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Mad Max au décollage
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Auriez-vous un jour imaginé un Super Cub bimoteur Rotax ? Avec ses roues de
brousse 35 pouces, son aile STOL hypercomplexe et sa bulle carénée, cet avion

unique au monde est né de l’imagination d’Alec Wild et de sa furieuse bande
d’ingénieurs-mécaniciens. Fabriqué à titre privé parce qu’aucun constructeur n’offrait

de solution satisfaisante, Alec a voulu augmenter la sécurité de ses vols extrêmes
et s’offrir le luxe d’un balcon volant.
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urora (Oregon). «Il peut décoller
sur un seul moteur et peu importe

lequel», lâche Alec dans un fran-
çais parfait. Pour ce jeune trentenaire kenyan,
une seule religion : le STOLicisme.Avec ses apô-
tres baroudeurs, il pose ses roues sur l’eau et
déplace les limites du vol montagne. Cette «Joe
Bar Team»(1) de l’aviation a aussi ses surnoms,
«Wingnut», «Tiny», «Joe», «Pervert Pete»,
«Crazy Frenchman» ou «Redneck». Ils ne cher-
chent pas de publicité. «Pour voler heureux, volez
cachés » pourrait être leur adage. C’est pourquoi
ces dieux de la brousse ne fréquentent que les
natures extrêmes et isolées de l’Afrique ou de
l’Alaska. Technique, précision, «airmanship»,
humilité, compétence, un brin de folie et une
large dose de bonne humeur font leur recette.
Pour moi ce sont tout simplement les meilleurs
pilotes avec qui j’ai eu la chance de voler. Ils
déplacent véritablement les frontières de l’aéro-
nautique. C’est grâce à mon ami Alexis Peltier et

à un encadré dans son article d’Info-Pilote n°654
que j’avais appris l’existence du Twin Cub. Le
concept m’avait surpris, mais j’étais encore loin
d’imaginer la réalité. Au hasard d’un voyage aux
Etats-Unis, j’ai pu faire l’étonnante découverte
de cette machine et de la bande de passionnés
qui l’anime.

Jusqu’au bout du concept
Le Twin Cub est en quelque sorte une conclu-

sion. C’est le résultat de plusieurs années d’expé-
rience et de milliers d’heures de vol passées à
voler en Cub et Super Cub. De ces vols sont nées
deux frustrations : le risque de la panne en
monomoteur et le manque de visibilité. « Tous
les constructeurs d’avions modernes se sont uni-
quement focalisés sur la vitesse, le design et l’avio-
nique, analyse Alec. Personne ne s’est réellement
penché sur les avions STOL en relançant des pro-
grammes d’études aérodynamiques sur les ailes, les
surfaces mobiles ou les matériaux. Et comme il n’y

a

TWINCUB
1133 kg et 260 hp
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a rien sur le marché qui ne soit capable de rivaliser
avec le Super Cub pour la brousse, je suis parti de
cette base.»A titre personnel et sur ses fonds pro-
pres, Alec décide de s’occuper lui-même de son
rêve. Sans formation d’ingénieur mais avec un
solide bon sens, il s’entoure des meilleurs spécia-
listes du sujet et leur lance le concept du Twin
Cub. Un bimoteur push-pull sur une base de
Super Cub avec une grande bulle transparente
en guise de nez. En 2010, Doug, un ingénieur
aéro qui avait travaillé pour le Carbon Cub, le
Sherpa et le Husky se met à la conception. Eric
Lewis, lui, attaquera quelques mois plus tard la
fabrication.

Les «Off airport landings », comme on les
appelle aux Etats-Unis, comprenez les atterrissa-
ges hors-piste (dans un champ, sur un banc de
cailloux au milieu d’une rivière, à flanc de mon-
tagne, dans la forêt ou sur une plage) sont auto-
risés aux Etats-Unis et nécessitent une vitesse
d’approche très réduite pour poser au plus
court. La visibilité dans les derniers mètres est
masquée par une assiette fortement cabrée, l’ap-
proche extrême se faisant souvent en second
régime soutenu au moteur. La position inclinée
naturelle du train classique est accentuée par le
train d’atterrissage avancé, surélevé et équipé de
grosses roues, ce qui n’améliore pas la visibilité
sur l’avant. Le nez transparent permet donc de
gagner sur trois points. Premièrement : la sécu-
rité, car le pilote peut voir les éventuels obstacles
de dernière seconde comme une grosse pierre,
une branche,un trou ou un buisson.Deuxième-
ment : la précision ; il peut ainsi choisir l’endroit
exact du toucher des roues sans avoir les
quelques mètres et secondes d’imprécision d’un
atterrissage classique.Troisièmement : la vitesse ;
il peut gagner quelques précieux «kt» en appro-
che et ainsi réduire encore plus sa distance d’at-
terrissage. Alec a quand même gardé une arma-

ture en treillis soudée autour du pilote, en guise
de protection en cas de crash.

Le problème de la visibilité réglé, il fallait s’oc-
cuper de la motorisation. Le choix d’un système
push-pull permet de ne pas souffrir des problè-
mes critiques de couple en cas de panne moteur
près du sol ou dans le relief. «Mettre un moteur

expérimental sur un avion expérimental aurait
multiplié les problèmes et les inconnues, alors on a
regardé toutes les motorisations certifiées
possibles»,explique-t-il.Le choix s’est porté sur le
Rotax 914 pour plusieurs raisons. En Afrique ou
en Alaska, on trouve plus facilement de l’essence
auto (Mogas) que de l’Avgas. Dans ces régions,

« La visibilité pour le pilote est parfaite dans toutes les directions. Au-dessus de sa tête, deux moteurs
arrachent le Twin Cub des terrains de brousse les plus sommaires. »
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Cette vue de profil montre le travail sur l’aile STOL poussé à l’extrême qui permet de gagner jusqu’à 160 % de portance
supplémentaire. La profondeur en carbone Kevlar est taillée à la hache mais très résistante et facilement remplaçable.



cailloux mais aussi pour
être plus facile à remplacer
en cas de dommages. Le
train renforcé est chaussé
d’une paire d’ Alaskan
Bushwheels de 35 pouces.
Un emplacement est prévu
sous le fuselage pour un
cargo pod ou un réservoir
supplémentaire. Même si
l’avion ne ressemble plus
vraiment à un Cub, Doug
en a néanmoins conservé
l’esprit avec une aérodyna-
mique très similaire. Les
vols nous apprendront que
l’aile simple est aussi perfor-
mante que cette aile ultra-
complexe. Finalement, tous
les systèmes de STOL sup-
portent le gain de masse
qu’ils engendrent. Keep it
simple !

Un balcon sur le ciel
La prévol est un peu par-

ticulière du fait des moteurs
très en hauteur. L’installa-
tion un peu acrobatique en
place avant est beaucoup
plus simple à l’arrière. Nous
sommes assez hauts sur
pattes, un élément à prendre en compte à l’ar-
rondi. La mise en route se fait à la mode Rotax.
En guise d’instrumentation sur la console cen-
trale, Alec dispose d’un petit écran numérique
qui lui donne ses paramètres moteurs et un sim-
ple Garmin 496 sert pour la navigation. C’est
tout. Au manche, le trim. A main gauche les
deux manettes de gaz. Sur la cloison en haut à
droite, les breakers, les switchs master,avionique,
pompe, batterie et alternateur pour les deux
moteurs. A droite du siège pilote, légèrement en
arrière, une tour informatique gère les volets
électriques. Fixée très en avant sur le treillis, juste
à hauteur des yeux, la bille : l’instrument roi. Les
températures sont assez longues à monter et
nous profitons du roulage pour gagner du
temps. Avec cette bulle, suivre la ligne jaune au
roulage est un jeu d’enfant, la visibilité en vol est
prometteuse. Cinq Super Cub nous accompa-
gnent pour ce vol. L’irremplaçable Loni Haber-
setzer, l’ancien instructeur d’Alec (et le meilleur
pilote que j’aie rencontré), est de la partie.

Nous nous alignons sur l’herbe verte et grasse
qui borde la piste. Ces pilotes n’aiment pas
l’asphalte. Les volets 10°. Mise en puissance, l’ac-
célération est franche et quatre secondes suffi-

sent pour atteindre 30 kt, la vitesse de rotation.Si
la pente de montée est excellente, le taux de
montée n’est pas transcendant. En cabine, le
bruit moteur est assez fort, l’hélice ne passe qu’à
quelques centimètres de la verrière, juste devant
la tête du pilote. La sensation est incroyable, la
visibilité parfaite. Ce qui est déroutant, au début,
c’est l’absence de repère capot ! Heureusement,
avec le treillis soudé, je trouve une référence
visuelle. Sous les pieds du pilote, littéralement,
on peut observer le trafic routier qui se densifie
vers Portland, alors que nous mettons le cap sur
la montagne.

Le Twin Cub a une masse à vide de 680 kg,
embarque 208 litres d’essence, ce qui lui laisse
303 kg de charge utile. De quoi équiper la mule
pour voyager en totale autonomie. Pour taqui-
ner la brousse, mieux vaut rester léger. Côté
consommation, on relève 34 l/h en croisière éco,
41 l/h en croisière rapide et jusqu’à 60 l/h dès lors
que l’on commence à jouer dans les reliefs et se
poser dans la nature. Les gaz sont très sollicités
dans ces phases. Vous aurez compris que l’ani-
mal n’est pas taillé pour la vitesse. Avec 90 kt en
croisière, le paysage a le temps de défiler. Ça
tombe bien car avec cette bulle, le pilote contem-

E S S A I T w i n C u b

66

Malgré les nombreux changements
de structure, on reconnaît la filiation
entre le Super Cub et le Twin Cub.

Dans le cockpit, un treillis soudé
protége le pilote en cas de crash.

beaucoup de terrains sont souvent en altitude, à
plus de 6000 ft et le turbo prend donc tout son
sens. Enfin, la faible consommation du Rotax
permet d’emporter assez de carburant pour
deux moteurs pendant cinq heures sans amputer
les performances. Après quelques modifications
sur le fuselage, le Twin Cub dispose donc de deux
moteurs gonflés à 130 hp soit 260 hp pour une
consommation horaire moyenne totale de 40 l/h.
Il a tout demêmefalluréglerquelquesproblèmes
de mise au point pour le refroidissement car la
position inclinée des moteurs et les écoulements
aérodynamiques aux grands angles sont particu-
liers. Les deux Rotax sont terminés par deux héli-
ces tripales Warp Drive en carbone à pas réglable

au sol. Pour loger l’hélice du moteur arrière, il a
fallu modifier la poutre de fuselage. Comme par
effet domino, la résolution d’un problème en
crée un autre plus loin,ce sont les joies de la cons-
truction d’un prototype.

La conception de l’aile retient toute mon
attention. Alec a fait étudier deux ailes par un
bureau d’études.L’une est simple,classique, type
Super Cub mais plus surfacée. Elle n’est pas à
poste aujourd’hui. C’est l’aile complexe qui est
en service. Elle intègre à la fois des becs de bord
d’attaque (slats) comme sur le Rallye, des volets
Fowler (système qui additionne un mouvement
de translation vers l’arrière et de rotation vers le
bas comme sur les avions de ligne).Associés aux

becs de bord d’attaque, les volets Fowler offrent,
d’après les calculs, près de 160 % de portance
supplémentaire. Il faut ajouter également un
système de spoiler pour détruire la portance dès
le toucher, des vortex generators sont situés sur
le bord d’attaque à l’extrados des volets.Ces der-
niers, strictement copiés du Single Otter (« le
meilleur avion STOL jamais construit» selon
Alec), sont commandés électriquement et gui-
dés par des actuators. Des capteurs électriques
détectent automatiquement une anomalie en
cas de sortie dissymétrique des volets. Comme
l’aile a été modifiée, il a fallu changer la forme de
la dérive. La profondeur est maintenant en car-
bone Kevlar pour mieux résister à l’impact des

En finale sur la piste privée de Loni Habersetzer.
Retrouvez cette séquence en vidéo sur :

www.info-pilote.fr



platif en aura plein les yeux. Imaginez dominer
les torrents, les forêts, les glaciers, faire partie du
tout qui vous entoure, plonger dans le gaz der-
rière la muraille d’une crête et survoler les espa-
ces inhabités en ayant la sécurité d’un bimoteur.
La sensation de liberté est maximale. A 6000 ft,
si le Twin Cub perdait un moteur, on pourrait
garder un vario de 150 ft/mn et à 10000 ft on
pourrait encore monter à 110 ft/mn.

Décrochage à 24 kt
La bande des Cub se croise, tourne, vire,

cherche dans cette rivière des spots toujours
nouveaux pour se poser. C’est un véritable ballet
qui s’installe. Deux pilotes surfent à la surface de l’eau pour se ralentir tandis qu’Alec touche du

bout de la roue un banc de sable pour en juger la
consistance. A grands coups de gaz les machines
s’extirpent de l’étroite gorge bordée de pins d’O-
regon de 40 m. Les pilotes font corps avec leurs
machines. Une nouvelle forme de sarabande se
danse sur le théâtre de la nature. Nous sommes
dans le «muddy» comme l’appelle Loni. Ici
aucun droit à l’erreur. Pas de seconde chance.
Avant de s’engager en finale, plusieurs passages
de reconnaissance sont nécessaires pour lire la
carte du terrain. Dès qu’un pilote a réussi à se
poser, il redécolle à la recherche d’un autre chal-
lenge. Dans la journée nous ferons environ 70
posés, tous uniques et réalisés en moins de 45 m
pour la plupart.Virage serré,vers 40 kt les becs de
bord d’attaque sortent, de grands coups de gaz
ajustent l’approche, le travail au pied est impor-
tant pour se faufiler dans les méandres du relief.
Alec manœuvre. Comme le centre de gravité est

assez en arrière sur le Twin Cub, on peut voler
plus lentement, être plus incisif au freinage, par
contre il est lourd de la queue au décollage et on
doit décoller trois points. Il n’y a pas de cran de
volets, il faut les régler selon les besoins. 35 kt en
approche, le Twin Cub reste aussi réactif et
manœuvrable aux commandes qu’un Super
Cub. Il y a un peu de marge, l’avion décroche à
24kt pleins volets. La zone de toucher est parfai-
tement visible. Nez cabré, quelques filets de gaz
pour ajuster les derniers mètres, impact.Même si
les grosses roues Tundra semblent aussi tendres
qu’un chamallow, le posé sur les grosses pierres
de la rivière reste sportif et ferme. Ça secoue en
cabine.Cette fois-ci, il nous a peut-être fallu 35 m
pour nous arrêter.Quel pied ! Plus de doute,avec
ces fous volants, nous sommes bien au pays de
Mad Max.

Texte et photos : Jean-Marie Urlacher
(1) BD mettant en scène une bande de motards.

TWIN CUB
Bimoteur, biplace, STOL, brousse extrême

Places : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .2
Longueur: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7 m
Envergure : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10,97 m
Hauteur : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .4,14 m
Surface alaire : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17,18 m2

Profil : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . LS416
Masse à vide : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .680 kg
Masse max au décollage : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1 133 kg
Motorisation : . . . . . . . . . . . . . . . . . . .2 x Rotax 914 (260 hp)
Performances
VNE : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .139 kt
Vitesse max : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .96 kt
Vitesse de croisière . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .92 kt
Décrochage volets atterrissage : . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24 kt
Décrochage en lisse : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .30kt
Distance franchissable : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .450 Nm

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .900 Nm avec le réservoir cargo
Distance de décollage : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .36 m
Distance d’atterrissage : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .33 m
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Loni, John, Dennis, Pete, Doug, Eric et Alec : tous
allergiques aux pistes bitumées.

Remerciements au pilote de l’avion photo : Loni Habersetzer.


