ol & Voile, dans le n® 95 de novembre-

décembre 2000, a publié une présenta-
tion d'un planeur de classe club de naissance
transalpine, le V-1/2. L'article érait signé du
géniteur du planeur, Vittorio Pajno, et révé-
lait une machine qui venait a peine de faire
son premier vol, en aoiit précédent. Depuis,
le concepreur a offert 'opportunité i Jean-
Marie Clément, vélivole francais vivant en

lralie (et célebre pour un aller et retour de
1000 km au-dessus des Alpes - voir Vol a
Voile n® 100 de septembre-octobre 2001) de
prendre en main ce prototype prometteur,
Vittorio Pajno est un ingénieur qui a passé
sa vie dans la marine a s'occuper de plates-
formes pétroliéres et de I'entretien des bateaux.
Surla fin de sa carriére il a éé professeur a I'lns-
titut technique aé¢ronautique SIAI-Marchetti

de Busto Arsizio, pres de Venise, revenanc a ses
premieres amours, aviation. Il s'est ainsi remis
sur la planche a dessin et, avec l'aide d'un
aérodynamicien néerlandais, le professeur Loek
M. Boermans, de I'université technique de
Delft (et président de I'Ostiv - NDLR) et

d’experts allemands, il a congu et construit

son premier planeur, le V-1, destiné i la

construction amareur, avec diffusion en kir.
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Jugeant le temps d'assemblage top long, il
passa ensuite au calcul et la réalisation ¢

deuxieme projet dont le but affiché est d’offrir
une machine d'entrainement et de bonnes
performances  bas prix pour les pilotes ayant
une centaine d’heures de vol et désirant s'entrai-
ner au vol sur la campagne avec du marériel
simple, facile & entretenir et suffisamment
robuste pour pouvoir étre mis entre toutes les
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mains dans un club - en fait, un planeur de clas-
se club, le V-1/2, désormais baprisé Rondine,
Hirondelle.

Comme ce diable d’homme ne s'arréte
jamais de travailler, il a depuis, continué sur
sa lancée, érudiant d’aurr
V-3 destiné a une production industriclle clef
en main ou le V-4, dérivé du précédent pour
la construction amateur, Il en est désormais au

s projets, comme le

V-5, un biplace dont nous aurons, sans doute,
F'occasion de reparler car il devrait étre préc le
mois prochain. Mais pour le moment seul le
V-1/2 vole, et Vittorio Pajno, parallélement 2
ses érudes, s'est attaché A développer le proje,
fondant une raison sociale, Ital-Glider, et pre-
nant de nombreux contacts avec les services
officiels de plusicurs pays (dont la DGAC
francaise, la BGA anglaise ou la FAA améri-
caine), en vue de sa commercialisation en kit,
bien que ce plancur respecte les criteres de la
norme JAR-22. Les travaux de certification sont
bien avancés (mais, nul n'est prophete en son
pays, I'administration italienne semble ne pas
s’y intéresser le moins du monde), les Britan-
niques doivent l'essayer en juin, bref, le Ron-
dine monte en puissance et, espérons-le,
débouchera bientoe sur le marché des planeurs
de classe club, voire standard. . .

La machine a donc été testée parun certain
nombre de pilotes et Vittorio Pajno m'a
demandé mes impressions, compte tenu de
mon expérience et en fonction de ['utilisation
prévue de ce planeur. J'ai donc effectué deux
vols: j'étais aux commandes lors du premier,
dans le seul but d'évaluer les caractéristiques
générales de la machine en vol plané sans
ascendance, et lors du second vol j'ai passé les
commandes a un « un jeune pilote » qui bien
qu'ayant quelques milliers d’heures d'avion
n'avait qu'une centaine d’heures de plancur,
donc le client idéal pour ce type de machine.
Jétais derriére lui avec le Nimbus 4 D et un
enregistreur de vol (logger) dans chaque machi-
ne, dans le bue de déterminer la polaire en abso-
lu ecen relatif. En corroborant les données, il
est possible d’avoir une idée assez précise du
comportement de cette nouvelle hirondelle.

Caractéristiques générales

Cer appareil a été construit voici deux ans
maintenant, et a fait son premier vol a I'éeé
2000 aux mains de A. Ghelfi. S'agissant d’une
machine d'entrainement, non de compétition

haur de gamme et dans le bur de maintenir le
prix de revient le plus bas possible, il n’est pas
prévu de ballasts mais, commie le train rentrant,
ils pourraient étre ajourtés si la clientdle le
demande. De nouveaux profils ont été étudiés
avec 'aide de P. Scholz, de I'Akaflieg de Braun-
schweig, pour le projet de biplace V-5 (dénom-
més VP-13 et VP-15) et ils seront peut-étre
adoprés sur la série. ..

Le Rondine est un plancur club/standard
avec une aile de 15 metres d’envergure implan-
tée en position médiane; sa géomérrie se rap-
proche de la forme elliptique du type Discus
(elle est en fait multi-trapézoidale, avee deux
cassures au bord d'attaque, le bord de fuire rec-
tiligne érant assez proche de la perpendiculai-
re & I'axe longitudinal), mais le diedre de 3 °
est constant. Laileron s'arréte d 1,50 m du sau-
mon d’extrémité de I'aile, au raccord du chan-
gement du profil. Voila un bon point pour la
sécurité et l'efficacité i basse vitesse. 1] mesu-
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Le prototype du V-1/2 Rondine. Tel quel, sa finesse est de 40
et ses qualités de vol sont excellentes. Il se peut que, sil y a une demande,
la version de série soit équipée, en option, d’un train rentrant et de winglets

re 2,70 m de longueur et nous verrons en vol
que son efficacité est excellente. La construc-
tion de I'aile est traditionnelle, en fibres de verre,
a l'exceprion du longeron dont la semelle est
en carbone sur une dme verticale en mousse.
L'objectif est de permettre la réparation dudit
longeron par tout atelier spécialisé. Certe aile
est particulierement rigide afin d’éviter les
phénomenes de flutter qui peuvent étre géné-
rés par les winglets (non installés sur le proto-
type essayé). Cette rigidité lui confere des
caractéristiques de pilotage particulieres que
chacun appréciera a sa fagon.

La voilure emploie un profil DU-80/176
(épaisseur 17 %) évoluant en DU-80/141.
Lapplication de winglets et de bandes de rur-
bulence & zigzag permettra d’augmenter la
finesse d’environ trois points dans un champ
de vitesse compris entre 90 er 160 km/h, qui
est celui d'urilisacion optimum de cette
machine.

Le fuselage se caractérise par une esthé-
tique assez inhabituelle eu égard aux formes
actuelles, avee un rétréeissement prononcé au-
dela du bord de fuite de la voilure, générant
une poutre caudale fine, mais Vittorio Pajno,
pour le dessiner, a bénéficié de I'assistance de
MM. Boermans et Terleth de la TU de
Delft, qui ont aussi apporté leur aide quant
au choix des profils er aux divers raccords
aérodynamiques. Le fuselage est lui aussi en
composites verre/ Epoxy, mais congu avec
des lames de sécurité en fibres de carbone de
90 em de large et de 1,20 m de longueur afin
de réduire les conséquences sur la colonne
vertébrale en cas d'impact a I'atterrissage.
Pour la méme raison, des bandes de 12 em
et de 9 mm d’épaisseur et 1 m de longueur
ont été installées sur les cotés du poste de pilo-
tage dans la zone centrale er la version défi-
nitive sera encore plus robuste. La partie
antérieure du fusclage est congue pour une
déformation progressive pour en supporter
des charges de 12 G.

L'empennage est classiquement en T, la
dérive fait appel 2 un Wortmann FX-L-150,
'empennage horizontal au DU-86/137-25.
Sur les plancurs de série, 'empennage hori-
zontal passera de 2,4 4 2,70 m d’envergure
pour la méme surface et la corde sera donc
réduite de 30 2 27 em ce qui portera 'allon-
gement de G a 7.

Le prototype essayé aujourd’hui pese
289 kg, sa surface est 9,80 m* pour un allon-
gement est de 235 la charge alaire lors de mon
vol est de 38,7 kg/m? (je ptse 90 ke avee le para-
chute). La plage de centrage couvre de 30 a
42 % et il est de 35 % dans mon cas. Cette
machine a été congue selon la norme JAR-22
etil n’y a aucune crainte 2 avoir: la VNE esta
270 km/h et la VF calculée serair de
324 km/h... Lavitesse de déerochage est don-
née pour 62 km/h et la vitesse de finesse maxi-
mum de 39/40 se situe entre 90 et 95 km/h.
Je pars lesprit tranquille.
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Premieres impressions

Le fusclage est théoriquement prévu pour
un pilote de 2 métres. |'ai dt uriliser un para-
chute du type coussin (security) pour pou-
voir y loger mon 1,82 m, ce qui ne cause
aucun probléme et est méme recommandé, au
vu de la position relativement couchée, au
départ un peu surprenante, mais on s’y habi-
tue en quelques minutes. Le siege baquet est
d'une courbe continue et offre une excellente
répartition du poids du corps jusqu’aux genoux,
souhaitable pour le confort lors des grands
vols, puisque les pilotes de cette machine
devront commencer A faire des vols dépassant
couramment les cing heures.

La machine est belle et fine et tour ce qui
est beau vole bien. Le branchement des com-
mandes de ce prototype est encore en rotules
Lhotelier, mais elles sont tres facilement acces-
sibles et il n'est pas certain que cette solution
soit changée dans le furur, toujours dans le but
de réduire les colits. Le erocher de remorqua-
ge esta l'avant er un crochet de treuillage sera
prévu pour les appareils de série. L'installation
a bord ne pose pas de difficulté, la planche de
bord sera avancée d’une dizaine de centimétres
dans la version définitive de série et le syste-
me de verrouillage de la verriere sera également
amélioré et renforeé pour une utilisation
« club ». Le compensateur me rappelle avee plai-
sir ma prime jeunesse: c'est celui du Libelle,
avee sa fameuse gicherre.

Le décollage derriere notre Stinson 235 ch
ne pose aucun probléme, le planeur se pilote
des le déburt du roulage mais demande d’érre
piloté. La visibilité est parfaire, aucun angle
mort, le pilote observe toute la surface de l'aile.

Je décide done de tester le passage dans le
souffle hélicoidal en descendant d'abord diree-
rement dans le sillage: aucun probleme de
contréle de 'inclinaison, les commandes
répondent parfaitement. Je passe en position
basse et la profondeur continue & répondre sans
aucune difficulté, sans arriver en butée. Je

remonte en faisant cette fois le tour du cone
de turbulence sans aucune difficulté, les com-
mandes n'étant jamais ¢n burée. La seule
impression, mais qui est peut-étre due au faic

que je vole depuis dix ans sur des machines de
27 meétres d’envergure, est que le contrdle en
roulis doit érre continu. Mon hirondelle est
effectivement relativement nerveuse et exige
l'attention, ce qui est srement un bien pour
des jeunes pilores au tempérament fougueux!

Le temps érant stable en ce dernier jour de
septembre 2001, le remorqueur me monte &
200 métres au-dessus d’une couche de 4/8°
et la vue du Mont-Rose me remplit d'aise. Je
profite de cette totale stabilité pour essayer les
basses vitesses; un débur de buffeting appa-
rait vers 80 km/h, beaucoup plus net a
70 km/h et la vitesse de décrochage semble
se trouver autours de 60-65 km/h bien qu'il
ne soit pas possible de faire décrocher le V-
1/2 par simple amenée progressive du manche
arriere jusqu'en butée. Aucun probléme de
contrdle latéral par le palonnier, manche évi-
demment bloqué. Le décrochage est obtenu
par la méthode classique sans aucun proble-
me de reprise, la machine est saine.
N'oublions pas que je suis 4 35 % du centrage
pour des limites allant de 30 % a 45 %. Un
essai de déparc en vrille sur virage dérapé a
basse vitesse me fait comprendre que la vrille
existe bel er bien er qu’il vaur micux remettre
A un autre jour cet essai spécifique, en prenant

toutes les précautions d'usage.

Les essais d'accélération m'impression-
nent favorablement, la pénétration de la
machine est excellente et 'accélération est s
rapide compte tenu de la charge alaire de
38 kg/m*. L'on atteint immédiatement 160-
170 km/h, il faur évidemment plus de temps
pour arriver & VI = 250 km/h, allure qui ne
présente aucun intérét pour ce type de machi-
ne i cette charge.

Les passages de + 45 2 - 45 © d'inclinaison
se font en trois secondes 4 100 km/h en met-
tant les deux commandes en butée er en six
secondes manche bloqué au neutre en urilisant
exclusivement le seul palonnier en butée. La
réaction est saine, aucune tendance & partir en
autorotation, peu de variation d’assiette. Les
efforts au manche et au palonnier sont tres
faibles, la machine est décidément tres agréable.
[a mise en spirale est trés simple, sans probleme
de controle du fil de laine, 'amortissement des
sollicitations est assez fort en tangage et moyen
en roulis, ceci érant probablement di a la
grande rigidité de laile et & un diedre de 3 °.
Dommage que la butée du manche soit en réa-
lité. .. ma jambe. L'amplification du déplace-
ment latéral du manche sera augmentée dans
la machine de série.
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Approche et prise de terrain

J'observe que le triangle jaune sur I'ané-
momeétre est & 110 km/h, ce qui devrait éwre
théoriquement la VoA, vitesse optimum
d'approche. Compte tenu d'une vitesse de
déerochage autours de 60-65 km/h, ceci me
semble bien excessif, je décide donc de faire
mon approche a environ 1,5 x Vs, soit 90-

95 km/h. Bien m'en prend, car sinon jaurais
effacé le terrain et terminé ma course dans
les buissons.

A part cela, qui n'a rien a voir avec la
machine, 'approche est trés facile, les aéro-
freins sont suffisasmment efficaces, sans érre
dangereux, sans couple parasite notoire ni
ralentissement sensible de la viresse, exacre-

ment ce qu'il faur pour I'entrainement d'un
pilote roralisant cent heures sur son carnet
de vol. L'arrondi est classique, le frein sur la
roue suffisamment efficace pour ce type
d’utilisation en tenant compre de la faible
masse de cette machine. Voila done un appa-
reil bien agréable, qui répond tour i fair &
I'objectif de son créateur, d’un cofit de main-
renance et d’entretien tres faible,

Le prix de vente annoncé (25000 euros pret
avoler) le rend trés compétitif par rapport au
marché de I'occasion (référence 1.5-4) avec en
plus Pavantage du neuf.

Mesure des performances

Pour ce vol je passe les commandes 4 Ric-
cardo Grechi, un « jeune » pilote d'une cen-
taine d'heures, avec seulement une dizaine
d’heures de vol & voile au compteur cette sai-
son - le clienc idéal pour ce genre de machi-
ne. Vittorio Pajno m'accompagne a bord
du Nimbus4 D. Nous nous mettrons i corté
du Rondine pendant tout le vol en ayant ins-
tallé un logger dans chaque machine, confi-
gurd en enregistrement rapide, et en prenant
note des indications de finesse indiquées par
le calculateur Zander.

La pénérration du V-1/2 est surprenan-
te, j"ai beau avoir théoriquement 20 points
de finesse de plus, il m’est difficile de le rat-
traper si je m'attarde quelques dizaines de
metres derriere. Voici le résultat de la faible
surface. Les essais de montée en thermique
ne pourront étre conduits qu'au printemps
prochain et permettront de vérifier si cer
avantage de pénétration n’est pas un handi-
cap lors de la monrée. La premiére bonne sur-
prise arrive vers 90-95 kim/h ot je vois passer
des chiffres autour de 40, 41, 42 qui se tra-
duiront par un 39,5 de finesse moyen sur
U'essai apres déloggage; on est done voisin des
40 2 une vitesse |égerement supérieure a
celle prévae a l'origine qui érait 85 km/h alors
que nous sommes aux environs des 95 km/h.

V-1/2 Rondlne

Envergure:(m)s o3w. vema o e sanills:
Allongement: 22,96

Sur&oealaue(m‘). PSS
o noTie b m e e .-6,6_8
Elantenri(m) s oo s s oim 142
Largeur fuselage (m): ...........0,62
Mass:hvide(]cg): Salbos a5 7 e e Tsiad D0
Masse maxi. (kg): «...oouion.. 340
Chargcalaucmaxt.(kg{m‘) S8
V. décrochage (km/h): ...........66
Ve (km/h): «ooveeiieninns.. 270
‘Tx de chute mini. (m/s): ........0,62
PSS max.:' «.vuw seiecssisononee 37
Constructeur: Ital-Glider, Via Marcobi 8,
1-21100 Varese, lralie. Site Web:
htep://www.pajnovittorio.net, E-mail : paj-
novittorio@libero.it
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La deuxigme bonne surprise est le taux de
chute vers: 160 km/h qui semble n’étre que
de 1,7 4 1,8 m/s, confirmé par plusieurs
essais et apres déloggage. alors qu'il avait été
évalué i 2,4 m/s dans la polaire théorique. ..
Voili dene une machine plus performante
que prévu par le caleul, ce qui est rare, et ces
paramétres confirment Fimpression de bonne
pénérration jusqu'a 160 km/h que javais

eue lors de mon vol, Je réitere a Riccardo ma
suggestion de ne pas dépasser Vi = 95 km/h
en approche, latterrissage est une simple
formalité et c'est un pilote fou de joie qui sort
de ce planeur en déclarant qu’il serait préra
acherer s'il érait en vente.

Ce deuxiéme essai confirme donc ma pre-
miére excellente impression. Elle est d'ailleurs
corroborée par une confrontation, le 26 mai

2002, entre le Rondine et un Lak-17a pilo-
t¢ par Brigliadori, qui a démontré un com-
portement de grimpeur assez voisin dans les
ascendances, et des performances assez voi-
sines en transition! La parole est mainte-
nant a la clientéle en espérant que cette
hirondelle fera le printemps!

Jean-Marie CLEMENT

Photos constructeur
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