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AERO-CLUB DE FRANCE

FEDERATION AERONAUTIQUE INTERNATIONALE
Monsieur Jean-Marc BADAN

Secrétaire Général

Maison du Sport International

Avenue de Rhodanie 54

CH-1007 LAUSANNE (Suisse)

Paris, le 4 janvier 2013

Monsieur le Secrétaire Général,

A la demande de la fédération RSA-Fédération francaise des constructeurs et des collectionneurs
d’aéronefs, et conformément aux statuts de la FAl, nous avons I'honneur de vous présenter la
candidature de Monsieur Jean-Pierre MARIE, concepteur du prototype «JPM 03 LOIRET » pour
I'attribution du Dipléme Henri Mignet.

Nous vous adressons ci-joint le dossier correspondant et restons 3 votre disposition pour tout
complément d’information.

En vous remerciant de votre obligeance,

Nous vous prions de croire, Monsieur le Secrétaire Général, a I'assurance de nos sentiments les
meilleurs.

Louis LE PORTZ
Président

Copie : RSA - CNFAS

Reconnu d'utilité publique - Membre Fondateur de la Fédération Aéronautique Internationale
6, rue Galilée - 75782 Paris Cedex 16 - Tél : 01 47 23 72 72 - Fax : 01 47 23 50 90 - Email : aeroclub@aeroclub.com - http:/ /www.aeroclub.com
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Le « LOIRET » est un biplace cte & cdte en bois et toile qui peut &fre construit en certification restreinte: le CNRA, ou en
ULM.

C’est une construction simple ct économique basée sur des solutions éprouvées.

Apres le calcul des efforts dans la structure, les matériaux ont été choisis pour leurs caractéristiques techniques, mais aussi
pour leur facilité de mise en ceuvre. La rigueur de leur sélection devant permettre une construction aisée, pour un prix de re-
vient aussi bas que possible.

il a ét¢ étudi¢ & la demande d’un constructeur amateur, qui, sept ans plus t6t avait construit le JPM 1 « Médoe », biplace
CNRA propulsé par un moteur d’automobile qu’il avait transformé lni-méme.

Monsicur DELAGE souhaitait entreprendre la construction d’un nouvel apparcil de méme conception, mais en ULM, avec
une aile repliable permettant le transport routier. Aussi facile 4 construire et aussi simple & piloter que son premier avion.

L’avant-projet de ce qui devait devenir le LOIRET en raison du lieu de résidence du constructenr du prototype a été entrepris
le 19 aout 1996.

L’aile rectangulaire, plus facile 4 construire permet d’avoir une certaine assurance sur les qualités de vol recherchées et sur la
facilit¢ de pilotage, dans la mesure ot le dimensionnement des surfaces mobiles est optimise.

Pour permetire le transport routier, I’aile, repliable, devait étre construite en trois éléments, dont un plan central solidaire du
fuselage. Son envergure devait étre limitée mais elle était conditionnée par la décroissance des efforts en envergure...

Le profil d’aile, son allongement et ’hypersustentation résultent des exigences de masse totale et de performances (450 Kg

et 65 Knvh)

Les composites ont été réservés aux éléments non travaillants: capotage moteur (pour limiter les traindes de refroidissement),
raccords aile-fuselage et profondeur-direction pour ménager les écoulements aéro dynamiques.

Le choix des €léments de verriére du CP 30 Emeraude, inversés, a permis d’éviter la création d*un moule de forme spécifi-

que.
La motorisation a €té retenuc selon Jes deux critéres: poids et puissance.

L’objectif pouvait &tre atteint !

Le dossier de calcul a été contrdlé par la Direction Générale de 1 »Aviation Civile ( DGAC)

Jean-Pierre DELAGE a entrepris la construction du prototype le 28 septembre 1999. La qualité de son travail et son applica-
tion & veiller aux poids superflus ont été déterminants.

Ses travaux ont €t€ connus trés rapidement ... « un biplace ULM en bois et toile pour les constructeurs amateurs » ...

En juillet 2000, un deuxiéme LOIRET a été entrepris, prés de Nantes, par Dominique AUBERT.

En 2003, 16 constructions étaient en chantier.

Le samedi 19 mai 2004, 26 constructeurs étaient réunis pour la pesée du prototype: 238 Kg a vide et 265 Kg avec le parachu-
te de secours !

Le 9 mai 2007, le LOIRET N° | faisait son premier vol aux mains de Raymond BOURDEAU (moniteur avion et planeur,
propriétaire d’un superbe moto-planeur en composites) qui fut séduit par son décollage court (80 m sur piste en dur) et par la
facilité de son pilotage.

Aprés les premiers essais il fut possible de contréler la vitesse mini, légérement inférieure 4 65 Km/h et la vitesse maxi de
218 Km/h.

Plus tard, Philippe TISSERAND, alors rédacteur en chef de « VOL MOTEUR » a validé, par des mesures précises, les va-
leurs obtenues lors des premiers vols.

Les performances de calcul étaient obtenues!

En octobre 2011, 87 liasses de plans ont été diffusées et 8 appareils sont en état de vol. 71 exemplaires ont été entrepris en
France, 8 en Belgique, 2 en Suissc, 3 en Italie, 1 en Espagne, 1 au Portugal, 1 au Canada et le 87 éme au Brésil.

La quasi-totalité totalit¢ des appareils entrepris en France seront immatriculés en ULM et 6 le seront en CNRA.



[.e JPM 03 « Loiret »

epuis la conceplion du JPM

01 «Médocr, en 1974, les
conirainies réglementaires el les
refombées financiéres qui en oni
résulté, onl éloigné de nombreusx
pilotes de la pratique de 'avion de
tourisme.

lis sont allés vers des appareils
dont les conditions d'utilisation
sont plus souples pendant que,
dans le méme temps, les atlentes
des  constructeurs  amaleurs
se sonl orieniées vers des
machines simples, plus légéres el
d'encombrement réduit.

Le biplace JPM 03 «Loiret»
répond a ces altentes grace a la
disponibilité de nouveaux moteurs
tels que le Jabiru 2200 de 80 cv,
moteur a quatre temps léger,
moderne el fiable.

Ce choix de moleur, ainsi gue
la sélection de maiériaux el un
dimensionnement  précis  de
chaque partie de la struclure onl
permit d'obtenir un poids a vide trés
inferieur a celui du «Médocy.

Le meilleur rapport  poids/
puissance qui en résulte, associé
a un plus grand allongement,
ameliorant sa finesse, et des volets
a fente (meilleur Cz) largement
dimensionnes selon 'etude NACA
2H, donnent au «Loirel» une plus

grande vitesse de croisiere et une

vitesse de décrochage réduite.

Ces nouvelles performa

Les malériaux ulilisés sont
essenliellement le pin d'Orégon
el de contreplagué d'Okoumé
el la construction «classique»
ne nécessite pas doulillages
spéciliques.

Ailes repliables

Elle est construite en trois
parties et dispose d'un disposilif de
repliage meltant lappareil au
gabarit routier.

L'ajout de ce systéme a entrainé un
allongement du fuselage, favorable
a la stabilité longitudinale.

L'empennage horizontal monobloc,
plus léger el plus facile a conslruire,
permel déliminer les effets des
variations de centrage dues aux
conditions de chargement.

Concu pour le voyage

Les deux sigéges individuels soni
réglables et le fuselage a élé
elargi pour un plus grand confort.
Pour le voyage a deux, le plancher
surbaissé augmente le volume du
coffre & bagages, accessible en
vol.

Le réservoir situé entre la cloison
pare-feu el deriere le
tableau de bord,

contient 60 fitres

soi

Le pitole d'essai, Raymond Bardeau. le concepietr. Jea
el Jean-Pierre Delage constructeur du molotype.

de sécuriié. Sur le prototype, la /
jauge centrale esl un simple tube
transparent séparent le lableau de

bord en deux.

Atterrisseur

Le «lLoiret» est disponible en train
classique ou lricycle, avec une
voie large facilitant le roulage.
Pour une conslruction légere, sans
usinage el un entretien réduit a
déemousliquer, les jambes de train
soni conslituées de deux barres
coniques en Zicral.

Commandes de vol

Les commandes de vol rigides
donnent sur un manche central,
mais le double manche
esl possible. L'appareil

est  équipé de
palonniers  aux

deux places.
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rre Marie

par Jean-Pierre Marie

manuelle sitsae s le tan gauche
(ou au ceabe enbie les sicges
selon la hasse), foul comme [a
commande de frim el la commande
de largage vestiere (en rouge ).

La commande de gars se lrouve
sous le tableau de bord, en place
gauche.

Devanl la place gauche, une
manelie conimande le frein de
parc, relié aux pedales de [reinage
situées entre les palonniers.

Performances

Equipé dun  Jabiu 2200
développant 80 cv, la vilesse maxi
esl de 221 km/h, et la croisiere a
75 % de la puissance est de 198
km/h. Le décollage s'eflectue en
160 m.

|La vilesse de decrochage en lisse
estde 78 kmih, pour undécrochage
plein volets de 65 km/h (VSO).

Le prototype

Conslruit par Jean-Pierre DELAGE
el immatriculé 45V0, il a vole pour
la premiére fois le 23 mai 2007.

Jean-Pierre est un construcleur
expérimenié qui a decouverl la
conslruction bois et loile avec un
JPM 01 «Medocr, le numéro 21,
‘F Pda@ q— -'.. . £ 34 g -‘

doutent de lear capaciio & 1ealise
few réve d avialenr

En oclobie 1999, d  deécide
d'entieprendre la construction du
premier JPM 03 dans Falelier de
FASCAAQ a Qdéans... d'od e nom
donné au projet, le «Lotret.
élements  sonl

Les premiers

rapidement construils el confirment
le devis de poids et la [acilité de
consiruction.

O

et

lourds impliquent Finstallation du

Le parachute du «loirel» est
installé a l'avant, entie le moleur
el la cloison pare-feu, dans le cas
du Jabiru 2200. Les moteurs plus

£

Lintérieur spacieux 4 la finition réduite au slrict minimum pour limiter le poids.

Il est impéralif de respecier la liasse pour assurer le devis de masse prévu.

traill | O

La. vamsicn
construite parht Werinet
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parachute au centre de 'appareil.
Diéja 59 construcisurs

Pres  dune  soixantaine de
«Loirets» sont en cours de
construction, a des stades plus ou
moins avances, certains étant a
seulement quelques mois de leur
premier vol. lis sont en France,
Belgique, Espagne, lalie, Suisse
et'au Canada.

La communauté de constructeurs
s'est organrsee et édile sur

 Internet des «Cahiers d’échange»
 permettant  de
-'-réponses a foutes les questions,
: -‘aermﬂant aux débutants de se
o Ianeer en tcute c:onf‘ ance

trouver  des

Eﬂcor-a ﬁes pm}ats '.’

L’ép;jar'a"tion de moteurs de 100 cv
et plus, avec des devis de masse
.rédutts ont permis de lancer,
,rsn ’1995 ie prejet d’'un apparei!

triplace ayant des caractéristiques
de charge alaire trés comparable
aux deux précedents appareils.

Il s'agit du JPM 02 «Anjour, et
on en reparlera dans quelques
années

JeannPaerre MARIE :

11, Squam de Champagne :
76240 Le Mesnil-Esnard

Site Internet des avions JPM

; ﬁlfb_yﬁpm.laniaiﬁeﬁe.=ﬂe.§,;
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Nouveau, hélices de décoration

_ Teél, =

Dimensions

Envergure : 7,72 m
Surface alaire : 8.49 m
Allongement : 7

Profil voilure NACA 23015
Corde : 1,10 m

Largeur fuselage  1.08 m
Longueur : 5,88 m

Masses

Masse a vide : 260 kg

(avec parachute)
Masse maximale : 450 kg (ULM)

530 kg (CNRA)
Capacité carburant : 60 litres
Masse bagages : 10 kg
Charge alaire : 55,78 kg/m2
Charge au cheval : 5,6 kglcv

Performances

Vitesse maxi en palier : 221 km/h
Croisiére maxi en palier : 198 km/h
VNE : 275 km/h

V. décrochage en lisse : 78 km/h

V. mini avec volets (VSO) : 65 km/h
Vza500kg:45m/fs

Plafond pratique : 4500 m

Distance franchissable : 600 km
Distance de décollage (15m) : 390 m
Facleurs de charge : +3,5/-1,5

LE N o | HELICES |
FRANCaS -l i
' 2 Vit
Hélicesx
hois,

temposite

AVION core / civra
Uim

avenue de la Forat d'Halatte - 60100 CREIL
03 44 25 50 31

Les Cahiers du RSA 257 - 17

Fox : 03442590 724



Rassemblements

Orléans
Amitie autour du premier -

L& tout premie

En ce samedi 29 mai 2004 ensoleillé.
ils éraient une trentaine a traverser la
France et méme la frontiére belge,
pour rejoindre Orléans et assouvir leur
passion.

163 shege sont simplent o faul tasie leges,

Tls I"'aiment passionnément leur « Loiret »,
qu’il soit encore dans leurs réves. sur
papier, en piéces. en cours de mon-
tage ou au hangar... Et c’est la qu'ils
s’étaient réunis autour du concepteur
pour découvrir le premier JPM 03 frai-
chement équipé de son moteur Jabiru
80 cv. réalisé par Jean-Pierre Delage.

Cet ULM biplace cote-a-céte, de

rrlian

Lotret-. joli biplace ULM pour la constiuction amateur,

construction classique bois, a été
congu par Jean-Pierre Marie qui avait
précédemment dessiné le «Médoc»
(dés 1974), en visant les 450 kg en
charge, alors que la catégorie ULM
n’existait pas encore. Le remaniement
de I'étude conceptuclle de base a per-
mis de proposer une liasse de plans
visant a réaliser un ULM & caractéris-
tiques proches du précédent Médoc et,
dans la foulée, d’y apporter quelques
améliorations dont des ailes démonta-
bles, des volets et ailerons a fente et.
pour le confort. un élargissement de
la cellule.

Pour 'anccdote, la tradition est per-
pétuée. Le IPM 03, ou «Loiret».
doit son nom 4 cette belle région on
réside J.P. Delage. alors que ¢’est dans
le Médoc que le prototype du JPMQ1
«Médoc » avait volé pour la premiére
fois.

En juin 2003 déji. Jean-Pierre Delage
avait eu la gentillesse d'inviter les
compagnons constructeurs  effectifs
ou potentiels de cette machine. L'idée
était de provoquer la rencontre de tout
un chacun. intéressé de prés ou de loin
par ce projet. Clest alors que les questions
fusérent. que chacun [it part de son
experience, de ses attentes. de ses
mterrogations., de ses conseils .

Cetie annde, e groupe Clargi s'est
retronnv e dans le méme expert antour
du travail de I Delage. Maints ap
platdissements apees b pesee de la

<L oiret»

par Lisianne et Plene Benoot

machine : 238 kg a vide, une réussite!
« La différence entre les poids réels
er la masse a vide caleulée permettra
awx construcienrs qui n'ont pas autant
de métier d"obrenir le résultar annoncé
sans dépasser les 250 kg. §'ils sont
raisonnables sur les finitions er la
décorarion », explique Jean-Pierre
Marie, dans un courrier privé du 8
juin 2004,

Imaginez... le concepteur, un cons-
tructeur qui présente le projet terminé
et d'autres constructeurs a divers stades
d’avancement qui exposaient une
partie de leur ouvrage. Ajoutez...
I"émulation autour d’une passion
commune ¢f pour peu, on pourrait
ressentir I’ambiance qui régnait dans
les années trente. quand les amateurs
de la premiére heure se réunissaient
autour d’Henri Mignet pour «discuter
le coup».

Ce sonf ainsi concertés, six construc-
teurs belges et huit frangais dont un
constructeur de «Médoc». Notons la
présence de I8 participants (pour 22
constructeurs a ce jour) et quelques
patientes compagnes !

Comme il se doit. la journée s’est
terminée par de joyeuses agapes et
d’intarissables

d’enthousiasme.
Merci aux deux Jean-Pierre!

€changes  porteurs

reaine il arier jsaee




Le JPM 03 Loiret ULM

La vie est ainsi faite :

L‘enfance et 'adolescence pour ap-
prendre et se construire, chacun
selon ses envies et ses aplitudes. Pour
moi, cela commence par I'envie de
faire voler des cerfs volants et ensuite
de faire voler des modéles ré&duits.

Etudes supérieures, la passion est
toujours la, mais pas les finances et
pas le temps, autre chose a courir...

A l'armée, je n'ai pas eu la chance
de rentrer dans larmée de [air,
malgré ma demande. Ce sera
'armée de terre en Allemagne.

Ensuite je rentre dans la vie ac-
tive, et il faut plutét penser a la
vie professionnelle, fonder une
famille, acquérir une maison

Bien sir la passion ne m'a pas quitte,
et le hasard & fait que j'ai commencé
parle vol libre, le delta, en 1990. Extra-
ordinaire .... Pour moi cela reste le plus
beau des vols, voler comme un oiseau.
S'élancer d'une falaise, puis passer
au-dessus du décollage, rester en I'air
sans bruit en s'aidant uniquement des
mouvements ascendants. Malheureu-
sement, pas facile de voler au-des-
sus de sa maison. C'est ainsi gue j'ai
installeé un moteur sous l'aile delta de
vol libre, donc brevet ULM pendulaire,
puis emport passagers, puis radio.

Un club d'aéromodélisme venant de
s'installer juste & c6té de chez moi, je
m'y suis inseris et beaucoup impliqué
pendant 3 ans de présidence. Ce qui
m'intéressait, c'était de construire et
de faire voler les appareils que j'avais
fabriqués. Je les faisais de plus en plus
grands, et comme vous pouvez le de-
viner, pourquoi ne pas en faire un en-
core plus grand pour monter dedans.
J'ai donc commencer par passer ma
qualification 3 axes, c’était en 2004.

Recherche d’un avion

Je commence & éplucher le mondial
de l'aviation, a rechercher sur inter-
net fes sites dont celui du RSA, et
aprés plusieurs mois de recherche,
en feuilletant le catalogue d'ULM
Technologie, je découvre le descrip-
tif du Loiret de Jean-Pierre MARIE -
c'est bien I'appareil quil me faut !
Construction tout bois

Aites repliables et construction en 3
parties

Un conceplewn pas loin de ches moi
Une belle silhouette

ble bonnes padonmnnees

10 i ~ Y P 2 /A T A
28 - Les Cahiers du RSA 274

Contact est pris avec Mr MARIE et
apreés discussion j'ai commandé la
liasse de plans (70 plans au format A3}
le 3 octobre 2005 alors qu'il n'a pasen-
core volé. Mr Marie a extrapolé le JPM
01 appelé Médoc en une version ULM.

En décembre 2005 je recevais le « fa-
got de bois » et les planches de contre-
plaquées commandés aux Ets LEGER.

Début de la construction

La construction & durer 4 ans % de dé-
cembre 2005 a juillet 2010. J'ai consa-
cré 2h par jour régulierement et par-
fois des journées entiéres, sans pour
cela sacrifier la famille et les travaux
de la maison. Ce point est important,
il faut garder un équilibre si on ne veut
pas se faire rejeter et aussi ne pas
se dégolter ni se décourager. Pas
d'objectif de date (surfout pas}, mais
si on veut aboutir, il faut étre assidu.

Resiisarvaids la profongenr ety

Commencer par réaliser un parfait
plan de travail, qui sera la référence
pour toute la fabrication. Pour moi se
sera un billard frangais protégé et re-
couvert d'une planche de novopan
de 25 mm d'épaisseur. Pour travailler
le bois jai acheté une indispensable
ponceuse & disque vertical de grand
diamétre pour ajuster les coupes, une
petite rabot-dégau , une trentaine de
serre-joints et une agrafeuse. Pour
travailler le métal, j'étais déja outillé :
un petit poste oxyacétylénique, un
poste de soudure & I'arc, un petit lapi-
daire pour découper avec disques de
1.6 mm d'épaisseur et un vieux tour.

Mr MARIE m'a conseillé de com-
mencer par fabriquer les couples afin
de se faire la main. Le contreplaqué
se coupe au cutter, les baguettes de
pin d'Orégon & Ia scie & ruban, et le
collage s'effeciue a la colle STRUC-
TAN. Facilité d'utilisation par applica-
tion sur les 2 faces, puis pressé par

15 Cieks

Reallsation des empennages




Lo dean Ahched o wa pen duer e
nanche en .‘|jnul;ml s Tossonts Juitago
mistes s e commamde deroulis, Cest
micus mais R eedessie des ferruees
dailerons qui vent eetiainement rendre
la commande parfaite

fa commande de tangage est excel
lente: ni trop dure ai trop brutale. 1.a
siabilite manche lilwe est wdéale avec
un retour 3 la vitesse de compensation
en une oscillation el demie de 25 se-
condes.

Méme chose pour celle de lacet. La
stabilité pied libre est positive avec un
retour dans I"axe pratiquement sans dé-
passer le point milieu lorsqu”on reliche
brutalement la pression du pied. C"est
si peu souvent le cas en ULM qu’il faut
vraiment insister sur ceite qualité qui
devrait pourtant étre la norme.

Les effets de variations moteur sont
pratiquement imperceptibles en tan-
gage. Apparaissent juste les écarts de
cap dus a I’effet de souffle de I'hélice
avec Je nez qui part & gauche & 1'ang-
mentation de puissance et & droite  la
réduction.

Passons aux basses vitesses. En lisse. le
décrochage est un non-événement. Le
salut, trés modéré, survient 2 90 km/h
indiqués, qui plus est sans aucune fen-
dance 3 augmenter I'inclinaison. Mieux
méme, en virage incliné 4 30°. le Loiret
se redresse pendant la manceuvre !
Avec les volets compléfement sortis, le
salut est plus sec, mais touf aussi sain.
Le badin indique alors 80 km/h. Ne
vous alarmez pas en décidant prématu-
rément que ce n’est plus de 'ULM. Ma
mesure habituelle de vitesse minimum
au GPS, avec toutes les corrections qui
vont bien, me donne 68 ki‘h, un frés
bon résnltat en trois axes. Il démontre
que I'installation anémométrique n’est
pas encore bien calibrée.

Le méme type de mesure en lisse et
a pleine ouverture monte a 214 km'h
avec un moteur pratiquement neuf,
17 heures & I'horametre. ce qui ne per-
met pas d’espérer qu'il donne encore
foute sa puissance. Le badin indique
alors 230, signe supplémentaire de son
optimisme! L’annonce de la vitesse
calculée de 220 km/h par JPM est donc
trés probable.

L approche et le plan final sont faciles
& régler en jouant sur les deux derniers
crans de volets et bien siir le moteur si
on est trop bas. Profitez de la branche
vent arriére pour compenser |'appareil
pour une vitesse de 110 indiqués. car

05/2011
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L'hélice tripale permet une bonne
garde au sol el un faible niveau de
vibration mais nous ne sommes pas
siirs gu’elie permette le meifleur
rendement possible.

le manche devient assez ferme en tan-
gage et tire notablement dans la mam
si on garde le réglage de croisiére. Ras-
surez-vous ¢ est Sans comparaison avec
des avions de loisirs américains bien
plus lourds.

L’arrondi est facile sans tendance & re-
menter par surcompensation.

BILAN

j’ai beaucoup apprécié les denx exem-
plaires du Loiret que j'ai eu "acca-
sion d’évaluer. L'appareil est frés bien
né. Le comportement en vol est excel-
lent dans toutes les configurations avec
peut-étre des ailerons trop légers en ef-
forts, mais ceci devrait étre corrigé sur
les prochains plans. Les performances,
sans étre exceptionnelles. permettent
de croiser facilement & 190-195 km/h,
une vitesse qui, associée au réservair de
60 I, permet de belles étapes. Surtout si
I’on opte pour la version & aile démon-
table, le Loiret est un peu plus compli-
qué & construire que ses collégues les
Jodel D 18 ou D 20 mais il est aussi
beaucoup plus joli.

Jean-Pierre Marie a également la ré-
putation de suivre avec attention les
constructeurs qui choisissent ses appa-
reils et de leur apporter une aide qui va
bien au-dela de la simple foumiture de
liasse.

Si vous vous sentez une dme de construc-
teur amateur, le Loiret doit donc absolu-
ment faire partie de votre liste de choix.
Soixante dix-sept exemplaires ont déja
été diffusés et 7 appareils volent en
France, en Belgique et en Espagne. <=

Vos réactions : redaction@flying-pages. com

P03 LORETE

ULA biplace cole a cole & aile basse de construction bois

ARE WIARIE

Eavergure ii2m

Surface 6,48 mv’

Masse & vide 286 kg

Mmax 14725k

Nembre de places -l

Réservoir |0t

Moteur Jabiru 2200

Puissance 85 ch

Reéducleur % Lo G O

Heélice | alex ipale bois
Consommation ___ Lo TSN SN
Prixdelafiosse  |ewosTIC
Prix de revien! de la consiruction |24 000 euros TIC__
Tempsdefradl ____ _[se0n
SRRy Bl SOOI SRS i s
eigones oo D R )
L R R 1 |
Longueur 105m .
Siéges réglables

Palonniers e  {fixes A
B B Visibilité o
Avant o bonne . 0o
Latérale . excellente

Supérieure excellente
Intéricure meédiocre

Arrigre . moyenne -
RSN LT SOOI RIS S
Atiache piloie 3 poinis

Plsdangerewx ___ |RAS
Déb. commandes RAS L 5 i
Réglage instrumenis RAS

Parachule oui

Tableau de bord

Compas, badin, bille, variemetre, allimetre, T° culasse,
T° d'échappement, T huile, comple-ours, voltmétre, P d'hwsile

Equipement
Freins disques doubles, commande hy-
draulique aux palonniers gauches
Freins de parc oui
Agralion e au lableau de bord
Radio Filser
Transpondeur non
GPS AV-Bap T7 ]

Performances relevées pendaat V'essai

Masse au décollage 470,5 kg ; Température sol 10° ; Pression QNH
1013 hPa ; Piste 010 ; Vent 10 knvh ; Allitude de travail 2000 fi GNH

Performances
Temps de décollage Bs
Vz 45 m’s, 130 @ knvh, @ 2 950 Yfmin
Vmax 214 kmfh
VmcO (GPS) 68 km/h
Vs0i 80 km/h
Va 190 km/h {2 800 tr/min}
Tauy de roulis gauche : 1 §/90°,

droife : 1,2 5/80° & 190 km/h

parageaphe « Dimensions »

Nola: Vi, Vilesse indiquée par listmentation de bord: Vmax, Vifesse meswee
4 pleine admission au GPS swr trois branches a 120°; Ving, viesse minimum de
conbréle tout sordi; Vmax est comrigée de la densite, de la tfempérature et du reginie
moteur: Taux de roulis mesteé d'une inglnaison stablisée & 45° au passage sous
45° sur Faulee bord ert ullisan! commandes de facef etroulls A Toplimum ¥z, Vilesse
de mentée meswée a [aliichrono. Le régime est celul indique par finstumentation
de vol. La masse ¢essai est caiculée 4 partis de la masse 4 vide indiquee dans le

CONCEPTEUR : JEAN-PIERRE MARIE
11 square de Champagne 76240 Mesnil-Esnard, +33(0)2 328609 71
site de Pamicale des constructeurs de JP : hilp:/ffpm.lamaiziere.nel
CONSTRUCTEUR : JEAN-MICHEL LEMOINE
La Forge St-Cloud, 14950 St-Elienne-ja-Thilaye
+33 {0)6 20 51 20 03, le jeanmi@wanadoo. i
hitp://appulma.org ‘ConstructionAmateur/lemoineloiret.himl
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yar Jean Michel Lemoine

serre-joints ou par bandes agrafes.

Vient ensuite la fabrication des flancs
et de la profondeur monobloc qui ne
pose aucun probléme particulier.

Voila 3 mois que j'ai commencé et
je vais déja assembler le fuselage.
Il faut bien préparer le chantier : tra-
cer I'axe et 'emplacement de chaque
couple avec précision, confectionner
des équerres en bois pour maintenir
la partie arriére, et se faire aider pour
étaler la colle, tenir en place et pla-
cer les serre-joints. On termine en fer-
mant le dessous du fuselage arriére.

Pour finir I'empennage, je réalise
la dérive et la direction avec le sys-
teme de réglage du compensateur.

Etape suivante, l'aile, qui me deman-
dera 1 an de travail (non de plaisir....).
D'abord les nervures, une par jour

et paraliélement la confection des
pigces mélalliques, en 256CD4S pour
les ferrures d'aile et en dural pour les
supporis d'ailerons et de volets. Je
coupe la tole avec un petit lapidaire
muni d’un disque de 1.6mm d'épais-
seur. Ensuite jégalise 4 la lime et je
termine par un pongage soigné. Le
rivetage avec rivet plein en alu se
fait au marteau, aprés avoir effec-
tué des essais pour se faire la main.

La confection des longerons se fait
dans des gabarits. Avant de col-
ler le contreplaqué de bouleau de
2.5mm sur les flancs avec les fibres
placées & 45° il faut raboter les 2
faces afin de ramener la cote 70mm.

Collage des nervures AR sur les lon-
gerons; puis du longeron AR. Il faut
maintenant ajuster les ailerons et les
volets avec les articulations et penser
aux commandes. La fente sera réali-

TR TS TR

sée en Styrofoam coupé au fil chaud,
puis recouvert d'un contreplaque de
0.8 mm. Pose des nervures AV, des fer-
rures de train principal, des saumons
et fermeture des ailes par le contre-
plagué de 1.5mm, aprés avoir peint
l'intérieur d'un vernis polyuréthane.

Cela fait 2 ans
que je fabrique
les éléments et
le moment est
venu d'effectuer
la mise en croix
dans le hangar. |
Je controle
les cotes et
la symétrie.
Tout va bien.

Enfin cela
ressemble a
un avion

Je raméne le
fuselage dans
le petit atelier
chauffé afin de
réaliser le plan-
cher, les palon-
niers avec les |
freins, la com- |
mande des vo- |
lets et le réser-
voir en téle d'alu
de 0.8 soudé par
un professionnel
(pas trop « pro »,
plusieurs fuites
auxsoudures). J'aifiniparmetireduPR.

e longeron

L'aménagement du poste de pilo-
tage esi laissé au bon vouloir du
constructeur. I faut donc conce-
voir un tableau de bord, des siéges,
des aérateurs, des vide-poches....

Aprés avoir choisi le sens d'ou-
verlure de la verriére, je réalise le
cadre, le systéme de fermeture, et
ajuste la verriére avant collage. Mise
en place de [lantenne radio et fer-
meture du fuselage AR par le dome
donl le premier cinitre sera effectué
4 la cote de la verriére, afin d'avoir
un ajustement des courbes correct.

Il est temps de le metire sur ses
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Le faux bak inotewr

" LS

merveille, je peux commencer les
roulages & [a maisen puisque je dis-
pose de suffisamment de place. Aprés
contrdle et quelques modifications
(train AV et palonnier), je le charge sur
le plateau porte voiture, et direction
de l'aérodrome de Bernay. Jeffectue
de nouveaux roulages pour controler
iz frajectoire en allant de plus en plus
vite. Je me rends compte

qu'il ne demande qu'a vo—ﬁkwﬁ

ler. Demain mafin 31 juillet
2010 serra le grand jour. |

Les conditions ne sont pas
excellentes, un léger vent|
de fravers et déj& un peu de
thermique. Je n'ai pas voulu
trop de monde pour le pre-
mier vol, juste mon épouse,
mon fils pour immortaliser ce
moment et l'instructeur de la
base. Bien sir j'appréhende,
je n'ai personne qui me met
la pression, mais je veux en
démordre, savoir ce qu'il a
dans le ventre. Aprés un pe-
tit café je grimpe dans l'appareil et je
me rends au point d'arrét. Je m'aligne
sur la 28 avec 1 cran de volet el gaz
& fond. Je maitrise bien la trajectoire
et & 90 km/h une pelite traction sur le
manche et me voila en [air : il vole.
Grande émotion, ma main tremble sur

Vpde i ib

e waache le oot bat b chanude
La montée est anche ol tes cmn
mandes sont souples el precises. e
wime tn peu e compaensate et
déja fe vite a dioite pou iejoindie fa
« vl AR » . Pon ce premien vol. Fins
tuclew m'a conseille de rester avec fe
1 eran de volet ef jo vole a 140kmih
avec un comple tour & 2200 tifmn. Le
molew ronronne bien, je me sens en
confiance malgré que je pense que
je suis assis sui un fago! d= baois.
simplement collé. Ca bouge un peu,
mais les ailerons sont bien réaclifs el
ce n'est pas un probléme pour gar-
der les ailes a plal. Etape de base,
je commence & réduire el il descend
gentiment. [l faut déja s’aligner pour la
finale, gaz au ralenti et je me cale a
100 km/h. L'afterrissage est presque
parfait et je viens m'arréter a cote de

mon épouse, mon fils et l'instructeur.
J'ouvre la verriére et 'émotion contenu
pendant le vol apparait en sanglots,
je pleure de joie et par contamina-
tion, je fais aussi pleurer mes sup-
porters, un grand moment d'émotion.

g . 4 - s
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Débriefing avec linstructeur et pour
solenniser e moment, on ouvre
une boulgilie de champagne...

Le scir méme je revolais en présence
de Jean-Pierre MARIE, et vraiment
je le remercie d'avoir congu ce mer-
veilleux « jouet », facile a
fabriquer sans compétences
particulieres et sans ou-
tillages spécifiques. Je tiens
aussi & le remercier pour sa
disponibilité et sa rapidité a ré-
. pondre & la moindre question.

Maintenant j'ai plus de 50h de
vol. Le moteur Jabiru tourne
sans probléme, ne transmet
aucune vibration et me donne
. foute satisfaction. Mon vol
_ de croisigre s'élablit a 170
km/h & 2600 fr/mn, pour une
consommation moyenne de
10,04 litres calculée sur 17h.
_ Je peux affirmer que c'est un

ULM extraordinaire, facile a pi-
loter, pas vicieux, aux comportements
sans surprises, une bille toujours au
milieu, & metire entre toutes les mains.

Encore merci Mr Jean-Pierre MARIE .
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roues, ef pour cela il faut réaliser les
fusées du train principal qui se fixent
en bout des barres Zicral. Le train AV
est en acier 25CD4S avec une roue
amartie par des rondelles Belleville.

Je raméne le fuselage dans le hangar
pour le reste de la construction. Je réa-
lise un faux bati moteur en corniére,
de facon & placer le moteur sur 2 tas-
seaux afin d'effectuer le CG de I'avion
en l'avancant ou en le reculant. L'avion
est entierement monté et des masses
sent en remplacement des éléments
manquants (hélice, tableau de bord,
raccordements électriques, essence,
peinture...). Une fois I'emplacement
déterminé avec les angles de 2° d'anti
couple et 2° de piqueur, on peut couper,
ajuster et pointer chaque tube du bati
moteur. Reste, une fois démonté a le
souder convenablement & I'autogéne.

Le moteur remonté sur son bati peint,
commence alors un long travail de :

Fabrication du tableau de bord avecses
différents compteurs et interrupteurs

Raccordements des durites (essence,
chauffage et ventilation) et des com-
mandes (gaz, starter, chauffage)

Confection du circuit élec-
trique et du circuit de freinage

Mise en place de I'hélice et ajus-
fement du cone. Se sera une hé-
lice 3 pales en bois de chez Valex
qui me donne toute satisfaction.

Il me reste le capot a fabriquer. Moule
perdu en bais et en styrofoam direc-
tement réalisé sur place en proté-

geant le moteur. Ensuite on recouvre
entierement le moule de bandes ad-
hésives (large de 5 cm pour faire les
colis) qui servira de démoulant. Une
1¢= couche tissue de verre 250 g, puis
une couche tissue de carbone 250 ¢
et une derniére couche tissue de verre
de 250 g imprégnés de résine époxy.
Une fois démoulé, coupé, renforcé,
ajusté, mastiqué et poncé, je le trouve
assez beau pour passer 3 la peinfure.

Maintenant que tout est fabriqué, reste
la peinture. Il faut tout redémonter pour
peindre les élémenis séparément et
commencer un long travail : appréter,
poncer, encore appréler, encore pon-
cer et enfin peindre. Heureusement la
peinlure, je connais et je dispose d'un
bon compresseur avec de la place. La
peinfure polyuréthane pour aufomo-
bile se fera dehors et de préférence le
matin, il y & moins de mousliques et
de moucherons. Quand on refire les
caches et que 'on remonte les difie-
rents &léments, quel bonheur. Pour
obtenir un joli appareil, il ne suffit pas
de bien le construire, il faut aussi bien
le finir dans les détails, pour termi-
ner avec une belle décoration. Cetle
déco a été réalisée avec fierte par
mon fils, et de plus c'est son métier.

Essai moteur

Tout est OK, je tourne Ia clé, il ne veut

pas démarrer. Avec une seringue, jen-
voie de Pessence dans ['admission,
il démarre et s’amréte. Je comprends
quil y & un probléme avec le siarter.
Dépase, démontage du carburateur
el aprés avoir examiné ef compris le
cheminement de l'essence en posi-
tion starter, je découvre que le disque
qui comprend des lumiéres a mal €&
monté en usine. Il suffit de le toumner
de 180°. Remontage et nouvel essais.
Le coeur se met & battre, il prend vie.
Je le laisse chauffer, repousse le star-
ter et aprés l'avoir laissé tourner um
bon moment, je arréte et je coniréle
minutieusement chaque raccord.
chaque durite, chaque vis en serrage....

Premier vol

Maintenant que le moteur tourne &

tesvart
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Economigue, Ecologigue,

Une gamme compl&te et unigue au monde pour i

entoilage et la finition d’avions CNRA-CNRAC-CDNR
CDN annexe 2 EASA, ULM, £SA, ELA, PTF, EAA...Certification FAA STC SA01734SE (287 avians)

Base aaqueuse — Ininflammable. Diluant : de 'eau déminéralisée.

{iSA-Canada, Nouvelle Zélande, Ausiralie. Autriche, Belgique. Rep Tchéque, Findande,
Potogne, Rép Slovaque, Espagne. Suisse. Pays Bas, Royaume Uni. Mexigua, Alidgue du Sud. *(liste non terminée)

Nouveau :

France, Istandz, lfiande, lialie, Liechienstein.

Atelier entoilage ULM -CNRA, Stages agréés (FPC-CIF)
Vente produits entoilage, SAV proche LEGK {Yonne).

Tissus d'entoilage certifiés Céconite 102, Polvfiber medium, Superflite 102, Diaiex1500-2000

Stewart Systems Furope -89116 La Celle S3. Cyr Tel: 06 16 02 84 80
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Web : www .stewart-sysiems.eu E-mail: stewart.systems europe@gmail.com







Tewia - Philippe Tisserani, photos de l'auteur

JPM, Jean-Pierre Marie est
Pun de nos concepteurs
frangais les plus compéients.
It le prouve ici avec son Loiret,
un ULM dont les performances
ont donné un coup de vieux

a sa premiere réalisation, un
biplace avion nommé Médoc.
Equipé d’'un moteur Jabiru 2200,
il reste facilement dans

les clous de la norme ULM
puisque le modéle de notre
essai pése 286 kg y compris
le parachuie et équipement
radia. Certains construcieurs
sont méme parvenus a
descendre en dessous de la
barre des 265 kg. Bienvenue

a bord de celie sympathigue
réalisation.

vere |
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LE LOIRET.

cs plans d'ULM destinés 4 la

construction amateur de frois axes

ne sont pas encore Iégion, mais le
genre est destiné 4 se développer. En effet,
en raison de leur 4ge moyen, les amateurs
sont immanquablement appelés & perdre
leur licence avion face aux normes €x0I-
bitantes qu‘impose la commission médi-
cale aéronautique frangaise.
Si I'on ajoute la liberté administrative
que donne I"ULM pour les biplaces qui
constituent la majorité des CNRA ac-
mels, on peut prédire un bel avenir &
Pactivité. Clest si vrai que toutes les
créations frangaises de ces derniéres an-
nées sont des ULM. II faut croire que,
comme les constructeurs, les créateurs
sont fatigués de devoir supporter les
contrfles du GSAC (maintenant appe-
16 OSAC) qui n’ont méme plus I'inté-
rét du regard technique compétent qu’ils
avaient auparavant. Non que ses techni-
ciens n’aient plus cette capacité, mais la
peur des poursuites en responsabilité est
ici 3 ceuvre, comme dans la phupart des
autres secteurs de la vie « moderne ».

CHOIX TECHNIQUES

Pour ce troisiéme appareil, Jean-Pierre
Marie a choisi le bois, un procédé de
construction qu’il connait bien et qui est
apprécié par la majorité des construc-
teurs amateurs de notre pays. Ajoutons
que c’est probablement la solution la
plus légére que Ion puisse choisir sur-
tout si elle est associée & des semelles
carbone ce qui n’est pas le cas ici.
Pour répondre & la demande de ses amis
constructeurs, il a cependant accepté de
concevoir une aile dont les parties ex-
ternes sc démontent afin de pouvoir
transporter I"appareil par la route. Cette

B
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Les siéges composites faits aaiison sont trés confortables malgré la minceur
des petits coussins. I'ensemble est esthétiquement irés réussi.

concession coiite, d'apres Iui, 14 kg de
ferrures et de renforts divers pour une
facilité qui n’est que trés rarement uti-
lisée par les propriétaires. Les plans in-
cluent donc upe version d'aile d'un seul
tenant qui permet, cn plus, un gain de
temps de 30 % sur la construction.

La surface de I’appareil a ét¢ volontai-
rement limitée dans le but évident de te-
nir plus facilement les poids.

Pour pallier la difficult¢ & tenir la vi-
tesse minimum requise. des volets a
fentes et 3 reculs, occupant les deux
tiers de I’envergure, ont &té choisis. Les
ailerons également & fente utilisent le
méme profil que les volets ce qui ratio-
nalise la construction.

Pour le train, Jean-Pierre a abandonné
les traditionnelles jambes télescopiques

Liallure irés classique du Loiret laisse espérer un bon comporiement en vol.

amorties par tampons de caouichouc
au profit de barres de Zicral coniques,
la solution Ja plus simple et la plus Ié-
gére connue a ce jout.

Pour simplifier et alléger encore un peu
plus, la roue avant n’est pas conjuguée
et le guidage au sol & basse vitesse est
assuré par des freins différentiels com-
mandsés au sommet des palonniers. Un
train classique est également possible
en retournant les ferrures de fixation
des jambes en Zicral ef en les boulon-
nant sur PPavant au lieu de Parriére du
longeron. Voici encore une possibilité
d’allégement au prix d'un petit appren-
tissage supplémentaire. 11 faut, hélas,
signaler que les ULM a train classique
se revendent beaucoup moins bicn que
les tricycles.

(RTINS



Cote empennage. il chiotsi wr mono
hloc avee antitah. o solution plus i
i et plus simple que fo stabilsatem
crdeny paties duMadue ctde Anjou.
aun Erplace qui @ e mowns de scces que
ses deny autres coneephoas. Ajoutons
que e monohloc @ pour avanlage sup-
plémentaire une plage de centrage plus
éendue pour une ménwe surface dem-
pennage.

('dté moteur. Jean-Pierre Maric recom-
mande le Jabiru qui assure un gain de
20 kg par rapport 4 toutes les autres so-
Jutions. Rotax ou clones de VIW.

Tout cela permet de fenir relativement
facilement le poids & vide puisque.
comme je Vindiquais dans I'infroduc-
tion. le n° 1 de la série. construit par
Jean-Pierre Delage. ne pése que 265 k!

CONSTRUCTION

Elle est relativement traditionnelle avec
un fuselage réalisé a partir de deux
flancs plats assemblés par cing cadres
principaux.

La particularité est ici la présence d'un
trongon central, solidaire du fuselage sur
lequel viennent se fixer les jambes de
train principales et les moignons d’ailes
externes. Les ailes et les empennages
sont enfiérement coffrés contreplaqué ce
qui a permis a cerfains constructewrs de
se passer d'un marouflage. ..

Le bati-moteur n'est pas dimension-
né sur les plans et il faut le créer en
fonction des motorisations choisies et
du poids de la cellule pour respecter
un centrage correct. Jean-Michel Le-
moine a trouvé une solution & base de
cornieres d’étagéres pour positionner
exactement le moteur afin de permetire

L’empennage monobloc associé & un antitab assure un excellent
comporiement en tangage aussi bien en stabilité qu’en efforts.

0512011

LA CONST RUCTION AMAT FUH UM

Bien que Wes repandue au débui de son histoire, [a constiuction amalew st devenue marginate en ral: i

son d'une oilre industrielle pléthorigue dans toutes les classes ULM.

Autrefols incontournable c'est désormais plus un choix philosophique guune néeessite financiére qii

pousse les candidats. En effet, si Fon mel bout & bout I codl des malériau, ici 24 000 euros pou Jean-

Michel Lemoine et les quelques 3 & 4 000 heures passées 3 la consliuclion. on aficint voire dépasse trés
| facilement le prix d'un appareil clés en main, On me réforque sosvend que les heures béncvoles prises
sur le temps de loisir ne colilent rien. Sans &tre un forcen¢ de I mesure du {ravail, c'est une fagon de

mées, aussi bien par le constructeur que par son entourage. C'est done le choix d'une vie différente de la
maijorilé d’entre nous qui doil Bitre fail. Si la seule motivation est I'économie, travailler un peu plus dans
sa specialité professionnelle, donc avec un trés haul rendement, pour se payer un appareil en état de vol
est certainement bien plus efficient. i, en revanche, vous éles anime par la soif d"acquérir de nouvelles
connaissances et de nouvelles techniques, de maitriser Pintégralité d'un processus au final extrémement
complexe ef cela sans profits immédials, vous avez le profil du constructeur amateur. Si, en plus, vous
avez la bonne idée de n'en pas devenir monomaniaque, vous voild méme une personne fréquentable !
Pour ceux qui font ce choix, particuliérement les candidats constructeurs de multi-axes, le mieux est de
se rapprocher du RSA, Réseau du Sport de PAir qui regroupe depuis prés de 70 ans les constructeurs
amateurs. G'est une mine de connaissances qu'il serait dommage de ne pas exploiter. Pour les voilures
souples, delta et parapente, il n°y a hélas pas de source identifiée sinon de pécher, sans fausse modestie,
dans la collection compléte des revues Vol Libre et Vol Moteur !

voir qui ne prend pas en compte le fail que ces heures sont ulilisées au délriment d'une activité familiale |
el sociale aussi indispensable gue Vaclivité professionnelie. li faut done qu'elies soient pleinement assu- ;

I

la taille et le pointage des tubes (voir
photo ci-contre).

La verriére provient de I’Emeraude qui
est encore disponible chez nofre mou-
leur national. Starplast.

Les piéces métalliques sont de toute
beauté comme VOuUs pourrez vous en
rendre compte en Visitant son site inter-
net. 11 a de plus réussi  créer un réser-
voir en toles soudées de 67 litres alors
que les plans ne le prévoient que de 60!
La réalisation de ce n® 47 est particu-
lierement soignée. 11 faut dire que Jean-
Michel vient professionnellement de
1’automobile et qu’il a plus de dix ans
de modélisme derriére lui en y ayant
méme assumé les dures responsabilités
de président de club. Son Loiret a oc-
cupé une partie de ses loisirs pendant 4
ans et demi, mais il se sent incapable de
traduire cela en heures.

Eabrication d’un bati intermédiaire en corniére pour
permetire la coupe el le pointage du principal.

Petit détail intéressant, le consirucieur a prévu une petite irappe
latérale permetiant d’accéder au coupe-circuit général.
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Le tableau de bord regroupe tous les instruments
nécessaires au vol, a la navigation et aux contréles
moteur. Remarquez V'accoudoir ceniral, irés agréable
lorsque 'on a un manche central. Cependant il cache
le irim de profondeur ei a imposé de placer les
commandes de volet et de gaz sur le flanc gauche.
Pas trés grave car ¢’est un appareil personnel

qui n'est pas destiné a I'école.

EN VOL

Cet exemplaire est basé & Bernay. L'aé-
rodrome a connu son heure de gloire du
temps ot 'usine Mudry était en pleinc
activité. C’est maintenant un souvenir et
le terrain se dégrade progressivement. I1
a ainsi perdu son célébre restaurant ou il
fallait réserver tant il était appréci¢ des
pilotes qui venaient de fort loin pour fes-
toyer. Sans la venue des ULM, Pactivi-
1é y serait encore plus réduite, mais cela
n’empéche pas quelques avionneux purs
et durs de leur mettre des bétons dans les
roues. Cefte situation retentit sur I’état
de la piste et des taxiways qui mettent
i rudes épreuves les trains des appareils
les mieux suspendus.

Pavais déja volé sur le n® 1 wveiel
quelques mois, Aussi, aprés avoir fait le
tour du n 47 avec son propriétaire, je
décide de passer tout de suite & I'éva-
luation.

La verriére est ici articnlée sur le flanc
droit. Jean-Michel passe donc en pre-
mier et me guide pour m'insialier. Pas
de réelle difficulté : Iaile est trés basse
et on y grimpe facilement. Comme la
verriere dégage complétement 'habi-
tacle. il est aisé de poser les pieds sur
le plancher avant de s°asseoir. Unc poi-
gnée taillée dans la casquette du tableau
de bord facilite 1"opération. A noter que
Jean-Michel a telligemment utilise
cet arifice pour en faire un dégivrage de
verriére en le connectant aux gaines de
chauffage.

Le moteur démarre comme un charme
avec du starter et pas de gaz. Pendant
quil chauffe, j‘apprends rapidement
le tableau de bord et les commandes.
I’ai déja découvert en mettant en route
que les contacts étaient dans le mau-
vais sens: vers le bas sur « on»n. Pas
de quoi s’offusquer, car les appareils
de construction amateurs sont tous dif-
férents et répondent bien plus souvent
4 I'imagination de leur propriétaire
qu'aux normes avions. Ces dermiéres
ont quand méme une logique et, dans
ce domaine, elles prescrivent que tout
ce qui fait accélérer se manceuvre vers
I"avant ou vers le haut. lei le seul ve-
ritable inconvénient est la commande
de trim peu accessible. car placée sous
1"accoudoir central.

Le roulage vers la piste est comme pre-
vu chaotique. Le Loiret s’en sort bien

mais il faut pas mal de moteur pour sau-
ter les mottes d herbes et les irégulari-
tés du taxiway. Les freins différentiels
sont & la peine sur cetle surface irré-
euliére mais permettent cependant un
guidage précis sous réserve d'un pe-
tit apprentissage. Je dis cela pour les
« Ceusses » qui craignent cefte maniére
de conduire le roulage. Le gain de poids
et la possibilité de virer sur place valent
largement I'effort.

En arrivant au seuil de la 10, le moteur
est suffisamment chaud ef nous pou-
vons nous aligner. Un cran de volet
comme prescrit par JPM ef gaz rapide-
ment & fond. En raison du mauvais état
de la piste, mais aussi du faible rende-
ment 3 basse vitesse de la petite hélice.
IPaccélération est un peu plus longue
qua 'accoutumée. Nous sommes en
I"air en quelque 250 m avec 90 kmvh in-
diqués au badin. Je laisse grimper la vi-
tesse et prends 'assiette de montée qui
permet de la conserver. Volets rentrés,
Jaffiche 140 km/h. Le vario s*établit a
4,5 m/s aprés avoir essayé un peu moins
puis un peu plus. Le fonctionnement du
motenr est particuliérement doux et la
petite hélice tripale montre ici son prin-
cipal avantage.

Lair est déja trés calme et je me contente
de 2500 pieds pour ma pefite évaluation.
Tai déja remarqué pendant la montée
que les ailerons sont particuli¢rement
vifs et efficaces. Jaffiche 190 kmv'h qui
s’cbtiennent avee 2 850 tr/min. et je me-
sure & peine une seconde pour inverser
une inclinaison & 45°. L'effort est de plus
wes faible. J"avais déja remarqué cela sur
I"appareil de Jean-Pierre Delage.

Le compartiment moteur est trés propre grace a la simplicité
intrinséque du Jabiru. Le long bati a permis d'y loger le container
du parachute.

Les carénages principaux enveloppent trés correctemett les
roues. Ce n'est pas le cas de Yavant comme on peut le voir sur
les pholos en vol car i est solidaire de la jambe et non de la roue
Au passage, on découvre F'un des « secrels » du faible poids de
Vappareil  Jes jambes de train coniques en Zicral qui constituent
ta solution ta plus simple el la plus l2gére dans ce domaine
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w Je devais étre un peu masochiste car ma passion pour I'aviation est née pendant I3 seconde
Guerre mondiale. J'ai eu Ia chance t’avoir un grand pére gui ne voulait pas mourir étoufié dans
une cave el qui souhaitait veir le ciel. Il me prenait dans ses bras et nous regardions les avions
alliés larguer leurs hombes sur Ia Normandie » s'amuse encore Jean-Pierre Marie.

vec une telle passion baptisée par des

bombes anglaises et américaines, il

était évident que l'étape suivante consis-
tait @ monter dans une machine volante.

Premier vol

Ce fut un Jodel 112 qui accueillit l'aviateur
en herbe. « La machine avait été construite
par M. Hubert qui était un homme trés char-
mant. Je garde son souvenir d'une maniére
tres fidéle. En 1952, un dimanche aprés-midi,
je suis monté & bord en compagnie du pilote
Robert Lefebvre qui d ailleurs deviendra plus
tard secrétaire général de ['association Ré-
seau dusport de l'air [RSA) ». A 15 ans, Jean-
Pierre Marie passe le concours d'entrée des
mécaniciens de larmée de lAir dont l'école
se trouve a Rochefort. A cause de raisons
familiales, il n'a pas pu intégrer le corps. Il
réussit & 18 ans le concours des éléves pi-
lotes. Exclu du personnel naviguant, il est

devenu contréleur radar. « Cette affectation
fut en fait trés précieuse pour la suite de ma
carriére. Mon supérieur corrigeait les cours
de Ecole spéciale d’aviation et il m’a appris
mes premiers rudiments de calcul aéronau-
tique. Comme il était un grand spécialiste,
J'ai pu profiter de son
savoir et faire beau-
coup de progrés dans
ce domaine ».

Aprés quelques an-
nées, Jean-Pierre
quitta l'armée pour
rejoindre une entre-
prise privée gui, quin-
ze ans plus tard, fut
vendue & un fonds de
pension. Une fois de
plus, la malchance lui
fut profitable. « Cette
vente m'a permis de

Le Médacd'Yves Lamaizigre.

rentrer dans une filiale d'Aérospatiale qui
s'occupait de documentation de missile.
" Par contre, quelques années plus tard des
amis m’ont demandeé si je ne souhaitais
pas revenir a8 Rouen. Je suis allé voir le

-




LChabitacle de l'avion d'A. d Espérey. Noter le manche central

chasse au poids. A chaque étape, je me suis
posé la question : est-ce yue je sais faire
plus (éger ? Jai fait (a finition du bois comme
celle d'un planeur pour obtenir un fini parfai-
tement lisse. J'ai pu gagner en utilisant du
carbone quand c'était possible, le réservoir
de carburant, les capots moteur, (e tableau
de bord équipé d'un EFIS Enigma de chez
MGL pour un poids de 1,3 kg seulement. Mes
siéges sont de vrais baquets en toile 3 vojles
de bateaux. Finalement mon Loiret, une fois
passé sur une balance éIectronique, pése
258 kilegrammes sans parachute. Je syjs
heureux de ma construction ».

Avant qu'Axel essaye son appareil, Jean-
Michel Lemoine l'a invité 3 Bernay pour
voler sur le sien. Lors de son premjer vol,
Axel a trouvé la machine absolument gé-
niale. Le Loiret s'est comporté de maniére
trés saine. « L'appareil est léger et vole
tout seul. Nul besoin dutiliser [e palon-
nier. Je suis vraiment heureyy d’avair
terminé sa construction car six ans c’est
long et il faut tenir le coup. Je voudrais
rendre hommage a Jean-Pjerre Marje

pour la qualité de
ses plans, ['élé-
gance de son avion

et ses qualités aé-
ronautiques ».
Michel Louchart : Mi-
chel a aussi construit
un magnifique Loi-
ret en bleu et blanc.
« Cette décoration
de mon Loiret est un
hommage 3 l'armée
de lAir dont je suis
Issu et ou j'exercais
les fonctions de mé-
canicien. Elle symbo-
lise les Mirages JIf C
surlesquelsj‘aitravaillé et mon escadron
l'EC 2/10 dissous en 1983 [Creil) ». Plutét
que de comptabiliser le nombre d'année
de travail, Michel a ey la riche idée de no-
ter toutes les heures qu’il a passées a la
construction de sa machine : « En ce qui
me concerne, un an, deux ans ou six ans
ne veulent rien dire. J'ai donc dés mon

Les avions IPMne manguent pas d‘esi§§

tiques. . T

premier collage noté man temps de tra-
vail effectif a l'atelier. Ce qui donne pour
la construction de mon Loiret 3 855 heu-
res d'atelier sur 318 semaines, soit une
moyenne de douze heures par semaine
ou deux heures par jour. Bien entendu,
je ne comptabilise pas les heures de
recherches, de réflexions, etc. ». Nul
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Le Loiret a train classigue de Michel Jarrasse.

n‘avoue pas que sa machine présente une fi-
nition parfaite et qu'il a méme poussé le luxe
jusqu’a avoir des garnissages en cuir.

« A ce jour, mon avion a engrangé 400 heu-
res de vol. Mais a la réflexion, je me deman-
de si je referais un avion biplace. J'opterais
soit pour un ULM qui permet de s'affranchir
de nombreuses tracasseries administratives
et de codts prohibitifs, De plus, les ULM ont
accés a une pléthore de terrains en France
non accessibles aux avions. Ou alors, quitte
a rester dans l'avion, je choisirais un trois ou
quatre places afin de pouvoir emmener un
couple~d'amis et suffisamment de bagages.
Mais en attendant, je profite pleinement de
mon appareil qui est trés agréable & piloter
et qui s'avere trés cohérent aux commandes.
Je souhaite ajouter que Jean-Pierre est loin
d’avoir la renommée qu'il mérite au sein du
monde de l'aviation ».

Axel d’Espérey : « Orphelin d'avion, je me
suis mis a la recherche d’une nouvelle ma-
chine qui soit absolument un ULM. J'aj vu le
Loiret de Jean-Pierre Marie dans un cata-

logue et je l'ai trouvé particuliérement sé-

duisant. J'en ai discuté avec ma fernme et
elle a eu la gentillesse de m’offrir les plans

pour Noél ». Axel d'Espérey apprécie énor-

mément ce cadeau mais il est suffisamment

lucide pour reconna'tre que son épouse a

Méthode orig
val, le Loiret a

ur = voir si tout va bien =
rde de caméras. ..

Le Loiret de Jean-Michel Lemoine

fait aussi preuve d’'une immense tolérance
: « En fait, mon deuxiéme cadeau est qu'elle
mait supporté pendant les six ans qu’ont
duré la construction. Il y avait des éléments
partout dans la maison. Par exemple, la
verriére est restée pendant deux ans dans
le salon. J'ai aussi accaparé deux chambres
pour y construire, entre autres, les ailes
qui, heureusement, sont en trois parties. Je
m'étais assuré au préalable que l'ensemble
descendait par l'escalier | ». Finalement,
Axel a décidé de construire un atelier som-
maire, non isolé, dans le jardin afin de finir
la construction. Le confort spartiate impli-
quait une température qui oscillait entre
dix et douze degrés en hiver malgré des
convecteurs de chaleur.

« 'ai trouvé les plans de Jean-Pierre Marie
simples d'utilisation. De toute maniére avant
de commencer la construction, je
les ai mémorisés afin de bien les
comprendre et éviter de faire des
erreurs. Je partais du principe que
Je devais anticiper chaque étape
de la construction. Au début, Je me
suis rendu compte que je ne savais
rien faire. Je me suis connecté sur
le forum des constructeurs de JPM,
mais au fil des ans, il a perdu en ac-
tivité. J'avais cependant pu nouer des

ers du premier

contacts avec d'autres constructeurs avec
qui j'avais des affinités et nous échangions
réguliérement des informations. Ce fut trés
utile. J'ai aussi appelé réguliérement Jean-
Pierre qui fut toujours charmant et m'a aidé
a résoudre mes problémes ponctuels ». Il
faut dire que Jean-Pierre Marie a élaboré
des plans qui ne demandaient pas d'outilla-
ge spécifigue « mes outils principaux pour le
bois furent une scie sauteuse et un lapidai-
re ». Ily avait quelques piéces métalliques
a tourner ce qu'Axel a fait confectionner par
un tourneur, ainsi d‘ailleurs que les sou-
dures au TIG du bati-moteur. Cependant, il
avait préparé tous les éléments et les avait
placés sur un gabarit en bois. Il a acheté le
moteur Jabiru et U'a installé lui-méme.

« Durant toute a construction, Jai fait la

de Favion de Michel Louchard.




de Didier Davesne.

somme de 1 500 francs vaudrait aujourd’hui
environ 700 euros piéce. Il a conservé l'es-
prit de la construction du RSA qui ceuvre
pour « fédérer et animer l'ensemble des
passionnés en France, afin de défendre (a
liberté de concevoir, construire, restaurer,
maintenir en état de navigabilité et faire
voler des aéronefs de tout type dans le res-
pect des régles de sécurité. »

« Je suis membre de la fédération le RSA
depuis 1960. Cet organisme regroupe des
personnes qui s'intéressent & la construc-
tion amateur. Je regrette beaucoup qu'il n'y
ait pas dans le iilieu ULM et le RSA une
coopération, un rapprochement, car certains
des hommes se connaissent. Les liens de-
vraient étre plus étroits. C'est ['avenir Cette
opinion n'engage que moi. Pas question que
l'un prenne la place de l'autre. On travaille
tous pour la méme chapelle, des machines
volantes. Qu'elles sojent immatriculées d'un
cété ou de l'autre, on s'en moque ».

Le point de vue
des constructeurs

Didier Davesne : « J'ai été séduit par
le Médoc de Jean-Pierre Marie, mais je
n'avais qu'une confiance limitée dans le
moteur Volkswagen. J'ai donc opté pour
un moteur diesel Isuzu turbo. Ce choix a
entrainé diverses conséquences, notam-
ment celle de doubler le temps de travaij|
pour installer le moteur avec toutes les
modifications que cette décision entraf-
nait ». Didier précise bien qu'installer un
moteur diesel surun Médoc n'est pas plus

compliqué que linstaller sur un autre
type d'avion. Il faut cependant refaire le
capot et adapter le groupe propulseur 3
la machine. Il est vrai qu'un diesel alour-
dit considérablement l'appareil, mais cet
inconvénient est selon Didier largement
compensé par des avantages : « Ma ma-
chine consomme entre six et sept litres
a 100 nceuds. Le couple de llsuzu est
trés performant et sans comparaison
avec celui du Volkswagen. En fait, quand
je decolle, le moteur de 86 ch développe
autant de puissance qu'un moteur & es-
sence de 160. Je n'ai pas de magnétos et

le moteur ne givre pas
De plus, comme j'ai u
turbo, il n'y a pas d
perte de puissance e
altitude. Finalement, <
on tombe et on s'écra
Se, on ne risque pas d
briler dans une explo
sion de ‘gazole ». Bie
entendu, la masse
vide augmente et at
teint 386 kg & caus
du poids de la batte
rie, du radiateur, et d.
moteur méme. Du fai
de cette modification
Jean-Pierre Marie a di
vérifier et entériner (v
meme cette transfor
mation et par la mém.
occasion, renommer s,
machine le Provenc
DDI (pour Davesne die
sel Isuzu).

« Avant de devenir professeur de conduit.
d’engin de travaux public, j'étais mécanicie:
dans la marine et j'avais 'habitude de lir
des plans. Je dois féliciter Jean-Pierre pou
la qualité de ses plans. Sa liasse est morce
lée avec des dessins pour chaque partie. L.
machine est gussi facile & monter sans com
plexité aucune : laile est en un seul mor
ceau, les nervures ont toutes le méme profii
etc. D'ailleurs durant la construction, jen’e
eu a téléphoner & Jean-Pierre que deux foi
pour avoir des précisions». Il faut savoir qus
Didier Davesne a lui-méme dessiné son hé
lice tripale et l'a fabriquée. Modeste, Didie
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Jean-Pierre Marie a ensuite vendu les
plans, pour linstant huit machines volent
et deux sont pratiquement terminées et
devraient réaliser leurs baptémes sous
peu. Le Loiret est motorisé avec un Jabiru
de 80 ch. « J'ai choisi le Jabiru car il pése
63 kg contrairement au Rotax ou au Volk-
swagen qui en font plus de 70. Méme si le
moteur est plus [éger, il est trés fiable a
condition qu’on en prenne bien soin. Au
fait, je n'ai aucune action ni chez Jabiru, ni
chez Rotax. Mon choix s'est opéré unique-
ment en fonction de la masse maximale a

ne pas dépasser ».

La voilure avant coffrage du Loiret dzﬂngi IEspét

Créations futures

« Pour Uinstant, ['ai deux nouveaux projets
en chantier. Le premier prototype, qui est
monoplace, s’appelle le Castor. J'ai choisi
cette option car j'ai remarqué gue sou-
vent les ULMistes volent seuls. Donc j'ai
créé un avion qui puisse répondre & leur
besoin. Il est équipé d'un moteur HKS de
60 ch. 5a masse a vide de calcul s'éléve &
180 kg et respectera les contraintes ULM,
a savoir une vitesse maximale de 220 km/h
et une vitesse minimum de 60 km/h. Le se-
cond est né grace a une deuxiéme requéte
de mon fils. Il souhaite piloter un biplace
en tandem avec une aile trapézoidale. En
effet, il désire voler en ULM avec son fils.
Comme il habite en Anjou, dans un village
sur les céteaux du Layon, j'ai baptisé ma
machine du nom épenyme ». Pour U'instant,
Jean-Pierre Marie souhaite continuer a
concevoir des ULM, car ils permettent
de batir un avion en limitant les exigen-
ces financiéres et en s'affranchissant

des contraintes administratives liées
au certificat de navigabilité. Cependant,
il ne considére absolument pas que
cette liberté autorise les constructeurs
& s'émanciper de toute rigueur profes-
sionnelle, bien au contraire. « Nos ad-
ministrations ont fait une distinction en-
tre les avions et les ULM. Pour moi, la
technigue est la méme et les machines
répondent aux mémes lois aérodyna-
miques. Je tire mon chapeau aux gens
qui ont su obtenir la réglementation
ULM. Ce systéme déclaratif permet de
construire & moindre colt. Cependant,

Du bhien-fondé
des contréles

Lors de la construction d’un avion, l'adminis-
tration impose un certain nombre de contrd-
les durant les phases d'assemblage, comme
par exemple avant U'entoilage. Une fois que le
contrdleur est satisfait, il permet la poursui-
te du travail. Puis tous les deux ans ou deux-
cents heures de vol, un nouveau contréle
technique est nécessaire. Une construction
CNRA nécessite un budget conséquent car
on doit payer ces services technigues et l'im-
matriculation. Jean-Pierre Marie se réjouit
de ces contraintes. « Le contréle technique
ne géne pas les constructeurs sérieux et les
utilisateurs qui entretiennent leur machine.
Les contréleurs sont des gens réfléchis qui
coennaissent bien leur métier et en plus, ils
donnent des conseils. Pour moi, gue (on
soit sur un systéme déclaratif ou contrélé, il
faut que les gens soient sages. Je ne m’im-
pose jamais auprés des personnes, mais je
suis trés heureux lorsque lun d'entre eux
m’appelle. Il est vrai que peu le font, mais
Je peux toujours les accompagner durant la
construction. Si je découvre qu'un construc-
teur n'est pas rigoureux, je peux étre fort
désagréable. Je ne peux pas tolérer les fan-
taisistes. Il faut que toutes ces personnes ne
perdent pas de vue qu'ils sont responsables
de leur machine et qu'ils vont voler dessus.
En ULM, les contraintes étant moindres, il
faut compenser en étant particuliérement
respectueux de la qualité du travail et preé-
server la réglementation existante ».

Le tout dernier projet initié
par un ami qui s'appelle Jean-
Michel Lemoine consisterait
a créer un ULM biplace cote
a cGte avec une aile démon-
table et la méme voilure que
le Layon. « Habituellement,
j'essaye de faire les choses
simplement, sans matériaux
sophistiqgués et sans techni-
que de pointe. Mais pour le
premiere fois de ma vie, je
vais étre amené & utiliser des
technologies plus évoluées
notamment des longerons er

Linstallation motrice du Loiret d’Axel d’Espérey.

je ne manque pas d'étre pesant et exi-
geant au niveau de la qualité du travail.
Je dis toujours : jouez le jeu, ne trichez
pas, ne mettez pas des piéges a c... pour
que votre machine devienne un Airbus,
ne bricolez pas. Tout abus mettra & mal
cette réglementation qui doit continuer
a exister si on la respecte ».

carbone. Cela me déplait for-
tement, mais c'est nécessaire
J'ai aussi demandé & Jean-Michel de choisit
le nom pour lui témoigner ma reconnaissan-
ce et il a opté pour Deauville ».

Recherche d’harmonie

Jean-Pierre Marie n'a rien d’'un commercant
Ila souvent donné ses plans et les quelgque:
tirages du Médoc qu'ilavendu en 1980 pour L:



préfet de région, le ministre du Commerce
et de lArtisanat et j'ai terminé ma carriére
Comme délégué régional du ministére du
Commerce et de lArtisanat pour la Haute-
Normandie ».

Du vol a la eonception
Au début des années 1960, Jean-Pierre rejoint
le cercle des anciens de l'armée de lAir. Les
membres décidérent de construire un Jodel
112... Mais cette constructionn'a jamais abouti
suite a un change-
ment de président.
« Donc avec un
ami, on a décidé
d'entreprendre |3
construction  de
notre propre 112
qui fut immatricu-
lé F-PMER. Nous
l'avons vendu trois
ou quatre ans plus
tard et il fait tou-
jours de [école
a Saint-André-
de-UEure, entre
Rouen et Dreux.
Puis j'ai entrepris
la fabrication d'un
AG-0Z Poussin de
M. Gatard. C'était
un monoplace
mignon  comme
tout et gui volait
comme un oiseadu.
Par la suite, avec
des copains, on a
construit un Emeraude et un DR-1 051. C'est
a cette époque que j'ai vécu ma révolution
culturelle. Mon fils qui avait 8 ans m'a dit un
jour "tu es méchant papa, tu ne m'emménes
jamais voler dans ton avion” c'était vrai car je
ne pouvais pas le faire monter & bord de mon
monoplace. En conséquence, j'ai décidé de
mettre en chantier mon premijer prototype
biplace qui est devenu le Médoc dans le mi-
lieu des années 1970 ». Son apprentissage
dans larmée de LAir lui fut d'un grand se-
cours, mais il trouva aussi une littérature peuy
connue qui lui permit de concrétiser son pro-
jet : « Je me suis beaucoup inspiré des livres
de K.O. Woods. Ces ouvrages étajent traduyits
en francais d'une maniére artisanale ef on [es
trouvait uniguement sous forme dactylogra-
phiée. Je dois a ce propos remercier M. Stark
qui m'avait fait connaitre cette documenta-
tion. Trois personnes contribuérent 3 cette
réussite : tout d'abord Jean Potier qui étajt
excellent copain, Claude Piel, le créateur des
Emeraude et des Cap-10 et finalement Louis
Cariou prés ident du RSA national »,

Terroir national

Mais l'aide de Louis Cariou ne venait pas gra-
tuitement. Il souhaitait que ses conseils et
leurs applications pratiques puissent bénéfi-
cier a d'autres constructeurs : « Je veux hien
te donner des conseils, mais il faut que cela
profite au plus grand nombre. Il faudra que
tu publies des articles dans les Cahiers du
RSA ». Les écrits de Jean-Pierre lui valurent
un abondant courrier avec des demandes de
plans. De nombreuses personnes souhai-

Le Provence DDI de Didier Davesne.

taient pouvoir construire un biplace avec un
moteur auto. « J'ai résisté 3 toutes ces sol-
licitations car j'avais uniquement des plans
d'atelier. Finalement, j'ai cédé a une seule

personne, Claude Guithem. Il a construit son

avion plus vite que le mien et m'a invité au
baptéme. Comme il habite & Saint-Héléne-
du-Médoc, jai

souhaité  nom-
mer mon appa-
reil en hommage

a lexcellent tra-
vail  qu'il  avait
accompli ». Le
Médoc est moto-
risé avec un Lim-
bach de 80 ch qui
pese 76 kg. C'est
un propulseur trés
fiable et trés solide
qui  développe la
puissance affichée,

Médoc volent en France. Pourtant en 199
Jean-Pierre Marie décide de refaire un avic
mais veut s'affranchir des contraintes imp
sées au CNRA et décide de sorienter ve
un ULM. « Aprés avoir fait des études, jen
suis apercu qu'en faisant des économies ¢
poids sur certains équipements et en moc
fiant les plans, je pouvais créer une machir
qui trouverait sa place dans la réglement,
tion ULM. Au moment o0 le projet pren:
forme, un ami, Jean-Pierre Delage, qui ave
remarquableme,
construit un M
doc, m'appella

me demanda
faire une aile ¢
deux ou trois mo
ceaux afin gqu

puisse  construi
lavion chez [
Comme  souver

jai tout d'abord n
sisté car je ne voule
pas compliguer
construction et dt
vant ses argument
Jj'ai cédé et jai cre
les plans d'un avic
que jai nommé
Loiret en honnet
a Jean-Pierre car
habite a Orléans .
Lors de la pesé
Jean-Pierre  Mari
invita de nombreuse
personnes qui pL
rent se rendre comg
te que la machine pesait 246 kilogramme:
« Pour moi, la boucle était bouclée car jéta
arrivé a concevoir et 3 construire un avion qt
ne dépassait pas 250 kg, la masse maximur
pour un ULM ».

A ce jour, entre

quinze et dix-sept
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La visibilite offerte par Ia grande verriere des JPM est excellente,

doute qu'il faut s’armer de courage et chel a procédé A des essais au sol et en ment son Loiret. Prudent, il commence

de patience si on décide de démarrer vol méthodiques. Aprés tout, il n'est pas par des essais de roulagg. Pour cela, il

la construction d'un avion. De plus, Mi- pilote d'essais, mais il connai't parfaite- a installé une caméra extérieure qui lui

a permis de contréler le comportement

de son train d'atterrissage principal et

de son train avant. Puis, il se lance dans

les airs : « J'ai aussi réalisé le premier

vol comme tous les autres. J'avais ins-

: tallé deux caméras en cabine et une

; ; TR Sttt & i d A sous l'empennage vertical. Au sol, se

N i i A ER Al SR R trouvaient une caméra et deux appareils

s Vo tilise ules né essaires lors photos ». Dans un moment aussj crucial,

age d’'un nouvel 3 Quar rien n'est laissé au hasard. « on fils ai'né

5 a celles-ci sc + LOp compliquees, les ca > Olivier surveillait 'essai depuis le sol et

=S Sous forme d'abaques. Huit voyant le vent se lever m'a conseillé de

me poser. Ces trente premiéres minutes

furent un moment de trés grand bon-

heur ». Puis Michel, confiant dans sa

s5e Btre sée pa i machine, décide d'embarquer son fils

er 2 N C age s : 0 - est pas t S pra a'né, lors des vols suivants. Il continue

e - =M ME : £ = ‘ e E 3 S ® pos depuis a voler pour son plus grand bon-
' o R b b il 12 i : Sl heur dans un Loiret qu'il adore.

& @5

! e la cons ar Marie S s dans o Pierre-Philippe REILLER,
, attre 3 ortée des cons g B 5 a5 s accessibles photos coll. J-P. Marie et auteur



Application to Henri MIGNET DIPLOMA

JPM 03 LOIRET

The LOIRET is a two seater side by side aircraft. It is a Plans built aircraft.
It is made of wood and fabric. It can be certified either in the microlight category or the
airplane category.

A) The design objectives

1 - simple building based on sound practices and proof materials ( wood, glue and fabrics)

2 - rectangular wing to simplify the building process, to reach the expected aircraft handling
qualities characteristics, in particular easy to fly.

3 - be able to carry the aircraft by road - Foldable wing design in three parts is chosen. The
central wing being part of the fuselage

4 - be able to be built in the microlight category - That constraint has driven the choice of the
airfoil, of the aspect ratio, of the high-lift system ( reminder of the microlight category -
MTOW 450 kg - Max Empty Weight 300 kg - minimum control speed 65 Km/h)

5 - propulsion design objective - driven by the engine weight and its power rating - Also a

three-blade propeller to reduce the ground clearance and improve the noise impat

B) The aircraft characteristics

1 - Dimensions

Wing span : 7,72 m
Wing area: 8,49 m
Aspect ratio : 7

Airfoil : NACA 23015
Fuselage width : 1,08 m

Fuselage length : 5,88 m

2 - Design weights

Max Empty Weight : 260 Kg (with parachute)

MTOW : 450 Kg ( 472 Kg with parachute ) Microlight category
530 Kg Airplane category

Fuel capacity : 60 liters

Max Luggage : 10 Kg

Wing load : 55,78 Kg/sqm

Power loading : 5,6 Kg/CV



3 - Performances

VNO : 221 Km/h

Max cruise speed: 198 Km/h

VNE : 275 Km/h

Stall Speed : 78 Km/h ( Clean configuration)
Minimum speed: 65 Km/h ( flaps extended)
Climb gradient : 4,5m/s (at 500 Kg)
Service ceiling : 4500 m

Range : 600 Km

Take Off distance: 390 m ( 15m obstacle)
Load factors : +3,57/-1,5

4 - Propulsion

Engine : JABIRU 2200

Max power : 85 CV

Propeller : VALEX Three blades
Consumption : 16 1/h ( AVGAS or MOGAS)
C) Aircraft building

The prototype building starts on September 29,1999. The first flight was performed on May
9th, 2007. The calculated aircraft performances were confirmed during the flight tests>




Réalisation du capot moleur

La mise en croix







D) Estimated Costs
The total cost of a project depends mainly of the builder choices

Here below is identified a typical cost of a JPM 03 aircraft equipped with basic standard
instruments (no sophisticated avionics equipment)

Drawings set 400 Euros
Aircraft 24000 Euros (all inclusive)

E) Status of the Project

In October 2011, 87 drawings set are distributed. 8 aircraft are flying.

71 ]JPM 03 are in the building stage in France, 8 in Belgium, 2 in Switzerland, 3 in Italy, 1 in
Spain, 1 in Portugal, 1 in Canada and 1 in Brazil.

Most of the aircraft are under the microlight category. Only 6 of them are built in the
airplane category.

F) Conclusion

The JPM 03 project is born from the association of a French well-known designer, Jean
Pierre MARIE and an amateur builder Jean Pierre DELAGE, both members of the
Federation RSA.

It becomes over the years, a great success since it proposes a simple and affordable light

aircraft fully compliant with the microlight category and as such completely in the Spirit of
Henri Mignet.

The complete file is attached to that summary



