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Le fuselage lei qu'il sor/ de la caisse. Restent à poser les sièges arrière, les Montage et équerrage du stabilisateur: 
commandes, les portes, les empennages el le moteur. 

Le manche central supporté par 
une console séparant les deux 
sièges tombe parfaitement sous la 
main et dégage de l'espace pour 
rentrer dans l'appareil et voir le ta­
bleau de bord. 
Les manettes de gaz sont placées 
à chacune de ses extrémités. Le 
frein et le trim sont placés devant le 
manche avec une petitecrémaillère 
pour le premier qui permet de te 
bloq uer en position parking. 
L.: instrumentation VFR complète in­
clut même un vario. Côté moteur, 
c'est tout aussi complet avec 
compte-tours, pression d'huile, 
température d'huile. 
Les jauges à essence sont du 
modèle qui ne tombe pas en panne 
mêmesi elles ne sont pas très pré­
cises. Elles sont constituées de Du­
rits transparentes graduées indi­
quant le niveau des réservoirs 
d'ailes. 
La radio Micro Air est fournie dans 
le kit.Seul ajout à cet ensembletrès 
complet sur notre appareil d'essai, 
un transpondeur du même construc­
teur.A signaler que Micro Air appar­
tient aux mêmes propriétaires que 
Jabiru ce qui explique la fourniture 
en série de ces équipements. 
Une peinture gris moucheté assure 
la finition. Elle cache efficacement 
les inévitables imperfections du 
composite. 
Les minces coussins de sièges 
sont, eux aussi, fournis et, grâceau 
bon dessin des sièges, les longs 
vols de plus de trois heures sont 
supportés sans fatigue. 

D En yol 

Après avoir beaucoup parlé de la 
cabine, je m'aperçois que je n'ai 
rien dit du compartiment moteur. Il 
est occupé par le magnifiquesix cy· 
lindres Jabiru 3300. Etroit, malgré la 
disposition à plat et long en raison 
des trois rangées de cylindres, il 
permet un capotage effilé du plus 
bel effet. Equipé d'un carburateur 
Bing à membranes, il se dispense 
d'un réglage de richesse mais est 
équipé d'une réchauffe. Le petit 
diamètre de l'hélice indispensable 
pour atteindre le régime de puis­

sance maximum explique la faible 
hauteur de l'appareil. Il explique 
aussi, avec la forte charge alaire, 
les performances moyennes au dé­
collage et en montée. 
Il démarre à froid sans souci avec 
du starter et surtout pas de gaz. Le 
bruit du six cylindres est très 
agréable et sera unanimement ap­
précié (des amateurs de moteur, 
pas de bruit !). La montée en 
température de l'huile est un peu 
longue mais indispensable. On ne 
roule pas avec moinsde 500 ! 
Le guidage au sol est simple grâce 
aux palonniers conjugués à la roue 

avant. Les freins étaient presque in­
existants pendant mon tour de France 
mais, en mars, Alexandre Patte avait 
remédié au défaut en installant de 
nouveaux freins plus efficaces. 
La commande des volets située au 
plafond à gauche du pilote n'est ac­
cessible que de cette place. C'est la 
meilleure compte tenu de la posi­
tion du manche mais cela gênera 
peut-être ceux qui envisagent de 
faire écolesur l'appareil. 
Uncran de volet est indispensable si 
l'on veut un décollage relativement 
court, l'appareil n'a que 8 m' de sur­
face alaire et mange beaucoup de 
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Le voilàassemblé prêt cl recevoir le groupe motopropulseur. 

piste. J'ai ainsi dévoré les trois 
quarts de celle de Nogaro, 800 m 
en dur, en décollant faceau sud-est 
à la masse maximum par 30° à 
l'ombre. 
Le contrôle danscette phase est fa­
cile et, en soulageant légèrement la 
roue avant à la profondeur, le J400 
décolle tout seul dès qu'il a la 
bonne vitesse entre 60 et 65 kt indi­
qués suivant la charge. On laisse 
grimper le badin jusqu'à 85 et on 
peut passer en montée franche. Le 
taux va varier considérablement 
suivant que l'on est seul à bordou à 
la masse maximum car le poids 

passe presque du simple au 
double. On descend ainsi de 
6,5 mis à 4 ce qui est encore res­
pectable pour un quadriplace de 
120 ch. Dès le décollage, on perçoit 
la sensibilité du manche. Il est court 
et il faut donc de faibles déplace­
ments pour obtenir l'effet souhaité 
d'autant que l'appareil est petit avec 
une envergure réduite. Malgré cela, 
la stabilité est bonne et les efforts 
en tangage sont dans le bon sens. 
Le taux de roulis est très rapide 
pour ce type d'appareil. Il faut juste 
un peu plus d'une seconde pour 
basculer de 45° d'un bord à l'autre 
à la vitesse de croisière, 11 5 kt qui 
est atteinte avec 2 900 tr/mn au mo­
teur. La stabilité en lacet est positive 
bien qu'elle ait un peu diminué avec 
le montage d'une corne de com­
pensation effectué pendant l'hiver. 
En effet, avec le volet de dérive ori­
ginal, un léger flutter apparaissait 
au-delà de 105 kt. La corne a servi 
essentiellement à loger la masse 
d'équilibrage qui a réglé le pro­
blème maiselle a, en mêmetemps, 
augmenté la compensation aérody­
namique et réduit la stabilité sta­
tique en lacet pieds libres. 
Dans l'ensemble, l'appareil est très 
agréable et vif sur les trois axes. Il 
faut cependant émettre une petite 
restriction liée aux commandes par 
téléflex qui présentent par ailleurs 
de très grands avantages. Quel que 
soit le soin apporté à leur montage, 
elles ont un petit jeu et du frotte­
ment qui nuisent à la précision du 
pilotage. Ce léger frottement peut 
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Jabiru • J400 

Largeur 1.12 m'TB
 
Hauteur 1.10 m'TB
 
Longueur 1.05 m' B
 
Sièges fixes
 
Palonniers fixes
 

Avant bonne
 
Latérale très bonne
 
Supérieure moyenne
 
Inférieure bonne
 
Arrière bonne
 

Attaches équipage 3 points
 
Pts dangereux RAS
 
Déb. commandes RAS
 
Réglage instruments RAS
 

Badin, alti, varia, compte-tours, tempo culasse, horamètre, 
bille, jauge, compas 

Parachute non
 
Freins disques hydrauliques
 

commande centrale
 
Freins de parc oui
 
Aération oui
 
Radio Micro Air
 
Transpondeur MicroAir
 
GPS Garmin Pilot III
 

Envergure 8.10m
 
Surface 8 m'
 
Masse à vide déclarée 328 kg
 
Moteur Jabiru 3300, 120ch
 
Hélice bipale Jabiru diam. 1.520 m
 
Masse max. 700 kg
 
Réservoirs 1401
 

Masse au décollage 328 +86+98=512 kg • Température 
sol 19' • Pression QNH 1 020 hPa • Piste24' Vent 180' , 
10km/h• Altitudedetravail2 500 ft QNH 

Temps dedécollage 15 s 
Vz 5 mis ;Vi 85kt ; 2 900 tr/mn 
Taux de roulis G 1 s/90" D1.ls/90' 
VsOi 45kt 
Vmc 103 km/h 
Vmax 236 km/h (Vi 125 kt) 3 400 tr/mn 
Prix du kit 45000 €ht 
(avec moteuret inslr.) 

Nota :
 
Vi : vitesse indiquée par l'instrumentation debord;
 
Vmax : vitesse mesurée à pleine admission au GPS sur trois branches à120' ;
 
Vmc : vitesse minimum de contrôle tout sorti.
 
Vmax etVmc sont corrigees de ladensité, de latempérature eldu poids ;
 
Taux de roulismesuré d'une inclinaison stabilisée à 45' au passage sous 45'
 
sur l'autrebord enutilisant pieds etmanche à l'optimum.
 
Vz : vitessede montée mesurée à l'allitchrono ;
 
le régime est celui indiqué par l'inslrumenlalion devol. la masse d'essai esl
 
calculéeàpartirde lamasse àvideindiquée dansleparagraphe"Dimensions".
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41552669, engines@jabiru.net.au, hltp://www.jabiru.net.aul 
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se transformer en avantage lorsque 
l'on vole au-dessus de l'inversion en 
air calme 1 Il suffit de positionner le 
manche à la bonne place pour obtenir 
la vitessesouhaitéeet ily reste.La sta­
bilitéentangage estainsi augmentée. 
Pou r ceux qui connaissent le Jabiru 
biplace, la visibilité du J400 aux 
placesavant est meilleure en raison 
de la position plus avancée des 
sièges. Le pilote en avançant un peu 
la tête voit tout le secteur intérieur ce 
qui améliorenettementla sécurité. 
Pendant le tour de France, nous 
avions démonté les carénages de 
roues afin d'éviter de les détériorer 
sur les mauvais terrains et surtout 
les faire échapper aux mauvais trai­
tements infligés aux étapes par les 
curieux. Impossible de dépasser 
115kt en palier d'autant quele flutter 
apparaissait de temps à autre à 
1101 Au moisde mars avec lescaré­
nages et la nouvelle dérive, j'ai pu 
pousser l'appareil à fond. Avec un 
peu moins de 130 kt indiqués et un 
léger surrégime à 3 400 tr/mn, j'ai 
mesuré une vitesse corrigée de 
238 km/hoOn peut donc tabler rai­
sonnablement sur une croisière à 
200 km/h ce qui, compte tenu de la 
consommation de 23 l/h dans cette 
confi guration , donne une allonge de 
presque 900 km avec réserve de 
45 mn et trois personnes à bord et 
leurs bagages. Allez voir dans les 
clubs avions si vous pouvez trouver 
aussi bien 1 

A signaler que la charge alaire im­
portante rend le J400 très confor­
table en turbulences. A presque 
90 kg/m'à pleine charge, on n'est 
pas loin de ce qui est considéré 
comme mimimum pour 
avoir uncomportement 
agréable en 
turbu lences: 100 kg/m' 
Le comportement à basses vitesses 
est excellent. Ledécrochage en lisse 
est doux compte tenu de la charge 
alaire et survient vers 60 kt. Aucune 
tendance désagréable, le salut est 
faible et la récupération s'effectue en 
avançant simplement le manche. La 
perte d'altitude est évidemment bien 
plus importante qu'en ULM, environ 
150 pieds. Plein volet, le salut est un 
peu plus marqué vers 48 kt indiqués 
mais il n'y a toujours pas de ten­
dancedésagréable. Petit reproche : il 
n'y a pas vraiment de signes avant­
coureurs mais ceci pourra être faci­
lement corrigé par les dispositifs 
classiques genre arrêtiers de bord 
d'attaque ou autre. J'ai mesuré une 

vitesse minimum de contrôle cor­
rigée de la pression, de la tempéra­
ture et de la charge alaire de 56 kt 
(104 km/hl. A pleine charge, le J400 
n'a vraimentriend'un ULM. Plus ques­
tion de se poser en campagne sans 
risque et il faudra soigner la mainte­
nance moteur et les préparations de 
vol pouréviterles pannesmoteur ! 
L'atterrissage ne présente aucune 
difficulté, l'appareil, en raison de sa 
forte charge alaire, tient facilement 
sesparamètres.Tour de piste à 80 kt 
et, en courte, ne pas descendre en 
dessous de 55 à pleine charge. La 
course à l'atterrissage dépendra de 
voscapacitésà poser à la vitesse de 
décrochage. A pleine charge, bien 
approché et bien arrondi, il vous 
faudra au mieux 350 m pour vous 
arrêtersur piste en dur si vos freins 
sont bien réglés. Là encore, ce n'est 
pasun ULM 1 

D Construction 
L'appareil est entièrement construit 
en composite verre-époxy. Le fuse­
lage arrive en deux demi-coquilles 
avec unplan de joints horizontal déjà 
assemblé avec ses cadres princi­
paux, les ailes sont également 
fermées. Elles sont assemblées 
dans les moules. Un noyau en poly­
styrène expansé assure la stabilité 
des peaux externes. Les réservoirs 
sont intégrés. L'assemblage est rela­
tivement rapide et cela d'autant plus 
que la cinématique des commandes 
est considérablement simplifiée par 

l'usage des téléflex. Il suffit de bien 
aligner les départs et arrivées de 
gaine avec les guignols de com­
mandesou de réception pour avoir 
un fonctionnement correct. Celles 
d'ailerons passent ainsi directement 
du manche aux gouvernes sans 
renvoi ni poulie. Inconvénient : pour 
ne pas avoir de courbe trop serrée 
dans les gaines, ces téléflex passent 
au milieu de la cabine entre les 
sièges avantet arrière et attaquent 
les ailerons par le bord marginal. 
C'est étrange mais efficace pour 
augmenterle rayon descourbes. 
En cabine, la gêne n'est qu'esthé­
tique et les passagers bénéficient 
d'une excellente visibilité grâce aux 
doubles fenêtres latérales. Les futurs 
constructeurs seront bien inspirés 
de limiter la finition et l'équipement à 
ce que prescrit le constructeur de 
façon à tenir le poids le plus baspos­
sible. J'ai déjà indiqué que le kit était 
absolument complet. Il inclut tout 
pour faire voler l'appareil à l'excep­
tion des apprêts et peinturesen ma­
tières inflammables qui ne peuvent 
voyager économiquement. Le groupe 
motopropulseur comprend même la 
batterie 1 

D Pourquoj laire 
De nombreux pilotes ULM passent à 
l'avion pour progresser et emmener 
plus d'une personne. Mais ils souf­
frent du manque d'indépendancecar 
ils ne peuvent, comme en ULM, être 
propriétai re de leurappareil . Avec le 

J400, cela devient possible dans le 
cadre d'un budjet ULM. Les pilotes 
avion fatigués des diktats de clubs 
apprécieront également cette possi­
bilité. 

D La concurr~nce 
Le J400 n'a qu'un concurrent sur le 
marché français : le MCR4 S.L'appa­
reil est nettement plus performant et 
certainement encore plus agréable à 
piloter mais il coûte pratiquement le 
double Si on ne dispose pas des fi­
nances, lechoix est donc facile 1 

D Bilan 
Offrir unkitde quadriplace aussi com­
pletà un prix aussi attractif constitue 
une performanced'autant que l'appa­
reil provientd'un pays qui a le même 
PI S par habitant que le nôtre 
Le secret réside dans sa très petite 
taille et son moteur léger et écono­
mique comparé aux classiques 
Continental et Lycoming qui équi­
pent la totalité des quadriplaces du 
marché. La petite taille n'est pas 
gagnée au détriment de l'équipage 
mais le rapport masse à vide/charge 
utile entraîne des variati ons de per­
formances à basses vitesses que 
les pilotes devront bien prendre en 
compte. 
Plus rapide que beaucoup de qua­
driplaces de clubs, le Jabiru mange 
également plus de piste au décol­
lage et à l'atterrissage. Il faut donc 
en tenir compte. ­
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