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ES patron s de la soc iété Aerorech, Phi l 

Ainsworth et Rod St iff, avaient p révu , au 

départ , de moto riser leu r Jabiru par un 
m ot eur 2-temps italien (KFM) . Mais , ap rès 

qu atre années de dével oppement, l'obtent ion 

de la certificatio n et 28 appareils ven d us, la 

soci été KFM a suspend u sa production de 

moteurs aéronautiques, laissant cette excellent e 

cellule sans mo teur adap té. Le Rorax 9 12 fut 

envi sagé ma is, après réflexion, il s'avé ra à la 

fois trop lou rd et trop che r. Bien qu e 

plus légers, la plupart des 2-remps 

délivren t gén éralement peu de 

pu issance et sont moi ns écono ­

miq ues , au ssi avec l'en rra in 

typique des Au stra liens, la société 

Jabir u s'est mise à concevoir, p ro­

du ire et certifier son propre mo teur, 
à partir d 'une feuille blanche. 

Mêmes principes de conception 
Uti lisant les mêmes p rincipes q ue 

ret enu s pou r la cellule, ils ont co m menc é à 

imaginer le moteur 4-temps le plu s petit po s­
sib le, à prise d irecte, refro id isseme nt par air 

et po uvant délivrer, avec fiabilité, 80 ch. Au 
début, le m oteur était un 

le qui co mpte désormais 30 000 heu res d'op é­

rations sur la flotte) , avant de passer au modèle 

actu ellement en produ ction, un 2200 cm3 

résu lta t est enc o re p lus rem a rq uable q ue 

l'avion , car ce mo teur brillant est pet it , sim ple 
au n iveau de ses entrailles, et po urtant la ver­
sion actuelle bénéficie d 'u ne cylindrée g én é
reusc de 2,2 1irres - en comparaiso n, le Rorax 
91 2 atteint juste les 1 200 cm) , tout en to ur­

nant à régime ne ttement plu s élevé avec un 

réducreu r pour produire la même pui ssance. 
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­

démarreu r so nt 

fabriqués spécifi­

qu em ent, m ais 
les pisto ns auto­

mobiles, les res­

so rt s de so u­

papes ct latrans­

mission d u dé­

vibration 

Les deux part ies du carter du Ja biru 2200 

sont déco upées, à la machine numériq ue, à 
part ir de blocs d'al uminium, s'ajustant si par­

fai tement q u'on croi t ne voir q u'une seule 

pièce. Bien q ue ce tte méth ode de production 
soit , au départ , p lus coûteuse q ue la fond er ie 

classique, le résultat est p lus uni forme, n'exi­

geant pas de perte s de temp s à fin ir les pièces 
po ur atteind re les tolérances sou ha itées . 

De même, le vilebrequ in à six paliers est taillé 

da ns la masse à partir d 'acier ch rome-mol yb­
dène 4 140, plur ôr qu e d'être fondu ou forgé, 

don nant un e excellen te standard isation et un 

équilibrage proche de la perfect ion pou r un bon 
fonctionnernen t, Les cylindres, avec les ailettes 

intégrales, sont prod uit s de la mêm e man ière 
avec de l'acier 4 140, tandis qu e les bielles, les 

culasses et les caches culbu teu rs sont réalisés en 

aluminium. Lot seule pièce de fonderie est le pui­

sard de carter qu i n'a pas besoin de grandes tolé­

ran ces. Les so upa pes, l'arbre à ca me , le 

marreur Ben d ix sont achetés et modi fiés. 
L alrernarc ur ct le pu issant d émarreur sont 

livrés en sta ndard , avec les so ndes de tem pé­
ratu re ct de p ression d'huile, un système co m­

plet d'écha p pement avec silencieux et deu x 

co nd uites forcées en fibre dl: verre pour le 
refro idissement. Tous les moteu rs so nt prévus 

avec un ad apt ateur de pompe it vide à l'arri è­

re. Les petit es magn étos tran sistor isées sont 
issues d 'un mo teu r indu striel H onda, qu e le 

con structeur boulonne sim plemen t à l'a rr iè­

re d u carter. One po mpe mécan iqu e (avec 
une pom pe de secours électrique) et un mon o­

carb urateur Bing fou rni ssent le mélange. via 

un e boi te en fibre de ver re filtrant , co nt raire­

ment à ce que l'on ren contre gén éralement, 
à la fois l'air fro id et l'air cha ud. 

Avec un tel G M P, l' install ati on ne pose 

pas de problèm e, quel qu e soit l'avion le rece­

vant et je pense qu e le moteur Ja biru devien­
dra, dans les années à ve n ir, le favori des 

con struc teurs amateurs. Le point le plus remar­

quable est qu e l'en semble ne pèse pas plus de 

56 kg et mesure moi ns de so ixante cen­

timètres de large, pour cin­

quante cen t imè tr es de 

hauteur. Cec i le rend 

beaucoup plu s compact 

et plus léger qlle le VW, 

avec plus de pui ssance et 

un gain de 25 kg par rap­

port aux 81 kg du Rotax 
9 12 de mêm e pui ssance. En bit, 

le moteur Jabiru pèse la mêm e 
masse qu e le Rorax 2-tem ps 582, 

b icylind re de 66 ch. 

En attendant un 120 ch 
Diffusé à la fois en version non cer­

tifiée et en version certi fiée JAR, ce 

remarquable petit moteur est réelle­

ment silencieux et génère des niveaux de 

extrêm ement bas. Avec un 

potentiel de 800 heures avant visite (devant 
être accru très prochainement à 1000 h), il 

co ûte environ 60 000 F (NDLR : 66950 F 

pour le 2,2 1de 80 ch et 66 220 F po ur 
le 1,61 de 60 ch) , avec un coût de RG 

(pièces et main d'œuvre) garanti 

par le Fabriquant à un prix lorlaitaire 

de 2500 dollars australiens (en vir on 
11 000 F) . C'est le rêve du constructeur arna­

teur et cela semble trop beau pour être vrai . En 

G rande -Bretagne , près de trente moteurs Jabi­
ru ont déjà été vendus et ils sont montés sur des 

Tip sy N ipper, D ruineTurbulent, Murphy Rene­

gade Spirit, Jodel D-18, Europa ent re autres. 
Il y a enco re d 'autres bonnes choses à venir. 

En cours de développement, on trouve lin 

dér ivé, avec 6-eylind res et 3,3 litres de cylin­

drée, qui devrait délivrer 120 ch pour un e 

masse d 'enviro n 80 kg. 

At tent ion Lycom ing, les jours du 0-235 

so nt peut-être co m ptés! B. G. 
Ph oto G. Gavard 
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