
jabiru cs même re lativement manoeuvrant 
(toutes proportions garc1écs) . Pour les plus 
anciens ou les plu' chanceux, 'eux qui ont un 
jour piloté un Piper Cub ou un d ses d èrivés 
(PA 18/ 150 cv, PA 19/90 l'l') , ils retrouve ­
ront un peu un comportement similaire. Les 
seules vraies différences proviennent, en vol, 
de la vitesse de roisièr du Jabiru qui est de 
90 kt (1 10 kt j pleine puissance en air calme) 
alors que le Piper croise, lui, à 65 kt ct, hien 
entendu, de l'atter rissage hi n plus facile de 
par la conception même de l' ULM. Un Piper, 
lui, an', son train classique, demandera une 
attention soutenue ju '<lu'à l' arrivé e au par ­
king. 
Notre Jal iru, lui, en l'ni de palier, s<' montre 
très stable. Une foi: bien tr im 1 à 3000 tr / mn, 
l'avion l'a, si on lâche le manche, continuer 
bien tranquillement son chemi n sans des­
cendre ni monter. i on retire également les 
pieds d 's palonniers , l'appareil " J alors tran­
quiilerncnt partir en virage à droite . Le décru­
chage intervient les gaz tou t reduits, à 
70 km/ h, volets tout sor tis , L'avion l'a annon­
cer qu ' il va arrêter de voler en émettant un 

la lame d train enstratifié s'encastre dans
 
le fu lage, Les carénages onl ête retirés
 
pourl'hiver.
 

de est infime. Pour revenir en cond ition de 
\'01"normale", il suffit de reprendre de la 
vitesse en pou ' ant sur le manche. i. au 
moment du bulTetingannonciateur, le pilote 
redonne de la pui sance - même très l égl~re­

ment ' le Jabiru VJ continuer son \"01 "nez 
haut". Il suffira alors de pous cr sur le man h 
pour revenir à une conllguration plus norma ­
le. Lapert e d' altitude sera ainsi inexistante . 
Le retour sur la pist ' P' ut sc faire sous deux 
configurations: la premi ère, 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 Ires 
faible, (liO km/h), la course au sol est donc 
tr ès réduite (à peine 100 m ètres 1 jour de 
notre essai). Dans le second , la vitesse dap­
pro che est légèrement plus importante 
(90 km/ h) mais la 
pent e de descente est 
beaucoup plus stan­ EN 
dard. La course au sol 
est, bien entendu, plus 
élevée. Dans les deux 
cas, la sor tie des volets 

Dlmensiolls
génère un ouple 
piqueur, il est impor ­
tant dans la première 
con figur,ltion , I l~gc r 

dans la seconde. 
Quel que soit Ir choix, 
poser un Jabiru est Performances 
d'une grand e ai .ance. rel v danl 
Un pilote formé SUI' un ('nyl 
avion type Robin n'au, 
ra <lue quelques tours 
de piste à effectuer s' il 
veut assurer un maxi­
mum. Dans l'absolu, il 
devra it poul'oir partir 
seul sur la machine aus­
trali nne en moins de 
deux heures de double 
commande . La seule 
légèn: dilllrultc qu'il 
peut être amené il ren ­
contrer est de se rerné ­
mor er 'lu ', dans un 
avion, ·' il )' a des 

Conclusions 

Le Jabiru, dans sa version ULVI , est sansaucun 
doute une réussite. L'avion est lin . Son 'ompor' 
tement en vol est sain, sans le plus petit problè­
me. Le moteur est silencieux en cabine, 
d épourvu dl' vibrationet sa consommation peu 
èlcvée (environ 16 L à l'heure à 3000 tr/mn). 
Le potentiel cl : 1000 heures renouvelable lais:e 
une marge au propriétaire. Si l'on allie à tout 's 
ces qualités un prix cl' achat relativement "bas" 
(266 000 fl',mcs Tf'C pour un dollar australien a 
+francs français) et des performances nette ­
ment supérieures à celles d'un avioncomme le 
CESSNA 150 ou un Rohin+00 / 2+2, il ne lait 
aucun doute que le Jabiru de, rait rencontrer le 
succès. Au rythme où vont le. choses, cc l'dit 
avion ultra-Icgr r et ses frères étudi ' s ur les 
mêmes hases devraient, à movcn term e, 
prendre la plac des machinesbipl;ccs actuelle­
ment immatriculées en CDN dans nos aéro­
clubs. 
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