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~ULM JABIRU
 
LE NOUVEAU BIPLACE PROFITE AU MIEUX DE L'EXPÉRIENCE
 

DE SON PRODUCTEUR
 

N
OS pr écéden tes approches 

d e s p r o d u c t i o n s d e 

l'avionneur aus tralie n]a­

bi ru (j a b i r u . ne L a u ) 

n'avaient pas manqué de souligner sa 

position très originale sur le march é 

de l'aviation légère. Le biplace SK-80, 

p rem ier de ses oiseaux à être ap pa ­

ru en France, nous ava it stup éfait par 

son espace in térieur , en o pposition 

rad icale à sa compacité ex terne .
 

Quelques année s plus tar d , la qua ­


d riplacc ]-400 doublait la perfor ­


mance. À cette incompréh en sible
 

qualité de s de ux avions s'ajoutaient
 

un e facilité d 'assem blage un ique
 

da ns la ca tégorie d es kits, une sim ­


plicité exe mplaire et de bonnes qua ­


lités de vol.
 

De plus, J abi ru ne se contente pas,
 

com me tou s les autres constructeurs 

du marché, de ne produire < qu e » 

des av ions: lui en a créé éga lement 

les moteurs. Il fait mêm e plus, en pro ­

posan t des m oteurs aux quels il n 'as­

socie pa s (enco re) d' aéronef (la firme 

mène depuis plu sieur s années des ex­

pé rimentation s d 'h élicopt ère s, pa­

rallèlement à celles d 'élargissement de 

sa gam me d 'avion s). Ain si d écou vre­

t-on . par exe mple, un 8-cylindr es d 

5,1 litres développant 170 ch à 2 700 t 

mn pour seulem ent 120 kg . . . 

Deux décennies 
bien remplies 
C'e st après leur réussite dans la mé 

canique agricole que Rodney Stiff e 

Phil Ainsworth ont décidé de se lan 

cer dan s l'avia tion légère. Très l égèn 
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même, car l'Australie déc idait alors 
d'ouv rir une cat égori e d'appa reils li­

vrables « clé en main » de 550 kg 

max pour 75 km/h m ini. Le biplace 

étant vou lu sim ple, le composite 

ve rre/ Epoxy mo nolithique fut choi­
si. O n dit que pour opti miser l'habi­

tacle, les deux hommes plutôt cos­

tauds se ser aien t assis côte à côte et 
l'aura ient imaginé au tour d 'eu x, 

comme des enfan ts imaginent un 

bate au dans le sab le d'une plage .. . 
Côté moteur , leur choix s'était arrê­

té au GOch KF M, un 4-cylindr es re­

marquablem en t compact, Le Jabiru 
(du nom d'un cousin de notre ci­

gogne) est dévoilé en 19h1l. Mais trois 

ans plus tard, alors que la commer­
cialisation a débuté, KFM cesse brus­

quement ses activités aéronautiques. . . 

Les deux co ncep teurs, toujours à la 
tête d'un importan t atelier de méca ­

nique, décident de créer leur propre 

mo teur. Leur vo lonté de maîtriser le 

plus possible d'élémen ts de l'avion les 

avait déjà conduit à produire la 

quasi-tot a lité de ses co m posants 

(roues, freins , hélice, crc.). 

Comme le KFM, le prem ier moteur 

J abiIu est un 4-cylindres à plat refroi­

di par air de (JO ch dépourvu de ré­

ducteur. Sa cylindr ée sera rapide­

ment augmentée à 2,2 1pour atteindre 

ROch. Le succès local de l'avion décide 
les deux hommes à lancer son ex­

portation. L'Australie étant pratique­
men t seule, ou presque, à autoriser la 

vente de J abiru con struits en série, 
cette exportation ne peut s'établir que 

vers les constructeurs amateurs. Un kit 

est donc élaboré, composé de pièces 

très avancées par rapport à la concur­

rence, puisque initialement destinées 

à la production industrielle. 

Ale xand re Patte importe des mo ­

teursJ abiru dès 1993 sur l'aérodrome 
privé de Viabon (Eure-et-Loir), à 

proximité de l'autorou te qui relie 

Paris à O rléans. Lepremier avion qu'il 

propose est le SK-ROen 199h. Ce mo­

d èle, sous réglem entation avion 

(C NSK), est très bien accueilli. Ses so­

lutions son t saluées, et ses qualités re­

connues. Mais sa diffusion est diffici­
le, du fait de l'interprétation d'alors 

de la réglem en tation des kits par la 
DGAC. L'entreprise d'Alexandre Patte 

réalise de meilleurs résultats avec les 

mo teurs, dont la faible masse soulage 

les UUvl aux limites réglementaires. Là 

ne se limite pa~ lem intérêt, puisque de 

nombreux avions en CNRA en profi­

tent égalemen t. Ce second marché se 
développ era encore plus avec le fi-cy­

lindres de 3,3 1, qui perturbe la supré­

matie du Continental 0 -200 au-delà de 
100 ch comme le 2,2 1malm ène celle 

du Rot.ax 912 en deçà. 
Aujourd'hui, la gamme d'avion s im­

portée parjabiru-France s'étend des 

ULM bip laces de 115 ch max aux 

avions quadr iplaces de 127 ch. Un 

large choix est proposé, cal'cettegamme 

combine deux voilures et deux fuselages 
(et même trois, mais l'initial, né avec le 

De gauche à droite 

• Un vaste espace est disponible 
derrière les sièges. 

• Un tableau net, une instrumentation 
suffi sante. 

• Avion ou ULM ? La différence est 
surtout réglementaire. 

SK-80 et encore présent avec l'UL-450, 
va prob ablement être retiré : sa largeur 
au niveau de la cabine est lim itée à 1m, 

alors que celle des deux plus récents at­

teint 1,15 ml. En résumé, la voilure de 

9 mètres d'envergure équipe le} l i O(fu­
selage biplace), lesJ-230 et.J-250 (fuse­

lage du quadrip lace limité à deux 

places), ainsi que le j-B O (fuselage 

quadriplace); tandis que la voilure de h 
mètres équipe lej- I()O(fuselage bipla­

ce), lej-200 (fuselage du quadriplace li­

mité à deux places) et le j-400 (fusela­
ge quadrip lace). Dans cette nouvelle 

ga mme , seul leJ- 170, qui associe la voi­

lure de plus gTande enverg;ure au fu­
selage bip lace, correspond à la régle­

men tation ULM. Le cinq aut res mo­
dèles son t proposés sous réglem en ta­
tion « avion » en C NSK. 

Le bénéfice 
des précédents 
Le nouv el ULM am plifie ainsi l'm'an­

tage d'e space intérieur offert par les 
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.r èc èd e n t bip lace . En palie r, 

u elques évolutions confirme n t les 

.re rm ères impression s de vol : le 

ouveau biplace se comporte en co 
e rrneux que les pr écéden tsjabiru es 

ayés. Les co m mandes, rel ativement 

~gères , s'affirment plu s d irectes, les 

ilerons plu s pui ssants et la proton ­

leur bien éq uilibrée. Le lacet mver­

e est présent. mais trè s m od ér é. En 

gu e droite, nous relevons 100 nœuds 

ad iques pour un peu plu s de 2 800 

/ rn n , 105 à 2 900, 110à 3 000 et 120 

J 300, en dépit de l'ab sen ce de ca ­

énage de ro ues. La VNE appa raît à 

32 nœuds sur le badin. Puis, il l'autre 

x tr érn it é de la plage des vitesses, le 

lécro chage en lisse se déclen che à 

no in s de 45 nœuds indiqu és. L'év é­

ie rnen t survient sans signe avant-cou­

eur marqué. La m achine descend 

lien à plat, ses comm andes enco re ac­

Ives. Plein s volets, la vitesse indiquée 

s t inférieure à 35 nœuds. Un léger 

'z!fJèting est rem arqué . L'avion dé­

roché semble à nouveau stab le, et pi­

otab le avec délicatesse. 

~ou s retournons ve rs le tour d e 

liste de Viabon. À notre régime de 

roi sière de 75 %, la consom m ation 

.st é tabl ie à 13 lI h. La bonne fine s­

e du biplace, don née pour 12, obli­

ge à an ticipe r la descen te pour s'in ­

tégrer en vent arrière . Là, les réflexe s 

c avio n" sont à reprendre : vitesse , 

volets, pompe e t réch auffe. L'ap 
proche est m en ée à 60 nœuds. La fi­

nesse est à pr endre en comp te. La 

machine est obéissante : n ou s tou­

chons au p om t prévu . Un cran de vo ­

lets est rentré, la réchauffe poussée et 

les gaz remis. La roue avan t es t allé ­

gée. L'avion tien t bien so n cap, sans 

se dandiner malgr éles ornièr es. D é­

collage . 300 pieds, la p ompe, les vo ­

lets. L'a ssiet te se modifi e notab lem ent 

à leur re ntrée. « La preuve qu 'ils son t 

efficaces l s co mm en te Alexandre, 

qui m 'in diqu e la direction de la pe ­

tite piste U LM toute proche, dédiée 

à l'e n traîn em ent. « C'est ça ? » com­

men te-Je à m on tour en la décou ­

vra n t : la très courte bande (150 m) 

pa raî trait plutôt destinée à l'aéromo­

délisme.. .J e tente un pr emier atter ­

rissage : trop long. Le seco nd est. 

m eilleur. Le gaz sont remi s à mi-piste. 

L 'avio n est arrach é au x dernier s 

mètres. À nou veau, aucun signe de se­

cond régime. Retour vers la grande 
piste. Atterrissage, arrê t au niv eau 

d 'un e bali se. Les suivantes, disp osées 

à 50 mètres d'intervalle, permett ront 

de mesure la longu eur de roulage au 

d écollage. Plein gaz. . . en dép it du frei­


na ge de la piste caho teuse, no us
 

sommes en J'air avan t la t.ro isièm e ba­


lise. Pas mal !
 

Le ]-170 s'affirm e d on c pol yvalen t,
 

p récis e t form ateur. Sa fa ible surfa ­


ce ala ire permet de bonn es pe rfor ­

m a nces, et son allo ngement, pro­
babl ement am élioré par les sau ­

m o ns ver ticaux , fa vorise un très 

bon com po rtem e n t gén ér al. Les 

co m man des par câ bles soup les son t 

conservées, mai s l'amortissem ent n'es t 

p lu s sen sible . Par ses carac t éris ­
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De gauche il droite de haut en bas 

• La réponse du J' 170 détonne 
des précédents Jabiru. 

• Le biplace en finale. 

• Le train est bien adapté 
aux terrains sommaires. 

tiq ue s dém onstra tives m ais to l é­

t an tes, son espace in tér ieur et sa 

ru sticité, ce nouve l ULM devrait 

~ J-170
 
contre C-150
 

Les de ux biplaces présent ent 

des vitesses de cro isière, de s 

taux de montée et un aspect 

général assez proch es. Leurs 

qu a lités de sim plicité, voi re 

de rusticité, peuven t être rap ­

prochées. Mais les technologies 

on t évo lué, notamment pour la 

masse à v ide (près de 500 kg 

pour le Cessna, 21\0 pour leJa­

biru ), et sur tout pour le coû t 

horaire : le C- lSO de 100 ch 

co nsom me près de 22 IIh 

d 'Avgas, pour B IIh de supe r 

au to auJ- 170 de HO ch. Lo ]a­

biru divise presque e .acternent 

par de ux le coût du carbur an t. 

tro uve r une place de choix dan s les 

ce n tres de form ati on . Un manch e 

plus h aut (pe rmetta n t la prise en 

m a in su pe r po sée p a r l'él ève et 

l'instru cte ur) ou une double-com­

mande, ainsi que des co mmandes 

de tr irn et de vo le ts électr iques, y 

se ra ie n t u tiles . La D G A C ell e­

rn èrne reco nn aît l'e fficacité d esja­

biru po ur J'éco le , puisque leur ver­

sio n « avion » va êt re la pr emière 

au to r isée p our ce tte ut ilisat ion en 

C N S K. 

En chiffres 
Le J -170 com me les au tresJabiru a 

été co nçu pou r le lo isir et la for ma­

tion, certes, mais aussi com me un 

appa reil utilitaire : sim ple, so lid e 

(+ 3 .H, - 2 en utilisation ) et facil e à 

u tiliser, conçu pour durer , sim ple à 

en treteni r et à l'occasion à répare r. 

Sa structure tout composite e t ses 

am én agements rustiques facilitent au 

m axim um les con trôles et la main ­

ten ance . D e m ultip les éq uipemen ts 

sont possib les (gam itmes in térieures, 

avionique, écrans .. .), qu i à notre avis 

se justifient peu , l'avantage de la ma­

chine résid ant également dan s son 

dé pouillement or igin el , lar gem ent 

suffisan t pour le VFR de jour auquel 

elle est réser vée. L'Ul Jv l australien 

est d 'autant plus in téressant qu e sa 

corres pondance à l'e xigen ce régle­

m enta ire est réelle : l'exem p laire 

reçu d 'Australie com plet pr êt à voler 

a ffiche :28:2,6 kg sur les ba lan ces de 

l'importat eur. A utre av an tage, le 

cou rs du do llar austra lien, ac tuelle­

ment très bas : m i-avril , le} 170 es t à 

60 000 euros T rC clé en main, et 

43000 euros T rC en kit complet. 

Deux décennies après sa cr éation.] a­

biru Airerait va changer de timonie r: 

Rodney Stiff cède Iii société à sa fille 

Suzann e Wood . Phil Ainsworth est 

quant à lui aujourd'hui à la tète de Mi­

croair (rnicroair.com.nu}, l'en treprise 

d'avionique que les deux com pè res 

avaien t créée, et qui con tribue à l'évo­

lution positive de l'offre sur ce marché. 

L'avionneur est so lidem ent re p r é­

son t é en France par J abiru-France 

Uab iru.fr), avec à sa tête Alexa ndre 

Patte, depui s 1993. D urant plusieurs 

an nées, la marque aus tralienne a 

souffe rt d u partage de l'hexagone 

entre deux d istributeur s. Nous re­

tro uvons en fin l'équilib re cette almée 

avec J abiru- Fran cc pour se ul ac­

teur autorisé. En quinze ans, l'en­

treprise de Viabon a livré 30 avions 

e t 400 moteurs. L'in vestissernc nt 

d 'Alexandre Patte ne se limi te pas à 

la d iffus ion e t au suivi des m o teurs, 

U LM et avio ns. Sa passiou l'a po us­

sé à épauler le producteur en ex­

plorant des so lutions d 'optimisa tion 

du 4-cylind res . Les 100 ch sont 

visés. Un sys tèm e d 'inj ection e t u n 

allumag e éga le ment à gestion sont 

d 'or es et déjà montés sur un appa ­

reil qui accu m ule les heures de vo l. 

Près de 5 ch on t été gagnés. La sui te 

des recherches concerne les acco rds 

d 'adm ission et d 'éch appem en t. 

A suivre ... 




