


Essai

tres ergonomique. Cela me pa-
rait surprenant de méme que la
commande de puissance située
entre les jambes..., on verra
bien ce que cela donne en vol.
La commande des volets est si-
tuée sur le coté gauche au pla-
fond avec une manette trois po-
sitions : du 100 % mécanique.
Je regrette de ne pas trouver un
répétiteur sur le tableau de bord
pour les distraits. La manette de
trim située entre les sieges est
une commande se reprenant
sur le manche en décalant le
neutre. De I'autre c6té la com-
mande des freins a disque hy-
draulique, le reste c'est du stan-
dard, alti, vario, badin, compte
tour, débimeétre, compas, radio,
pression d'huile, température
d'huile et harnais trois points.
La mise en route s'effectue nor-
malement avec pompe élec-

trique sur on. L'appareil dé-.

marre facilement et ne cogne
pas, roulage normal, sélection
des magnétos check et clest
parti. On s'aligne et on décolle
sur la 18 de Nimes. L'appareil
accélére normalement, on sou-
lage la roulette de nez a 40 kts a
55 kts rotations, l'appareil
s'éleve et le vario se maintient
entre 800 et 950 ft/min. La prise
en main de l'appareil est d'une
grande facilité, le manche qui
me paraissait un peu étrange
est d'une manipulation aisée. 1l
en est de méme pour la com-
mande des gaz entre les jambes,
on s'y fait plus vite que I'on
pense. L'appareil peut paraitre,
lourd mais pour les gens habi-
tués a voler en aviation géné-
rale c'est un régal car d'un cer-
tain coté I'appareil semble
beaucoup plus stable et 'on
peut lacher les commandes.
Pour ma part je trouve que les
appareils trop vifs aux com-
mandes sont pénibles a piloter
exigeant, de les corriger sans
cesse. En virage l'appareil est
stable, souple avec peu d'effort
au manche mais avec une
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mauvaise visibilité (aile haute)
et lorsque vous dépassez les
60° d'inclinaison il ne vous
reste plus qu'a regarder le sol.
Bien s, vu l'envergure
(9,4 m) de l'appareil il faut tra-
vailler sa bille, le Jabiru se pi-
lote. En palier l'appareil se
regle facilement, la plage d'uti-
lisation est importante sans
vraiment de grande variation
d'assiette. Du cdté du moteur
celui-ci est souple, il a un com-
portement semblable a un
bon Lycoming. Le bruit en ca-
bine sans les casques est tout a
fait raisonnable. En croisiere
dite économique l'appareil af-
fiche un bon 70 kts pour seule-
ment 8 I/h, en croisiére nor-
male 85 kts pour 13 1/h a
2500 tr/min et en croisiere ra-
pide 100 kts pour 15 l/h. Une
petite remarque a ce sujet,
l'appareil essayé ne possédait
qu'un carénage de roue avant
et quelques petits détails aéro-
dynamiques pouvant large-
ment étre ameéliorés, nuisant a
la perfo. Le carénage des roues
principales et quelques modifi-
cations apporteront slirement 5
a 7 kts supplémentaires. L'ap-
pareil peut franchir une dis-
tance de 800 km sans vent et
sans réserve (réservoir de
65 litres). Quelques évolutions
me confirmeront ses aptitudes,
agréable aux commandes sans
étre lourd mais juste ce qui'il
faut pour sentir l'appareil. Le
taux de roulis se situe aux envi-
ron de 30°/s ce qui est tout a fait
correct. Attention par contre cet
ulm possede une finesse aux
alentours de 18 et accélere aisé-
ment, ne pas oublier durant
une ressource de réduire les gaz
cela va tres vite. La vitesse de
manoeuvre Va est a 90 kts, la
Vne a 120 kts et la vitesse maxi
volet de 70 Kts. Les facteurs de
charges sont + 3,8 get-1,9 g
comme en aviation certifiée.
Désirant controler sa confor-
mité, nous avons effectué plu-

Le plan fixe arriere largement dimensionné
offre une trés bonne stabilité en lacet

Le train principal est adapté a la recherche de finesse
et filtre sans probiémes les trous de la piste de Niries

L'habitacle d’aspect exigu est en fait trés large aux

épauiles méme pour les grands gabarits

sieurs décrochages, a plein vo-
lets ils interviennent entre 32 et
35 Kts (inférieur a 65 km/h)
I'abattée est franche mais au-
cune surprise de ce coteé la. Un
avertisseur de décrochage vous
prévient 5 a 7 Kts avant. Nous
effectuons plusieurs tours de
piste, avec 65 kts en longue fi-
nale et 57 kts pleins volets, I'ap-
pareil se pose avec le nez bien
cabré. Il se travaille tres aisé-
ment dans les basses vitesses
avec une grande stabilité. At-
tention toutefois lorsque vous
désirez effectuer une approche
avec seulement 1 cran de volet,
voire sans : I'approche sera on
ne peut plus plate et 'avion al-
longe fortement. Ne pas oublier
de tirer le réchauffage carbura-
teur avant la réduction et de
mettre la pompe électrique. Les
distances de roulage et décol-
lage au niveau de la mer, a la
masse max, sont aux alentours



de 250 a 300 m, avec un vent
maxi traversier démontré a
14 kts a sa masse max. et au ni-

veau de la mer sur une piste en
herbe. Pour ceux qui sont inté-
ressé par le vol montagne le
moteur possede un appauvris-
seur de mélange automatique.

Conception de la machine
Fuselage et ailes sont de techno-
logie fibre époxy. L'ensemble

des commandes est quant a
elles confié a des teleflexs équi-
pés de rotules aux extrémités.
Le train avant est amorti avec
des rondelles de caoutchouc
(type amortisseur de mooney).
Le train principal quant a lui est
constitué d'une lame élastique
offrant la possibilité de monter
sur ses jantes 4 montes de pneu-
matiques différents selon le re-
vétement utilisé. Les volets sont
de type a fente et tres efficaces.
Le temps de montage nécessaire
de la machine livrée en kit se
situe aux environ de 600 h hors
finition et peinture. Cette ma-
chine vous sera vendue avec le
moteur dans le kit et différents
stades de finitions pour un tarif
variant de 205 000 F ttc a
267 000 F ttc.

Dans les tarifs prét a voler I'ap-
pareil est équipé d'instruments:
badin, alti, bille compas compte
tours, horametre, pression
d'’huile, température d'huile,
température cylindre. En par-
courant I'ensemble des tarifs on
s'apercoit qu'une machine avec
toutes les options possibles
montées préte a voler, finition
comprise arrive a 300 000 F
maximum ce qui est raison-
nable aux regards de la concur-
rence. Pour les plus vaillants il
faudra s'armer de patience et
consacrer de nombreuses soi-
rées. Coté documentation tech-
nique, ne cherchez pas plus loin
vous avez ce qui se fait de
mieux sur le marché. Bon, bien
str, I'ensemble des bouquins
est en anglais mais il me
semble qu'il sont en cours
de traduction. Il vous fau-
dra penser a acheter
une armoire, car une
dizaine de volumes
vous attentent
(moteur et cellule).
Vous prenez la docu-
mentation nécessaire pour
un avion et vous la transposez
pour ulm. Rien que le manuel
de vol est un chef d'ceuvre, tout

i

y est : check liste d'urgence,
check normal, amerrissage,
centrogramme ... En documen-
tation vous avez, Manuel de vol
- Manuel d'entretien (avec pho-
tos couleurs) et gamme d'entre-
tien - Manuel technique - Ma-
nuel de pieces détachées -
Manuel d'installation moteur -
manuel d'entretien moteur avec
gamme de visite ... et Trouble
shooting - Manuel des pieces
détachées (ilustrated parts cata-
log) Service bulletins.

Conclusions

Pour ma part j'ai apprécié cet
appareil pour ses commandes
de vol se rapprochant dun
avion, sa documentation tech-
nique exceptionnelle qui laisse
entrevoir le sérieux de la réali-
sation. Ce nouveau moteur m'a
enchanté par ses qualités de
souplesse, faible niveau sonore
et de consommation. L'en-
semble machine moteur me pa-
rait concu avec un grand sé-
rieux. Pour moi, le Jabiru
enchantera les anciens pilotes
d'aéro-club et ceux désirant
voyager sans soucis.
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