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(Glenn Waters) 

The idea for the Berkut didn't just fly 
down and bite Dave, (which is just as 
wel l, the real Berkut is an eagle powerful 
enough to catch a wolf) but gradually 
evolved over several years. Dave's 
company, Berkut Engineering, is based at 
Santa Monica Field; the birthplace of 
countless aeroplanes, as the Douglas 
factory was based here for many years. 
It is also where probably more Vari-and 
Long-Ezes are built and based than any 
other airport in the world, giving Dave a 
vast wealth of experience and expertise 
to tap. An experienced aircraft builder 
himself, Dave built a variety of kit planes 
during the 1980s, seven of which were 
Long-Ezes. During this period he also 
worked on another Rutan design, the 
world-g irdling Voyager. His long 
association with the Long·Eze had 
convinced him that, good as the design 
was, there was plenty of room for 
improvement and when a customer, Don 
Murphy, asked Dave to consider building 
him an aircraft. Dave already had a 
pretty good idea what kind of aircraft it 
should be - a greatly improved Long·Eze. 
Over the years, Dave had accumulated a 
number of sketches of just such an 
aeroplane and had had them lofted on a 

produced the templates for he 
bulkheads and fuselage, and as vork 
progressed, the idea expanded from a 
single aircraft into actually producing 
kits. Thus, in 1990, the Berku began to 
take shape. Shirl Dickey had already 
designed a retractable undercarriage for 
his E·Racer and a set was acquired, along 
with an agreement to enable the design 
to be used for future Berkut kits. Next 
came the engine, a Lycoming 10-360 BlA 
that had been balanced and blueprinted 
by Dick Demars, and then fitted with an 
electronic ignition designed by Klaus 
Savier. This enabled the engine to 
produce 205hp at 2,700rpm. The 
aircraft can also be fitted with a 
Lycoming 10-540. Savier's company, 
Light Speed Engineering, also built the 
propeller, a stubby birch core and carbon 
fibre unit called the 'Black Bart'. This 
propeller features an impressive 91in 
pitch and although it limits static rpm to 
2000 it gives the Berkut its outstanding 
cruise performance, whilst sti ll offering 
good take-off and climb characteristics. 
But enough of dry facts and figures, 
what's it like to fly? 
Even just sitting on the ramp the 

aircraft looks CJood. Beina of comoosite 

straightforward and provides an 
opportunity to admire the very high 
standard of workmanship. Dave told me 
that some other journalists had 
complained about the cockpit being 
difficult to enter, but I found the 
procedure quite simple and 
straightforward, certainly much easier 
than, say, a J-3 Cub. The dual canopies 
hinge at the rear like the F-4 Phantom 
and the fighter-like look is enhanced 
once you're in the cockpit, as the 
sidestick's pistol grip (from an F-86 
Sabre) is bristling with HOTAS (Hands On 
Throttle And Stick) features. The cockpit 
is substantially larger than in a Long·Eze 
and while visibil ity from the back seat is 
good, from the front it is outstanding. 
The cockpit has been intelligently laid 
out and features some quite unusual 
instrumentation, the most interesting of 
which is the Rocky Mountains 
Instruments Micro-encoder. This is an 
electronic pitot·static computer, which 
can display true airspeed, instantaneous 
vertical speed, pressure and density 
altitude and outside air temperature. It 
is equipped with an RS-232 output port 
and when coupled with a GPS or Loran, 
rni ilrl p~c::: ih, nrrnlirlo \Al inrl c-nonr-' -. .... ~ 

Above • Berkut 
Engineering now 
recommends fitting a 
Lycoming 10-540 as 
standard, although the 
10-360 is still an 
option. With an 0·54C 
fitted the rate of climt 
is an impressive 
3,000ft/mln! 

Top • The Berkut's 
cockpit features 
excellent ergonomics. 
Note the electronic 
engine lnstrumentatio· 
and sidestick. 

Above left • The 
Berkut's very clean 
lines are readily 
apparent in this 
picture. The canard· 
arrangement ensures 
that the aircraft is 
essentially stall·proo 

Top left • Due to the 
design of the 
nosewheel leg the 
Berkut is only clearec 
for operations from 
hard-surfaced runway;. 
(Glenn Waters) 



cooler and intake plenum. All the engine 
instruments remained comfortably in the 
green for the duration of the flight. The 
wing loading is around 17Ib/ft2 and this, 
combined with the stiff wings, gave a 
pleasantly firm ride - while the crisp 
controls and ample power made the 
Berkut feel more like a jet fighter than a 
home-built. 
Indeed, of all the aeroplanes I've flown, 

the one that compares best with the 
Berkut is, believe it or not, the multi
million pound British Aerospace Hawk. 
In fact, as we rocketed along, it began 
to feel increasing ly like a jet fighter. 

l'VE FLOWN ON A SINGLE 360 
CUBIC INCH LYCOMING MANY 
TIMES, BUT NEVER AT SUCH 
SPEEDS AND AS WE PUNCHED 
THROUGH SOME LIGHT, CHOPPY 
TURBULENCE, THE BERKUT 
IMPRESSED ME MORE AND MORE. 

The apparent lack of a propeller, 
combined with minimal noise and 
vibration, he semi-reclined sea and 
short F-16- like switch-s udded sidest ick. 
The complete redundancy of the 
rudders, the flawlessly smooth wing, 
gracefully sweeping back to sleek, up
turned tips and the absolutely 
outstanding visibility, all combined to 
give the impression that I was flying a 
21st century interceptor. The high 
speed and ultra precise handling did 
nothing to dispel the illusion. 
The Berkut is an absolute delight to 

aerobat; the roll rate in particular is 
excellent, somewhere around 180 
degrees per second. So for the next few 

minutes of the flight I indulged myself. 
After a steady succession of loops, rolls 
and steep turns, it suddenly occurred to 
me how natural the sidestick felt. This 
was my first flight in an aircraft so 
equipped, but I had adjusted to using it 
so readily that I hadn't even noticed. 
One thing I had noticed was how good 
the HOTAS concept was, enabling you to 
keep your head up and your eyes outside 
the cockpit - no bad thing when you're 
flying around the crowded skies of the 
LA Basin. 
After a few more rolls, I commented to 

Dave how impressed I was at being able 
to roll so quickly from cruise flight. "Oh 
ho" he replied "watch this!" He pitched 
up and initiated a climb and then began 
a series of rolls. I was very impressed. 
Some slow flight came next with the 
canard configuration displaying the safe, 
predictable handling for which it has 

become famous. In a phrase ... stall 
proof. Because the canard is fi xed at a 
greater angle of incidence than the 
mainplane, it always stalls first. the nose 
pitches down and the mainplane doesn't 
stall. Brilliantly simple, although I would 
have welcomed the opportunity to fly 
he aircra tin rain, as some laminar flow 

aircra· I've lawn behave markedly 
different with wet wings. Dave then took 
control and did something that I found 
very impressive indeed. With his hand 
off the sidestick he pulled the power to 
idle, shoved the throttle open to full 
before snatching it back to idle, and 
there was absolutely no change in pitch! 
A remarkable demonstration. 
After a quick stop at Santa Paula for 

coffee, we zoomed over to Camarillo's 
10,000ft runway to give me the 
opportunity to fly a few circuits. The 
airframe is incredibly slippery, although 

dropping the gear adds a substantial 
amount of drag and is a great help in 
slowing down, as is the big belly
mounted airbrake. Speeds in the circuit 
were around 85kts, slowing to 75 on 
finals, with touchdown at just over 60. 
The trick to the whole thing is to fly 
more by angle-of-attack than airspeed. 
Because of the airframe's slipperiness it 
is important to keep the nose pitched up 
or the Berkut will still accelerate, even 
with everything dangling. However I 
soon got the hang of it and by my third 
attempt was making quite respectable 
landings. Berkut Engineering 
recommends a 2,000ft runway. 
We then rocketed back to Santa 

Monica in fine style, the ride being so 
smooth and stable, even in turbulence, 
that we could have been on rails. 
As we rolled back to Berkut 

Engineering's hangar we passed 
several 'c lassic' GA designs, and I 
couldn't resist pointing out to Dave 
how ancient they were, both in looks 
and performance. He laughed in 
agreement but then he would, a 
because he owns a Berkut. 
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Above • The rear· 
hinged dual canopie 
certainly enhance it 
'jet fighter' looks. 
(Glenn Waters) 

Left • The Berkut is 
very slippery alrcraf 
Berkut Engineering 
claims a best glide 
ratio of 18:1 and a v, 
of 304 kts. (Al Staa
via Berkut Engineeri 
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C'etait en Californie, ii y a quatre ans, 
un jour ou le soleil avait disparu 
derriere la lune. Un presage peut-etre. 
Scene courante dans ce coin 
d' Amerique, un avion " formule canard " 
decolla de l'aeroport de Camarillo, 
non loin de Los Angeles. Personne n'y 
preta vraiment attention, les " Long-Ez " 
sont legions la-bas. Mais quelques 
secondes apres qu'il eut quitte le sol, 
on entendit sur la VHF son pilote 
annoncer " Gear up ! ". Et la face 
du monde des aficionados de Burt Rutan 
se trouva bouleversee : le canard 
venait de se transformer en aigle. 

-_,,, ,, , 
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Un aigle au royaume 
des canards 



Kit 

uand vous avez construit 
un " Mong Sport " , une 
paire de Pitts Special, un 
" Starduster Too ", un 

Lane surtout sept. .. " Long-Ez ", 
ii vi en t forcement un moment ou 
vou s vou s demandez comment 
ra ionaliser votre travail. C'est ce qui 
es arrive a Dave Ronnenberg, alors 
au·il a aquait son troisieme " Long
Ez - : la 'abrication de ce moule est 

' as idieuse, pensa-t-i l en son 
erieur. Et lui revinrent alors en 

aeronautique -
mois avec Burt 
" Voyager " - , le Cal .. 
sa toutes ces re ' lex -.s e· s s 
concretisa : ains i naq 1: a '"' ::: • e
Field, berceau du legenda·re 
le " Berkut ". Ce nom designe e 
race d'aigle des montagnes d'As1e 
centrale, elevee par les Kirghizes 
pour chasser le loup. Ce rapace cou
sin de l'aigle royal ne pese que 6 kg, 
mais ses serres sont capables 
cl.'.~"--~~~~~ 1..1.<:\~ ~~e.,;,1,,ki<:\ cl: urn~ t.anne . .. 

Coni;:u sur le papier a partir de 
1985, le " Berkut " vola pour la pre
miere fois le 11 juillet, au moment 
le plus intense de !'eclipse solaire qui 
avail alors lieu, et fut presente dans 
la foulee a Oshkosh ou ii provoqua 
presque une mini emeute. 

l 'evolution logique 

du "Long-Ez " 
Quand on s'approche du " Berkut ", 

les differences les plus visibles par 
rapport a un " Long-Ez " sont un nez 
et une verriere redessines. Mais sur
tout, le rapace est plus haut sur pattes 
et un peu plus gros que son illustre 
predecesseur : 1 O cm de plus en lar
geur, 12 centimetres de plus en hau
teur et 30 cm de plus devant la cloi
son pare-feu qui permettent de loger 
la batterie, la pompe electro-hydrau
lique du train d'atterrissage, le maTtre
cyl ind re des fre ins , le systeme de 
retraction du train avant et meme un 
petit compartiment a bagages. De 
part sa taille, le " Berkut " offre une 
capacite d'emport de bagage accrue. 
Mais ii faudra vous faire fabriquer des 
sacs sur mesure car ce volume est 
eclate en quatre : dans le nez, mais 
aussi dans les emplantures d'ailes 

Les ailes du " Berkut " sont ainsi plus 
legere de 5 kg par rapport a celles 
d 'un " Long-Ez " . Les masses de 
mousse sont fournies predecoupees, 
mais avec 5 mm de plus par rapport a 
la bonne cote et des guides de ponc;:a
ge en aluminium. Dave Ronnenberg 
veut ainsi eviter aux constructeurs les 
grosses erreurs qui peuvent etre com
mises lors de la decoupe au fil chaud. 
La documentation (200 pages, en 
anglais, et 35 schemas) inclut meme 
un p lan pour fabriquer la pompe a 
vide necessaire a la finition du revete
ment, qui revient a moins de 200 FF 
en utilisant le moteur d'un vieux refri
gerateur. Enfin, la ou le longeron du 
" Long-Ez " est constitue d'un cceur 
en bois de section rectangulaire 
recouvert de fibre de verre, celui du 
" Berkut " est moule et creux. Le cons
tat s'impose : le " Berkut " est !'evolu
tion logique du " Long-Ez ". Au bout 
du compte, ii vous faudra entre 1 500 
et 2 000 heures pour construire cet 
aigle de carbone. 

un mini-chasseur 
La v isite pre-vol du " Berkut " 

se fait de fac;:on tres classique : purge 
des reservoirs, contr6Ie des niveaux 
d'huile et d'essence, puis on verifie 

et devant les pieds du 
passagers . .. Pour ceux 
qui emportent generale-

Berkut 
me nt un peu plus que [ ber-koo t ] 
leur brosse a dent, un 

que le revetement n'est 
pas deforme, que les 
entrees d'air de refroidis
se me nt des cylindres 
(sous le caisson de base 
des ailes et prof ilees 
com me celles d'un F-111) 
ainsi que celle qui alimen
te le moteur (qui rappel
le un peu celle du P-51 
" Mustang ") ne sont pas 
obstruees. Ensuite , un 
coup d'ceil a l'helice, in
habituellement courte et 
epaisse. En bouleau en
robe de carbone, elle est 
fabriquee par la societe 
de l'Americain Klaus 

pod sous aile , ressem
blant a un reservoir sup
plementaire, est dispo

raced' aigle 
d' Asie centrale 

nible en option. 
La premiere revo

lution par rapport au 
" Long-Ez " commence 
des le deballage du kit : 
on y trouve deux demi
fuselages realises en 
sandwich mousse/fibre 
de verre ou mousse/car-

dressee par 
les peuplades 
kirghizes pour 

chasser le 
loup. 

bone moule sous vide . 
- ous les elements - 36 au total - sont 
egae ent en mousse expansee sous 
, ::e J er, fibre de verre et carbone. 
..;e ~as ::ira ·ques guides de perc;:age 

_oage sont, de plus, graves 
a a~e es p eces afin de reduire au 
m, 1 es possibilite d'erreurs pen
dan a co struc ion. 

a eux. s 
p lein , e sse. recouve d'une 
couche de carbo e u idirec ionne\. 

Savier, le sorcier du " Long-Ez ", qui 
l'a baptisee " Black Bart ", du nom du 
train express qui dessert la baie de 
San Francisco. D'un diametre de 1,70 m, 
elle developpe un pas de 2,30 m ... 
Pour finir, on verifie le train d'atterrissa
ge, version en carbone de celui conc;:u 
par Shirl Dickey pour son E-Racer. II 
est alors temps de s'installer. 

La verriere, en deux partie, s'ouvre 
a la fac;:on de celle du F4 " Phantom ". 
Decidement, ce " Berkut " a beaucoup 



en commun avec les plus celebres 
chasseurs americains. La, les choses 
se compliquent un peu . Le pilote 
devra poser une main au dessus du 
tableau de bard, une autre sur le bard 
du cockpit, et sauter tout en faisant 
un demi-tour en appui pour venir 
poser son posterieur sur le bard du 
cockpit avant de glisser en arriere 
dans celui-ci .. . un prototype est un 
prototype ! La manc:euvre est la 
meme pour le passager qui doit 
d'abord se retrouver assis sur le cais
son d'aile avant de se laisser glisser 
dans l'habitacle. Rassurez vous pour 
vos futures passageres, un petit mar
chepied a ete ajoute au kit. .. 

Les sieges inclines a 45° procu
rent une position tres agreable et 
peu fatigante . A la difference du 
" Long-Ez ", le passager a pas mal 
de place pour ses jambes. Gelles du 
pilote disparaissent dans deux trous 
prevus a cet effet dans la planche de 

bard. Premiere surprise, on est plus 
a l'aise au niveau des epaules dans 
le " Berkut " qu 'a deux dans un 
Cessna 150. Ensuite , on dispose 
egalement de place pour les coudes, 
car les caissons d'ailes sont evides. 
Entin, une fois la verriere envelop
pante refermee, on ne se sent pas 
du tout prisonnier, car celle-ci procu
re une visibilite sur pres de 300° en 
lateral, et 180° en vertical. 

Cote gauche, on trouve la manet
te des gaz, celle de mixture et l'aero
frein. A droite, le manche, ou plut6t 
le joystick dans notre cas. Dave 
Ronnenberg a recupere la poignee 
sur un F-86 " Sabre " et a decline a 
sa fac;:on le concept militaire HOSAT 
(Hands On Stick And Throttle, pilotage 
sans que les mains n'aient a quitter 
manche et manette des gaz). Vous a
vez dit chasseur ? Ainsi, le bouton au 
sommet contr61e le trim deux axes ; 
le bouton rouge et le noir permettent 

Texte et photos Xa vier Meal 

de changer les frequences radio et 
nav ; celui juste en dessous active ou 
desactive le pilote automatique, et on 
appuye sur le blanc pour transmettre. 

Entre ses jambes, le pilote trouve 
le selecteur de reservoir, la comman
de sortie et de rentree du train d'atter
rissage, les temoins de train et une 
petite lucarne pour verifier que ces 
temoins ne se trompent pas. 

Dans le nez du " Berkut " pren11e11t place la batterie, la pompe e/ectro

hydra11liq11e du train, le systeme de rele1•age du train avant et le maftre-cylindre 

des Jrein. Le 10-360 BIA a ete modijie pour developper 205 ch. Le train principal 
en carbone permet de gagner en souplesse, en resistance et en poids. 

L'impressionnante he/ice bipale a ete taillee sur mesure pour le "Berkut ". 

m 
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Kit 
Cote instruments, le plus impres

sionnant reside dans le contr6Ie des 
parametres moteur qui se fait par un 
superbe systeme electronique Vision 
Microsystem ETI 800 a sept cadrans a 
affichage par leds retro eclairees - le 
top du top. Seul regret : !'absence de 
jauges de reservoir. Celles-ci - de 
basiques tubes transparent gradues -
sont situees dans l'emplanture des 
ailes et imposent de mettre le men
ton sur l'epaule pour les lire . .. gare au 
torticolis ! 

hi-tech 

jusque dans le moteur 
La mise en route du moteur a 

injection - un 10-360 B1A modifie pour 
produire 205 ch a 2 700 tr/mn - est 
classique : batterie on , master off, 
magneto - ii n'y en a qu'une - sur on, 
pompe a essence sur on pendant 3 a 
5 secondes (pas plus, sinon le moteur 
serait noye) ou jusqu 'a obtenir 24 
livres de pression, puis pompe sur off. 
1 cm de gaz, mixture sur riche , puis 

----

on active le 
demarreur 
jusqu'a ce que 
c;;a accroche . 
Entin, compter 
jusqu 'a cinq 
pour laisser le 
debit de COLI

rant se stabili
ser et passer 
sur l'allumage electronique. Car sur 
le " Berkut ", la magneto n°2 a ete 
remplacee par un allumage electro
nique Lightspeed Eng ineering (la 
societe de Klaus Savier) . En coupant 
la magneto, ce systeme augmente de 
fac;;on considerable les performances a 
haute altitude, l'electronique se char
geant d'optimiser l'avance a l'alluma
ge. On peut deja se rendre compte au 
sol de la difference d'efficacite entre 
les deux systemes en faisant l'ACHE
VER. Le moteur ne perd pas un tour 
sur l'allumage electronique la ou ii en 
perd 150 sur la magneto. 

La roulette n'etant pas conjuguee 
et la derive ne devenant efficace 
qu'au dessus de 30 kt , le contr6Ie 
du roulage s'effectue par freinage dif
ferentiel , tres sensible et tres precis 
et auquel on se fait en quelques 
secondes . II est possible de rouler 
verrieres ouvertes, mais pas trop vite 
car des microsenseurs declenchent 
une alarme si la poussee est trop 
grande . De la meme fac;;on , en 
approche pour l'atterrissage, une alar-

Le de111011strateur du "Berkut " 

est equipefu/1-IFR. 

En bas it droite du tableau de 

bard se trom•e /'ecran carre 

du systeme Vision Microsystem 

ET! 800 qui afjiche /es 

parametres moteur sur 7 

cadrans digitaux. 

La poignee du joystick provient 

d'un F-86 "Sabre"! 

me retentira si les gaz sont redu its 
rapidement sans que le train soit des
cendu et verrouille. 

Une derniere check et nous allons 
pouvoir decoller : aerofrein rentre (ii 
a ete sorti pendant le roulage en guise 
de pare-pierres), trim de profondeur 
a cabrer, trim de direction au neutre, 
verrieres fermees et verrouillees , 
essais moteurs. 

C'est parti : on affiche 1 400 tr/mn 
et on laisse l'avion accelerer jusqu'a 
environ 40 kt (pour eviler !'aspiration 
eventuelle de pierres qui endomma
geraient l'helice), puis on ouvre les 
gaz en grand. 

2 000 piedslminute ... 
Apres avoir parcouru 300/350 m, 

legere pression en arriere su r le 
manche : le " Berkut " decolle a 60 kt 
avec une parfaite simplicite et com
mence a accelerer. " Gear up " (train 
rentre) annonce dans !'intercom Rick 
Fessenden, le pilote de demonstration 
du petit rapace. C 'est le grand 
moment : la pression se fait presque 
immediatement plus forte dans le dos, 
nous venons de gagner plus de 20 kt 
en une poignee de secondes ... les 
aiguilles indiquent 1 500 ft/mn et 
120 kt. En solo, le " Berkut " grimpe a 
2 000 ft/mn. La voix de Rick se fait 
a nouveau entendre : " En croisiere 
rapide, nous avons mesure 207 kt a· 
2 840 tr/mn et 8 000 ft. A 2 700 tr/mn, 
c 'est a dire avec deux pouces de 
mains a /'admission, on atteint 195 kt." 
On vous avait bien dit chasseur ... 

La premiere tendance est de sur
contr6Ier l'avion. Une simple contrac
tion des muscles de la main suffit a 
obtenir l'effet desire. Le simple fait de 
penser au virage suffit pratiquement a 
l'engager. L' image de " prothese a 
voler " prend ici une veritable dimen
sion. On s'adapte neanmoins tres 
rapidement et on peut alors se rendre 
compte que le " Berkut " a un compor
tement en vol tres sain , sans vices 
caches. Sa stabilite en lacet est excel
lente , sans lacet inverse notoire. A 



partir de 120 kt, on peut meme se 
passer sans le moindre probleme du 
palonnier. En vol, les caracteristiques 
du " Berkut " sont semblables en bien 
des points a celles du " Long-Ez " : les 
efforts sur le manches sont peu 
importants et bien equilibres, et la sta
bilite laterale est correcte . Comme 
tout canard bien construit , ii ne 
decroche pas . A 65 kt, le nez se 
contente de jouer les yo-yos sans 
depasser une ampl itude de 5° de 
part et d'autre de !'horizon : en aug
mentant !'angle d'attaque de l'avion, 
le plan canard decroche parce qu'il 
est plus charge que le plan principal ; 
a ce moment !'angle d'attaque decroi't 
et le plan canard recolle au flux d'air, 
tandis que l'aile principale n'a jamais 
decroche. Et si on maintient le man
che arriere, le phenomene se repro
duit. Le " Berkut " ne fait alors que 
s'enfoncer, tout en gardant une certai
ne efficacite aux ailerons (15 cm plus 
longs et legerement plus grands en 
corde que ceux du " Long-Ez "). Avec 
un chouia de vitesse supplementaire, 
ils retrouvent toute leur efficacite. 

Malgre ses qualites, le " Berkut " 
ne volera droit et niveau sur les longs 
parcours que si l'air est parfaitement 
calme. L'oiseau de carbone est tres 
rigide et transmet sans menagement 
la moindre turbulence aux fessiers de 
ses passagers. De plus, !'absence 
d'indicateur de trim sur le prototype 
impose un reglage au feeling pas tou
jours evident. C'est du cote du taux de 
roulis que les choses deviennent exci
tantes. En agissant a bon escient sur 
le palonnier, on obtient allegrement 
et sans effort 200°/seconde ... soit 
un taux 55% plus rapide que celui du 
" Long-Ez ". Le " Berkut " est un avion 
de pilote, qui prefere les evolutions 
aux voyages en ligne droite. Un vira
ge avec l'aigle kirghize ne se corn;::oit 
qu'a forte inclinaison. Une legere rota
tion du poignet et c'est parti pour 
60° et 2 G. Si on n'y prete attention, ii 

est tres facile de se " sonner " sans 
l'avoir voulu. Car on peut mettre le 
manche dans les coins sans peur : la 
cellule a ete calculee pour encaisser 
12 G et la Vne est a 300 kt ! 

18 de finesse ... 
Le temps passe vite a bord d'un 

tel jouet, et le moment de l'atterrissa
ge vient trop vite. Les consignes sont 
100 kt en vent arriere, 90 en base, 85 
en finale, toucher a 70, la bonne atti
tude etant quand l'av ion semble 
a plat. Rien de tres complique, une 
simple petite fo rmation suffit a un 
p ilote de Cessna. Ces vitesses 
d'approche et d'atterrissage sont rela
tivement lentes pour un canard, et 
pourtant, le " Berkut" n'a pas de 
valets. Mais ses " strakes " (les cais
sons sur lesquels viennent se connec
ter les ailes) ont une surface convexe 
qui les rend porteurs, la ou ceux du 
" Long-Ez " sont plats et sans effets. 
Un pilote experimente se pose a 60 kt 
en moins de 300 m, la vitesse mini
mum de contr6Ie train sorti etant de 
54 kt. 

Le probleme, c'est que pour se 
poser, ii faut d'abord perdre de !'altitu
de. Or, l'aigle de carbone affiche une 
finesse de 18 ... II est bien dote d'un 
large aerofrein ventral, mais on ne 
peut le sortir qu'en dessous de 120 kt. 
Heureusement, ii n'y a en revanche 
pas de limite de vitesse pour sortir le 
train, qui fait perdre 25 kt en un cl in 
d'reil. Lors de cette action delicate, 
si la pompe hydraulique a une defail
lance, ii suffit d'ouvrir deux valves, si
tuees dans le cockpit, pour vider le 
circuit de toute pression et le train 
descend par gravite. 

L'approche se fait plut6t a plat et 
ii faut piloter le " Berkut " jusqu'a ce 
que la roulette de nez rejoigne le sol, 
bien lisse de preference compte-tenu 
du petit diametre des roues . Pas 
question de pistes en herbe, bien sur. 

A notre retour d'Oshkosh, nous avons appris avec 
emotion la mart de Rick Fessenden, quelques }ours 
apres notre vol, /ors d'une demonstration. II a perdu 
connaissance sous la pression des 9 G du virage a 
rayon minimum qu'il effec.tuait. Le "Berkut " - qui avait 
a/ors 1 475 h a son actif- est a/ors passe sur le dos 
avant d'aller percuter la planete. Rick avait 47 ans, 
etait marie, avait des enfants, et etait retraite de /'US 
Navy ou ii avait ete le premier a piloter le FIA-1 Bau 
sein de Top Gun avant d'en devenir le presentateur 
officiel. So long, Rick. 

-
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BERKUT 

Envergure : ............. ........ 8, 10 m 
Longueur : ... ................... 5,64 m 
Hauteur: ......... .. ............. 2,28 m 
Surface alaire: .. ........ .. ... 10,22 m' 
Masse a vide : ................ 4 72 kg 
Masse max: ................... 912 kg 
Charge utile : ...... ............ 440 kg 
Vitesse de croisiere : ...... 207 kt 
Vitesse maximum : ......... 300 kt 
Vitesse d 'atterrissage : ... 70 kt 
Decrochage (lisse) : .... .... 62 kt 
Distance de decal/age : .. 300 m 
Distance d 'atterrissage : .350 m 
Autonomie : .................... 5h30 mn 

Experimental Aviation, inc. 
Santa Monica, Californie, USA 

Fax: (1) 310 391-8645 

Au parking, a la difference du 
" Long-Ez ", on peut laisser le " Ber
kut " sur ses trois roues sans le bal
laster du fait de l'excellente repartition 
de la masse. Mais si vous preferez le 
mettre dans la position du chameau 
agenouille, pas de probleme. 

" Mais que peut bien penser Burt 
Rutan du " Berkut " ? " vous deman
dez-vous. Officie llement , rien . Offi 
cieusement, beaucoup de bien .. . 
Aujourd'hui , Dave Ron nenberg a 
deja vendu pres de 60 kits, dont un 
en Angleterre qui devrait voler au prin
tem ps. Si vous craquez pour son 
rapace de carbone, sachez qu'il vous 
en coutera 30 000 $, soit 150 000 
francs. Ajoutez 100 000 francs pour le 
moteur (d'occasion) et l'avionique, et 
vous obtenez un obje de pur plaisir 
pour 250 000 francs. Si jamais vous 
avez commence a const ru ire un " 
Long-Ez ", ne vous mordez pas les 
doigts : les ailes, le plan canards et 
les derives s'adaptent sans modifica
tion au fuselage du " Berkut ". + 
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