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J-170

LULM JABIRU

'~ LE NOUVEAU BIPLACE PROFITE AU MIEUX DE L'EXPERIENCE
' DE SON PRODUCTEUR

os précédentes approches
des productions de
l'avionneur australien Ja-
biru (jabiru.net.au)
n'avaient pas manqué de souligner sa
position trés originale sur le marché
de l'aviation légere. Le biplace SK-80,
premier de ses oiseaux a étre appa-
ru en France, nous avait stupéfait par
son espace intérieur, en opposition

radicale a sa compacité externe.
Quelques années plus tard, la qua-
driplace ]-400 doublait la perfor-
mance. A cette incompréhensible
qualité des deux avions s'ajoutaient
une facilité d'assemblage unique
dans la catégorie des kits, une sim-
plicité exemplaire et de bonnes qua-
lités de vol.

De plus, Jabiru ne se contente pas,

comme tous les autres constructeurs
du marché, de ne produire « que »
des avions : lui en a créé également
les moteurs. Il fait méme plus, en pro-
posant des moteurs auxquels il n'as-
socie pas (encore) d'aéronef {la firme
meéne depuis plusieurs années des ex-
périmentations d'hélicopteres, pa-
rallelement a celles d'élargissement de
sa gamme d'avions). Ainsi découvre-

t-on, par exerple, un 8-cylindres d
5,1 litres développant 170 cha2 700 t
mn pour seulement 120 kg. ..

Deux décennies

bien remplies

Clest aprés leur réussite dans la mé
canique agricole que Rodney Stiff e
Phil Ainsworth ont décidé de se lan
cer dans |'aviation legere. Tres léger
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récédent biplace. En palier,
uelques évolutions confirment les
remiéres impressions de vol: le
ouveau biplace se comporte enco

e mieux que les précédents Jabiru es

ayés. Les commandes, relativement
sgeres, s'affirment plus directes, les
ilerons plus puissants et la profon-
eur bien équilibrée. Le lacet inver-
e est présent, mais trés modeéré. En
gne droite, nous relevons 100 nceuds
1diqués pour un peu plus de 2 800
‘mn, 105 a 2 900, 110 a 3 000 et 120
13 300, en dépit de I'absence de ca-
énage de roues. La VNE apparait a
32 nceuds sur le badin. Puis, a l'autre
xtrémité de la plage des vitesses, le
écrochage en lisse se déclenche a
noins de 45 neeuds mdiqués. L'évé-
ement survient sans signe avant-cou-
eur marqué. La machine descend
ien & plat, ses commandes encore ac-
ves. Pleins volets, la vitesse indiquée
st inférieure a 35 nceuds. Un léger
uffeling est remarqué. L'avion dé-
roché semble a nouveau stable, et pi-
otable avec délicatesse.

Nous retournons vers le tour de
iste de Viabon. A notre régime de
roisiere de 75 %%, la consommation
st établie a 13 1/h. La bonne fines-
e du biplace, donnée pour 12, obli-

ge a anticiper la descente pour s'in-
tégrer en vent arriere. La, les réflexes
«avion » sont a reprendre : vitesse,
volets, pompe et réchauffe. L'ap-
proche est menée a 60 nceuds. La fi-
nesse est a prendre en compte. La
machine est obéissante : nous tou-
chons au pomt prévu. Un cran de vo-
lets est rentré, la réchauffe poussée et
les gaz remis. La roue avant est allé-
gée. L'avion tient bien son cap, sans
se dandiner malgré les orniéres. Dé-
collage. 300 pieds, la pompe, les vo-
lets. L'assiette se modifie notablement
a leur rentrée. « La preuve qu'ils sont
efficaces | » commente Alexandre,
qui m'indique la direction de la pe-
tite piste ULM toute proche, dédiée
al'entrainement. « C'est ¢a ? » com-
mente-je a mon tour en la décou-
vrant : la trés courte bande (150 m)
paraitrait plutot destinée a I'aéromo-
délisme. .. Je tente un premier atter-
rissage : trop long. Le second est
meilleur. Le gaz sont remis a mi-piste.
L'avion est arraché aux derniers
meétres. A nouveau, aucun signe de se-
cond régime. Retour vers la grande
piste. Atterrissage, arrét au niveau
d'une balise. Les suivantes, disposées
a 50 metres d'intervalle, permettront
de mesure la longueur de roulage au

décollage. Plein gaz... en dépit du frei-
nage de la piste cahoteuse, nous

sommes en l'air avant la troisieme ba-
lise. Pas mal !

Le J-170 s'affirme donc polyvalent,
précis et formateur. Sa faible surfa-
ce alaire permet de bonnes perfor-

mances, et son allongement, pro-
bablement amélioré par les sau-
mons verticaux, favorise un trés
bon comportement général. Les
commandes par cables souples sont
conserveées, mais l'amortissement n'est
plus sensible. Par ses caractéris-
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De gauche a 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.

tiques démonstratives mais tolé-
rantes, son espace intérieur et sa

rusticité, ce nouvel ULM devrait

= J-170
contre C-150

Les deux biplaces présentent
des vitesses de croisiere, des
taux de montée et un aspect
général assez proches. Leurs
qualités de simplicité, voire
de rusticité, peuvent étre rap-
prochées. Mais les technologies
ont évolué, notamment pour la
masse a vide (pres de 500 kg
pour le Cessna, 280 pour le Ja-
biru), et surtout pour le cott
horaire : le C-150 de 100 ch
consomme prés de 22 I/h
d'Avgas, pour 13 I/h de super
auto au J-170 de 80 ch. Le Ja-
biru divise presque exactement
par deux le cott du carburant.

trouver une place de choix dans les

centres de formation. Un manche
plus haut (permettant la prise en
main superposée par l'éleve et
l'instructeur) ou une double-com-
mande, ainsi que des commandes
de trim et de volets électriques, y
seraient utiles. La DGAC elle-
méme reconnait I'efficacité des Ja-
biru pour l'école, puisque leur ver-
sion « avion » va étre la premieére
autorisée pour cette utilisation en

CNSK.

En chiffres

Le J-170 comme les autres Jabiru a
été congu pour le loisir et la forma-
tion, certes, mais aussi comme un
appareil utilitaivre : simple, solide
(+ 3.8,- 2 en utilisation) et facile a
utiliser, congu pour durer, simple a
entretenir et a l'occasion a réparer.
Sa structure tout composite et ses
aménagements rustiques facilitent au
maximum les conirdles et la main-
tenance. De multiples équipements

sont possibles (garnitures intéricures,
avionique, écrans. . s qui a notre avis
se justifient peu, l'avantage de la ma-
chine résidant également dans son
dépouillement originel, largement
suffisant pour le VIR de jour auquel
elle est réservée. L'ULM australien
est d'autant plus intéressant que sa
correspondance a l'exigence régle-
mentaire est réelle : l'exemplaire
recu d'Australie complet prét a voler
affiche 282,6 kg sur les balances de
l'importateur. Autre avantage, le
cours du dollar australien, actuelle-
ment trés bas : mi-avril, le J-170 est a
60 000 euros TTC clé en main, et
43 000 euros TTC en kit complet.

Deux décennies apres sa création, Ja-
biru Aircraft va changer de timonier :
Rodney Stff cede la société a sa fille
Suzanne Wood. Phil Ainsworth est
quant & hui aujourd'hui a la téte de Mi-
croair (microair.com.auy), l'entreprise
d'avionique que les deux compeéres
avaient créée, et qui contribue a I'évo-
lution positive de l'offre sur ce marché.

['avionneur est solidement repré-
senté en France par Jabiru-France
(jabiru.fr), avec a sa téte Alexandre
Patte, depuis 1993. Durant plusieurs
années, la marque australienne a

souffert du partage de I'hexagone
entre deux distributeurs. Nous re-
trouvons enfin I'équilibre cette année
avec Jabiru-France pour seul ac-
teur autorisé. En quinze ans, l'en-
treprise de Viabon a livré 30 avions
et 400 moteurs. L'investissement
d'Alexandre Patte ne se limite pas a
la diffusion et au suivi des moteurs,
ULM et avions. Sa passion I'a pous-
sé a épauler le producteur en ex-
plorant des solutions d'optimisation
du 4-cylindres. Les 100 ch sont
visés. Un systeme d'injection et un
allumage également a gestion sont
d'ores et déja montés sur un appa-
reil qui accumule les heures de vol.
Prés de 5 ch ont été gagnés. L.a suite
des recherches concerne les accords
d'admission et d'échappement.

A suivre...





