


taille de guépe. En effet, le
fuselage du Jabiru se rétré-
cit derriere les dossiers
des sieges des pilotes et
sous leurs fesses.
L'habitacle, particu-
licrement petit,
semble moulé autour

de I'¢quipage. C'est

un peu vrai. Pourtant,
apres avoir pris place
dans la machine, on
constate avec joie qu'elle
est relativement spacicuse,
confortable et bien étudiée.
Ainsi, le renflement au niveau des
portes permet a deux membres d’équi-
page de taille respectable de trouver leur aise,
Je mesure 1,80 m pour 76 kg et Willen est a
peu prés du méme gabarit : nous étions par-
faitement installés. Seul I'accés a bord peut
poser un probleme pour les moins souples
d’entre nous ou encore pour une femme en
jupe. On doit, dans un premier temps, sas-
seoir sur le sicge en laissant les jambes d I'ex-
terieur de la machine puis les ramener dans
’habitacle.

L'aspect général de la machine est sans com-
mentaire, ¢’est-a-dire soigné. La construction
est d'un niveau professionnel.

La visibilité vers I'extérieur est parfaite, |'aile
haute n’étant un handicap qu’en virage.

Le tableau de bord est clair, bien agence, rien
a y redire. L'appareil est équipé d’un seul
manche placé sur une console centrale. La
commande des volets
n'est, en revanche, acces-
sible que du pilote assis
en place gauche. Elle est
bizarrement  implantée
au-dessus de la porte.
L'unique raison de cette
position plutét curieuse
provient de la petitesse de
la cabine. Les gens de
chez Jabiru ont donc tra-
vaillé sur I’ergonomie et
1"utilisation maximum de
la place disponible. Pour
actionner les volets il faut
done tirer sur un levier
pour les sortir ou pousser
dessus pour les rentrer.
Le trim de profondeur se
trouve sur la console cen-

trale devant le manche. On pourrait lui repro-

cher d'étre un peu loin des pilotes. Une
modification pour faciliter son utilisation est
actuellement a I'étude. La manette des gaz s
trouve, clle, entre les jambes des pilotes. 1l est
incontestable qu’elle doit étre allongée. En
effet, il est tres difticile de mettre la pleine
Puis.\an('(\ sans [ﬂ”& un mouvement qu res-
semble un peu a un déhanchement. Franck et
Willem ont, d’eux-mémes, fait la modifica-
tion nécessaire sur le poste de gauche de la
machine de démonstration, ¢lle sera réalisée
pour les deux manettes sur les avions qui

seront desormais livreés,

En vol sur
le Jabiru

Apres cette descrip-
tion au sol de la
machine, il ne nous
reste  plus  qu'a
découvrir son com-
portement en vol,
Helas, les condi-

tions de notre prise

en main ne sont pas
idéales. Il y a de fortes
turbulences liees a un vent
relativement violent (rafale
de plus de 30 kt par moment).

Nous nous contenterons donc, non
pas d'un essai pouss¢, mais d'une découver-

te simple.

La mise en marche du moteur 4 temps Jabiru

qui est monté sur l'appareil est des plus

simples. Apres avoir serré le frein de parking,

il faut mettre le contact général, magneto sur

“on”, tirer le starter, enfoncer la manette des

gaz d’environ un centimetre et donner un

coup de démarreur. Le moteur part alors
immeédiatement dans un silence presque reli-
gieux. Le déplacement au sol est d'une sim-
plicité enfantine, la roulette de nez conjuguée
remplit parfaitement son réle. L'avion va la
ou on lui demande d’aller. La puissance du
moteur est telle qu'il est pratiquement inutile
de donner des gaz pour avancer. Sur un ter-
rain comme celui de Courbessac, pas vrai-
ment bien “pave”, il est méme conseillé de
freiner pour ne pas laisser

I'avion prendre trop de

vitesse. La machine se dan-

dine legérement.

Sa construction legére et le

vent qui regne aujourd’hui

en sont les raisons, Il ne fait
aucun doute que si le Jabiru
est parfaitement a son aise
sur tous les types de terrain
en fonction des roues mon

tees sur l'appareil - elles
existent en plusicurs dia-
metres - les petites roues
adoptées sur notre machine
la prédisposent plutot a une
piste en dur. Apres avoir
effectué 'ultime vérifica-
tion, c’est I'alignement et

le décollage. La pompe a



essence est enclenchée, les volets sont sortis
(1 cran). |'enfonce la manette des gaz et notre
Jabiru, tel une gazellc, bondit en avant.
I'accélération est franche. En 100 métres, la
machine atteint sa vitesse de rotation
(80 km/h). La tenue de I'axe se révele sans
difficulté. En fait, le cduple hélicoidal de
notre machine est pratiquement inexistant,

Avec une composante vent de 3/4 avant de
20 kt en moyenne le jour de notre essai, il n'a
fallu qu'a peine 100 métres de roulage a notre
machine pour quitter le sol. LaVOM (Vitesse
Optimale de Montée) est a 90 km/h, Le
variométre indique alors 1 000 pieds/minute

(soit + 5 metres/seconde ). Sur cette trajec-
toire, le Jabiru est stable ; curicusement, la
machine est peu sensible aux turbulences. Le
niveau sonore reste faible. Les commandes,
par contre, ne sont pas homogéncs. Sila
direction et la profondeur sont relativement
légeres, le gauchissement, lui, est lourd. De
plus, le mouvement des commandes étant
assure par des téleflex, il ’en dégage une
impression de flou et pourtant 'action sur le
manche est efficace. En fait, le sytéu‘m tolé-
flex, s'il apporte Iég("rcté et simplicite, a le
handicap de donner un léger jeu dans le
manche et les palonniers. Ce dernier étant
peu perceptible, ce n'est pas un gros defaut

mais, pour un pilote d’avion habitué comme
moi a voler sur des machines nerveuses, il y a
un petit temps “d'adaptation psychologique”.
L'autre surprise qui peut également dérouter
un homme habitué a voler sur des machines
type Cessna ou Robin est le lacet inverse tres
important du Jabiru. Un beau virage se fait en
conjuguant bien le manche et les palonniers.
11 faut savoir se servir des pieds. Le petit appa-
reil australien n'échappe pas a cette régle, Les
premiers virages se font donc en regardant a
la fois a I'extérieur de |'avion mais en gardant
un ocil sur la bille, La machine répond imme-
diatement aux sollicitations de son pilote.
Pour un appareil de sa catégorie, le

En haut & gauche, la cabine,
petite & 'extérieur; se révéle trés
habitable a I'intérieur.

En bas, le moteur Jabiru com-
mence A convaincre de plus
en plus de constructeur en
raison de son bon rap.

port poids/puissance et

de sa facilité d'installa-

tion et d'entretien.

Ci-contre, Willem Viugt au
commande du Jabiru construit
avec beaucoup de soin par Franck
Jacquet.




Jabiru est méme relativement manoeuvrant
(toutes proportions gardées). Pour les plus
anciens ou les plus chanceux, ceux qui ont un
jour piloté un Piper Cub ou un de ses dérivés
(PA 18/150 cv, PA 19/90 cv), ils retrouve-
ront un peu un comportement similaire, Les
seules vraies différences proviennent, en vol,
de la vitesse de croisiere du Jabiru qui est de
90 kt (110 kt & pleine puissance en air calme)
alors que le Piper croise, lui, a 65 kt et, bien
entendu, de ['atterrissage bien plus facile de
par la conception méme de 'ULM. Un Piper,
lui, avec son train classique, demandera une
attention soutenue jusqu’a I'arrivée au par-
king.

Notre Jabiru, lui, en vol de palier, se montre
tres stable. Une fois bien trimé a 3000 tr/mn,
I'avion va, si on liche le manche, continuer
bien tranquillement son chemin sans des-
cendre ni monter. Si on retire également les
pieds des palonniers, I'appareil va alors tran-
quillement partir en virage a droite. Le décro-
chage intervient les gaz tout réduits, a
70 km/h, volets tout sortis; L'avion va annon-
cer qu'il va arréter de voler en ¢mettant un
leger “buffeting”. Ensuite, il va s’enfoncer tres
tranquillerent sur son axe, La perte d'altitu-

i

La lame de train en stratifié s'encastre dans
le fuselage, Les carénages ont été retirés
pour ['hiver.

de est infime. Pour revenir en condition de
vol “normale”, il suffit de reprendre de la
vitesse en poussant sur le manche. Si, au
moment du buffeting annonciateur, le pilote
redonne de la puissance - méme trés legere-
ment - le Jabiru va continuer son vol *nez
haut”. 1l suffira alors de pousser sur le manche
pour revenir a une conﬁguration plus norma-
le. La perte d’altitude sera ainsi inexistante.

Le retour sur la piste peut se faire sous deux
configurations : la premiére, tous les volets
sont sortis, la seconde avec seulement un
cran. Dans le premier cas, le taux de chute est
important mais la vitesse d’approche est trés
faible, (80 km/h), la course au sol est donc
trés réduite (2 peine 100 métres le jour de
notre essai). Dans le second, la vitesse d'ap-
proche est légérement plus importante
(90 km/h) mais la
pente de descente est
beaucoup plus stan-
dard. La course au sol
est, bien entendu, plus
¢levée, Dans les deux
cas, la sortie des volets
génere un  couple
piqueur, il est impor-
tant dans la premiére
configuration, léver
dans l% seconde., v

Quel que soit le choix,
poser un Jabiru est
d'une grande aisance.
Un pilote formé sur un
avion type Robin n'au-
ra que quelques tours
de piste a effectuer s'il
veut assurer un maxi-
mum, Dans I’absolu, il
devrait pouvoir partir
seul sur la machine aus-
tralienne en moins de
deux heures de double
commande. La seule
legere difficulté qu'il

peut etre amené a ren-

Dimensions

relevéas pendant
I'essai

contrer est de se remé- Prix

morer que, dans un
avion, s'il y a des
palonniers, c'est pour
quelque chose.

Conclusions

Le Jabiru, dans sa version ULM, est sans aucun
doute une réussite, ["avion est fin. Son compor-
tement en vol est sain, sans le plus petit problé-
me. Le moteur est silencicux en cabine,
dépourva de vibration ¢t sa consommation peu
élevee (environ 16 L a 'heure a 3000 tr/mn).
Le potentiel de 1 000 heures renouvelable laisse
une marge au propriétaire. Si I'on allie 4 toutes
ces qualités un prix d'achat relativement “bas”
(266 000 francs TTC pour un dollar australien a
4 francs franais) et des performances nette-
ment supérieures a celles d'un avion comme le
CESSNA 150 ou un Robin 400 / 2+2, il ne fait
aucun doute que le Jabiru devrait rencontrer le
succés. Au rythme ol vont les choses, ce petit
avion ultra-léger et ses freres ctudics sur les
mémes bases devraient, & moyen terme,
prendre la place des machines biplaces actuelle-
ment immatriculées en CDN dans nos aéro-
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