
vol, montre que ses
marges de solidité sont
importantes, et bien
placées. lly a eu en tout
quatorze versions, et si
les monoplaces sont
surtout utilisés en
competition, les
modéles biplaces
présentent I'avantage
d'en étre trés proches,
en pilotage et en
performances, ce qui
permet aux apprentis
champions de travailler
leurs figures avec un
instructeur a bord. Il
existe méme une version
mono, réalisée & partir
du biplace S2, ou la
place avant est
supprimée.

Les S2 sont propulsés par des moteurs de 200
ou 260 ch Lycoming. On entre dans des
possibilités d'évolutions assez extrémes, quand
on sait que certains petits avions volent avec une
vingtaine de chevaux. Le Stampe, autre biplan,
passait, lui, toute la voltige classique avec
seulement 140 ch. Cet excés de puissance va
permettre des évolutions dans I'axe vertical
impensables sans cela, et transformer I'avion en
hélicoptére pour certaines figures !

Toujours trés utilisés aux Etats Unis, les Pitts sont
encore capables de remporter des compétitions
de haut niveau avec le «jockey» compétent aux
commandes.

Au niveau international, ils ont été dépassés a la
fin des années 70 par des monoplans russes trés
motorisés et surtout congus pour encaisser bien
d’autres outrages. Le premier & battre un Pitts en
championnat du Monde était un Yak50, ce qui
amena une évolution brutale de la voltige vers un
style pas toujours esthétique mais qui est devenu
la norme aujourd’hui. @

Les Pilts les
pius puissants
sont propulses
par 450 ch.
Cet exces de
puissance
permet des
evolutions dans
I'ane vertical
impensables
sans cela,

et transiorme
I'avion en
hélicaptére
pour certaines
figures !
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Pitts S2B : petit, mais costaud !

Entre passé et présent, force et légereté, caractere et docilité, ce petit fauve rageur offre des sensations voluptueuses et

toniques a qui sait lapprivoiser. Une expérience de pilotage rigoureux et précis a vous offrir, que vous ne regretterez pas!

Christian Nielsen...

. (en couverture, en
compagnie de son épouse
Audrey et, ici a droite, aux
cotés de I'auteur) est pilote
professionnel, pilote de
meetings, examinateur

et instructeur avion,
spécialisé sur Pitts. Il officie
a Meaux et Coulommiers
(77), & 30 minutes de Paris.
Il peut vous faire découvrir le
vol en biplan, ou effectuer
une formation voltige,

1% et 2* cycle ou
perfectionnement.

Trés expérimenté et sensible
aux problemes de sécuritg, il
met 'accent sur les mises en
garde et la rille, éléments
qui ne font plus partie du
programme du brevet de
pilote privé malgré les
accidents récurrents liés a
des mises en vrille ou
déclenchés intempestifs.
Vous pouvez le joindre par
tél. au 06 80 28 58 11.

l'y a peu de Pitts en France. Pour cet essai, nous

avons contacté Christian Nielsen, heureux pilote

d'un 52B, dont la taniére se trouve @ Meaux- Esbly.
Rendez-vous pris pour une fin d’'apres-midi, par un
de ces dimanches dont I'lle-de-France a le secret :
d'abord, il fait trés chaud. Les orages suivent...

Quand jarrive sur le terrain, I'avion est en train
de partir ! Je vais donc assister a son décollage, ce
qui donne défa une petite idée de ce qui va se pas-
ser. Le minuscule biplan rouge tire tout le monde de
la sieste en décollant dans un bruit d'enfer et disparait
en quelques secondes vers le sud. Nous allons donc
attendre son retour en cherchant un coin 4 l'ombre.
Vingt minutes plus tard, il revient. Un passage bas,
et le Pitts se pose comme une fleur, malgré sa répu-
tation de machine difficile a poser. Le biplan revient
au parking, et stoppe. Tout le monde tourne la téte
pour le regarder. Le «petit rouges est rutilant, comme
neuf.

La Ferrari du ciel. Mi-classique, mi-contem-
porain. On ne peut s'empécher de penser que le
temps s'est arrété, qu'on est en 1930. Malgré ses
dimensions réduites, il fait beaucoup d'effet, entre
autres par la taille de son moteur, son hélice bipale
en métal, et son assiette treés cabrée sur le sol.

Ceest I'impression que produit la Ferrari de Schu-
macher s'arrétant au stand : couleur, dimensions,
puissance retenue. Les deux pilotes en descendent,
visiblement joyeux. Je n'avais pas vu Christian depuis

Yolez!

dix ans, ce sont donc des retrouvailles sympathiques.
Durant le petit briefing qui va suivre, le tour de la
machine est rapidement effectué car il n'y a que le
strict nécessaire, et 'avion est visiblement en pleine
forme.

Quelques recommandations, le parachute, et c'est
parti ! 11 faut enjamber le bord du fuselage, poser le
pied sur le sigge, puis se laisser glisser, en étendant
les jambes de chaque ¢6té d'un gros réservoir en
aluminium brut. Une fois bien en place et ficelé
comme un saucisson par le harnais 5 brins et la
sangle de sécurité, on attaque la check-list. Tout est
dépouillé, simple, et tombe parfaitement sous la
main. L'instrumentation est trés basique en place
avant. juste ce qu'il faut pour voler (altimétre, badin,
bille, compas et, bien siir, accélérometre qui permet
de rester dans les limites de I'avion et... du pilote !).
En solo, on pilote depuis l'arriére, ot la nous avons
plus de cadrans (données moteur).
Le manche surprend un e
peu par son tres petit dia-
metre. La poignée de gaz
est par contre costaude. On R
s'y accroche sans doute
avec ardeur !

La verrigre, profilée comme g
celle d'un F16, bascule sur

le coté. Et on ne va pas la
verrouiller tout de suite car 8

il fait vraiment chaud !~ " 8

o Aviat AIRCRAFT, site :
<www.aviataircraft.coms,
courriel :
<aviat@aviataircraft.coms.
o Jim KL, courriel :
<info@jimkinballenterprises.
coms.

o Prrer AR SERVICE, Site ;
<www.pitetairservice.coms
tél. 03 29 34 89 57,

Le moteur du Pitts est
équipé d'un «christenn qui
permet d'assurer la
|ubrification en vol inversé.
Attention aux
compressions ! Il faut les
noter sur le livret moteur
toutes les 100 heures
(compression max : 80,
compression min, ; 68),

[l Nn_main

Comme la plupart des
avions biplaces, le poste de
pilotage en mono se trouve
a l'arriere (en bas), 1a oil
linstrumentation est plus
compléte que dans le
cockpit avant (en haut).

Le descriptif détaillé par

Un Pitts enragé.. « Le moteur démarre faci-
lement, et on comprend vite que ce n'est pas un
Rotax 912! Le bruit est rauque, caverneux, rappelant
2o plutdt celui des grosses
: bagnoles américaines, style
Chevrolet Corvette.
Au roulage, tout est ferme
et précis. Les ailes semblent
vraiment trés courtes, €t on
ne voit strictement rien
devant. Je commence donc
un frajet en zig-zag, en ima-
ginant ce qui se passe
devant, sur la grande
pelouse de Meaux.
Fin de check, au point d'ar-
rét, on teste Ihélice, et le
. «boss:, assis derriére, me
donne les derniéres
b consignes : pousser les gaz
progressivement, meftre
immédiatement du pied a
droite, observer les deux
cotés, passer rapidement
sur le train principal, le lais-
ser décoller... Jaligne le
Pitts, pousse les gaz progressivement et le truc part
tout de suite 4 gauche ! Pied a droite, bruit rageur,
et nous sommes en ligne de vol. Une petite seconde
se passe, pas trés dans I'axe, ot je vois enfin quelque
chose devant, puis nous sommes en l'air. Malgré la
température élevée et pas de vent, le décollage s'ap-
parente assez 4 un catapultage ! Un soupcon de
manche arriére, et le Pitts prend une pente de mon-
tée spectaculaire. «Tire un peu plus b me dit Chris-
tian. J'affiche 135, mais ce sont des noeuds, pas des
km/h... et nous montons a 45° !
<Tourne 4 gauche». Iincline franchement l'avion et
réalise que nous sommes déja tres haut, en train de
contourner le terrain dans un bruit que les riverains
doivent adorer ! Attention cependant, car il convient
détre attentif au suivi des tours de piste.

... Mais qui sait s'apprivoiser ! croi-
siére 2 160 kt pour 75% de puissance, et nous glis-
sons en souplesse au-dessus des rivieres et des bos-
quets de la Brie.

Iy a bien deux ailes de chaque coté ! Je regarde
tout autour, pour me familiariser avec cette machine
spéciale. Un petit flash-back sur ce que voyaient les
anciens, en survolant les mémes champs, il y a 90 ans,
alors qu'ils partaient au combat dans de fréles engins
qui ressemblaient a celui-ci. Pourtant, apres la mon-
tée initiale, je sais que je tiens les commandes d'un
engin qui n'a rien a voir avec ces machines du passé,
ni avec tout ce que jai pu piloter jusqu'a présent.

Le temps est, hélas, en train de se gdter. Un orage

d'un aéronef qui mérite votre attention.

vient de tomber sur Lognes, et il déboule a grande
vitesse, lui aussi. L'essai va donc étre réduit a l'es-
sentiel, pour sentir un peu la machine.

Premiére sensation : le moteur tire I'appareil sur
une trajectoire ballistique,
les effets secondaires sont
atténués et I'avion reste de
lui-méme sur sa trajectoire.
Les C()mmandes sont trés
efficaces, sans efforts
importants. Chaque geste
est immédiatement traduit
par un mouvement de I'ap-
pareil. Cet avion est d'une _ 4
efficacité étonnante, dans %
toutes les configurations
normales : quelques inclinaisons, puis une mise dos,
pour vérifier si tout va bien. Tonneau lent, avec peu
de pied, toujours cette trajectoire immuable vers
I'avant. L'aile supérieure n'est pas génante, sauf sur
le dos, si I'on cherche des repéres au sol. Sinon, sa
position juste au-dessus du capot donne un bon
repére devant et sur les c6tés. Comme un niveau a
bulle placé devant vos yeux. Le taux de roulis est res-
pectable, on peut tourner trés vite. Ceest le second
point qui vient a I'esprit : cet avion est docile, on a
I'impression de mieux piloter. 1l fait exactement ce
qu'on lui demande.

La voltige, = . _

son terrain de jeu favori. passons donc
dans le sens vertical : boucle, renversement, ava-
lanche, tout s'enchaine en douceur. Je commence 2
perdre cette petite appréhension liée  la forte puis-
sance du moteur, que je craignais un peu. Je le dis
a Christian qui rigole et me dit qu’il me montrera 2
quoi ca sert !

Quelques tours de vrille : entrée classique, 'arrét
est net et sans bavure, Le vol sur la tranche et les ton-
neaux 4 facette sont d'une facilité inhabituelle, fidéle
a la réputation du Pitts. On peut rester vraiment sta-
bilisé sur toutes les facettes. Bluffant !

En négatif, le manche est en effet un peu dur. Un
coup a prendre ! Les ailerons et la direction sont
fermes mais homogenes. Il faut par contre rester
vigilant sur la poignée des gaz car, en descente, on
arrive vite dans le rouge si 'on oublie de réduire.

Les facteurs de charge montent vite eux aussi si
l'on veut tirer fort, mais le Pitts peut étre d’'une dou-
ceur surprenante. C'est décidément un avion par-
fait pour le perfectionnement, a condition d'accep-
ter cette disposition inhabituelle de la voilure.

Mais il faut nous dépécher, car 'orage est main-
tenant bien visible derriére nous. Tout est en train de
se noircir. Le controle de Meaux nous confirme qu'on
peut quand méme continuer .encore quelques
minutes.

La verriére monobloc en
forme de goutte d'eau, trés
esthétique, comporte une
ouverture latérale.

II faut noter que les avions
de construction amateur
volant en France sous le
régime du CNRA sont
limités a 200 ch de
puissance. La construction
d'un modele de puissance
supérieure est donc
soumise a 'approbation du
GSAC pour une dérogation.
Autant le savoir tout de
suite, c'est difficile et
compliqué. Vous pouvez
par contre immatriculer
votre appareil dans un
autre pays, et ['utiliser en
France.

Il est possible d'utiliser un
avion certifié de plus de
200 ch avec une
immatriculation francaise.
C'est le cas des avions
CAP, Extra, Sukhoi, et des
autres appareils d'origine
russe qui volent en France.
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En haut, Les haubans du
biplan présentent certes
linconvénient d'une trainée
supplémentaire, mais ils
offrent 'avantage d'une
meilleure stabilité en vol.
En bas. La pelle, renforcée,
permet de compenser
I'effort du pilote. La vitesse
relative joue sur 'effort au
manche et sur les axes de
commantle, A noter que la
version S2A n'en est pas
dotée.

Prs $2B

CONSTRUCTELR : AviaT ARCRAFT

Vit. max (km/h) ; 310
Vit de croisiére (km/h): 290
Viit. d'app. (km/h) : 145
Vit. de déc. (km/h) : 98
Rayon d'action (km): 515

Je vais alors découvrir le
troisiéme cycle, ce domaine
de vol réservé 4 quelques
rares machines d'exception
et leurs pilotes, cela entre
les premiéres gouttes de
pluie. Cela se passe dans
I'axe vertical, et toute la
puissance va étre utile !
Tout d'abord, un «orque
rolb, dans lequel I'avion
enchaine des tonneaux ver-
ticaux, avant de s'arréter
dans le ciel et de repartir
en marche arriére, en tour-
nant encore, avant de saluer d'une petite cloche!
Tonique. Difficile de compter les tours sans voir le
sol, on est un peu désorienté.

Le temps de soutffler quelques secondes, et c'est
une figure inédite, la «Nielsenoide», variante de dom-
cevak» commencée, si j'ai bien compris, par un
déclenché négatif sur une verticale montante. Ensuite,
les mouvements sur les trois axes sont gérés au
moteur, et javoue avoir perdu le fil pendant cette
complexe cabriole. Je n'en dirai pas plus, ce serait
sans doute totalement faux. Disons que c’est plut6t
sec, et que j'ai mis un moment a me remettre les
yeux en face des trous !

Pas évidenta POSEX... Cette fois, la pluie
est 13, et les premiéres rafales nous poussent de coté
de quinze bons degrés, alors que nous volons 4
160 neeuds, bien secoués mais stables sur le chemin
du retour. La vitesse nous stabilise mais aussi la
fameuse trainée de forme des deux ailes, qui les
remet dans I'axe, comme deux élastiques accrochés
aux mats qui nous retiendraient vers l'arriere. Cestune
caractéristique inhérente aux biplans, que je découvre
dans ce contexte orageux. Mais c'est aussi certaine-
ment un brin du talent de ce cher Curtis Pitts. ..
Christian me démontre encore l'effet du couple
moteur par quelques coups de gaz qui font défiler
le capot des deux cotés, sans toucher aux palon-
niers. Mais il faut se poser rapidement, et c'est un
moment réputé délicat avec cet avion. Nous voild en
finale ! Le maitre garde les commandes. La pluie se
met a tomber 4 seaux. Il faut rester trés attentif. Avec
son train classique a voie étroite, le Pitts est délicat
a poser. La vitesse d'approche doit étre respectée et
il est plus sir de se poser trois points, et sur 'herbe.
Comme les autres «taildraggers, le Pitts requiert du
doigté. Deux glissades, arrondi bien maintenu, et
nous roulons sous I'averse aprés un atterrissage par-
faitement controlé, malgré les conditions défavo-
rables : vent de travers, visibilité faible, urgence a ren-
trer. La distance d’atterrissage est d'environ 300 m,
car le freinage ne peut étre brusque sous peine de

Volez!
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Tout ce que vous avez toujours volilu savoir sur le sujet... BiEAERC 0G4 vous donne des informations détaillées et pratiques.

subir un «cheval de bois», train classique oblige. On
peut donc poser un Pitts sans probléme, mais avec
de I'expérience tout de méme... Ensuite, lors du
daxiv, il faut rester concentré jusqu'au moment ot 'on
coupe le contact. C'est comme un pur-sang : tant
que l'on est en selle, on n'est pas au saloon !

Le moteur est stoppé devant le hangar, et nous
descendons en vitesse
pour pousser le biplan
a lintérieur, tout
fumant et dégoulinant.

Et voila ! Nous
avons ensuite parlé
pendant deux heures |
de cette machine hors =
du commun, toutenla §
nettoyant soigneuse-
ment, pendant que la pluie tombait. Il était difficile
de se sortir I'esprit des sensations ressenties pendant
l'essai. Je me suis rappelé cette remarque de Budd
Anderson, un ami de Curtis Pitts , instructeur sur ces
machines, parmi les plus expérimentés du monde :
«Faire un vol en Pitts va vous dégotiter de voler sur
n'importe quelle autre machine b Effectivernent, je ne
voyais pas trés bien
quel autre engin, 4 part
des monoplaces de
compétition de der-
niére génération, ou
peut-étre un Rafale,
pouvaient faire autant
de choses, et procurer
autant de sensations
que celui-1a.

Le Pitts est vraiment fidéle
a sa réputation d'appareil
difficile & poser ! Il requiert
un minimum d'entrainement,
mais surtout d'attention..,

qui ne doit pas se relacher

avant I'arrét complet !

1

Pri

n_main

Le descriptif détaillé par

Prrs $2B

Envergure (m) : 6,10
Longueur (m) ; 541
Hauteur (m) : 194
Masse a vide (kg): 540
Masse maxi (kg) : 760
Carburant (1) : 90
Surface alaire (m*) : 11,61
Facteurs

decharge (G): +6/-5
Consommation
carburant (I/min): 1al8

Moteur : Lycoming 200 ou
260 ch suivant les versions
(Mendeliev 450 ch sur le
umodel 14n)

Prix ($ TIC}: 275000
pour la version S2C (la $2B
nest plus construite) en kit
et 300 pour les plans seuls.
Le «Macho Stinkers S12 est
en vente chez Jim Kinball
pour 247 000 avec le
moteur M14P 360 ch (voir
contact en page 20).

d'un aéronef qui mérite votre attention,

Pour qui, et a quel prix ? si voue idée
du plaisir de voler passe par la voltige, il vous sera dif-
ficile de trouver mieux, en tant que pilote amateur. Son
efficacité se double d'un charme rétro auquel on est
sensible ou non, mais qui ajoute a son caractére sans
concession. Beaucoup de pilotes américains 'utilisent tou-
jours en compétition. Bien sr, si vous visez le cham-
pionnat du Monde, il faut chercher autre chose.

On peut I'acheter soit neuf soit d'occasion (zoir
encadré «caractéristiques»), ou le construire en
CNRA. Mais soyez réaliste, 95% des pilotes du
monde entier seront incapables de tirer toutes les
ressources d'une telle machine. Il faut les compé-
tences, l'entrainement et la condition physique.
Sous son allure ancienne et joviale, c'est un engin
tres exigeant. Il fait réver beaucoup de personnes,
sensibles a son aspect de machine 4 remonter le
temps. Mais il peut aussi réaliser des figures
incroyables, qui n'avaient jamais été imaginées
par les pilotes d'avant 1970.

Si vous désirez seulement découvrir les finesses
du pilotage 4 bord d'une machine puissante, avant
d’acheter un Lancair ou un Malibu par exemple,
celui-la vous permettra de tester vos aptitudes. Et
si votre budget pilotage est modeste mais que vous
souhaitez progresser un peu, vous pourriez rem-
placer quelques vols en DR 400 par une ou deux
lecons sur Pitts. Vous ne le regretierez pas ! Le
budget de I'heure de vol sera équivalent 4 celui de
toutes les machines pourvues d'un gros moteur
qui consomme aux alentours de 60 1/h. Aussi,
dépéchez-vous d'essayer, pendant que c'est encore
possible, qui sait combien colitera I'essence dans

dix ans ! Lz

www.airemploi.asso.fr

Pour savoir comment réussir votre carriere
dans ces metiers, venez nous rencontrer d

L'Espace Orientation AIREMPLOI
Roissy pdie - Le Dome - 5, rue de La Haye - BP 18904 - 95731 ROISSY CDG CEDEX - Accés RER B Roissy (DG |

Entrée libre du lundi au jeudi de 100 3 13h et de 14h 2 18h et le vendredi jusqua 17h

Ou appelez-nous pour convenir d'un rendez-vous personnalisé
avec un de nos conseillers qui vous 3idera 4 construine votre projet professionnel ;

014816 71 71

Alinitiative de: Hwet [a participation de

e & ww
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a=ssca GBS fnam ARMEE DT VAIR AN BE




)
J !
m_ﬂ I

Ui P e v ¢ apprsche ~agedt B B oo poi ] party
b b o (o ey O e oF (Bt B e palbite e d e
i Chugp ) RO B, K dSoT A cnie

Lacquesdion d'un Fitts, plus encore o d'un autre amson, ne dod pas e
prise a la légére, La pratgue de la volige solicle fortemant les structures
de cet apparel. Daillewurs, § a5 de chagque vol, | est impérabl de
contrdler minutisusement sa machne pour détecter toute amorce de

Crigquies ou detemoraton de parhss Seniies Clain
approfondie avant achat est imparane. ['autre part, une balle peinture
peud cacher une effrayante MISere sous son Claguant
Powr une restaurabon, ld auss nodbiez pas quil s'agit dun avion de
woibnge @1 que cele-ci dost &re condse a des restauratewrs compétants

11 G Comiler viacietet n rvrtasin s m rasrem u S
o poEkgh O Clbles i ommgrdey o pElEL T Bl 300
iekrrater e e g s sl Lt a0 gk o im ke
o o et o orisee o e Salors T oo ek,
[ e aDELeY o IF e B o e R

i nspaction

¥ Commriar seguimmant ies faskars §4 @ cibew dperieces poor

Bt o e ongut. D O o ey i i e e

ety de bates i1 100 b seuls garants de secunté el longévite

Pitet Aur Sernce [vorr contact en page 200, enfrepase reéconne pour Son

travail senaux ef mébituleux dans lemibey, € qui a8 daleuws restaure be

Filts (ustrant ce dosser, nous a rerSEeSEne sur guesques pomts a varier
avant tout projet. A vOus de jouer |

I Le tmeronr b Poielag e ol iy en YOF o frhesi S i,
L i Pewrmrmrerd Ly By BEE [ il BLeese | oo bie oy
o puiee b rofemee Jidart

P LE R Paar oll Fe ety meubeea, OO A 0E ek
R e pric iy i S IF [ [l b A i
poar detncier o pveriley oo LB BRI Bethi i mvleur g
i e Ll Jomep E BER O B FP LR o B ATHETHT
imiwad. [Toperiency, b alemn Biochi Sotert e mweplaod
T A ] P b e el R e e
moiser B BPTHIR v pour el gl e wEVTEOA B [ Sl D
GETelH  Fimifeled wr 0 peolonddF B di itvor qu ol @
ponl wimbls B b bape oMy ped e b rptes e U
rare PRt

B Lr prieme o lubrfication e oo U vl ~cormiens et ire
Fibi S demanti # Sl w qur lon b orh dusps e
bt 1 v i ) Pt L, ciporore sl o oy i it el
Smorkee] o [ e tan s 5 heare

H erlar b b ndowy s e pracgal o e i o oo,
i Schrm L afache de e i kasage ol b mrelle o i
Coriraming 4 of i i Db wrf imporisie

| kd Ll-lh-'l-t'-.—nl.l-ﬂ_prr“m_ i
FE-tarmEs or e § e (F U 00T Pt | el

ACHETER OU RENOVER UN PITTS : CE QUIL FAUT SAVOLR |

L i balletn 9 e recommands S0 coiedler Tt du
gt T P ovls f Lef diegmr b bar of stoper Dot dega
prml bt da ewier felf & bonpere, de lemarm o
POV b

R E remarmen, i Ve ey pracuity compabbed sy i Lis
I R ot Sn pour iy penson 0 L e b
TR 0 e B 6 Doled o ron ppE T DE RS Pl e

B L by o B B i Seveme! iy reeniace] 0 YRAOH |
T ] i

N Coiplle mportam ar o P | W apesin Salle s i lengan
VRCTI i O B S iubaw eeica

U i Mier oo lile b Seics & Modeoy = Gl e
B FIE. MRS i b Sebyrraton 3o [

P Pl T P R e eSearafion ¢ ) Mebeier ol el 6
e e S e prache Tore de Facire of el § 0 S &
FCERT AinSe Sreiepe i e BN R MOPTHED O Dl

B Lo T doevil iy dem o ial e raie BPad W rie e
R e el & vertolagy. ow e i ubler B e e
T

I e gl relE B FeR S et ke i g
prehor. f e e st

T Lo popeproert 30990 Bl 40 AT | ici, o o e g
=F g

I Semsciwr i wace S peicabies den g ce commanden. i (@
Bt o Mileris ol ior e rededed o i fropos B 0 o e g
P vl e Later e chim oy e ruphar

VBT herom dem it 4 joaciion e, habie, Smaligy o gk
ottt devaiusn, b Aelermatet i ge. [l et on Sylicie
e P et 8 ol it e 50 b weerar ey i
. SR Bu 4 rebormar refe SETER L o priir beram S
bl por i DoRPLCERLr




