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se transformer en avantage lorsque
I'on vole au-dessus de 'inversion en
air calme ! Il suffit de positionner le
manche a la bonne place pour obtenir
la vitesse souhaitée et il y reste. La sta-
bilité en tangage est ainsi augmentée.
Pour ceux qui connaissent le Jabiru
biplace, la visibilit¢ du J400 aux
places avant est meilleure en raison
de la position plus avancée des
sieges. Le pilote en avangant un peu
la téte voit tout le secteur intérieur ce
qui améliore nettement la 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
115 kt en palier d'autant que le flutter
apparaissait de temps a autre a
110! Au mois de mars avec les caré-
nages et la nouvelle dérive, 'ai pu
pousser I'appareil a fond. Avec un
peu moins de 130 kt indiqués et un
léger surrégime a 3 400 tr/mn, jai
mesuré une vitesse corrigée de
238 km/h. On peut donc tabler rai-
sonnablement sur une croisiere a
200 km/h ce qui, compte tenu de la
consommation de 23 I/h dans cette
configuration, donne une allonge de
presque 900 km avec réserve de
45 mn et trois personnes a bord et
leurs bagages. Allez voir dans les
clubs avions si vous pouvez trouver
aussi bien !

A signaler que la charge alaire im-
portante rend le J400 trés confor-
table en turbulences. A presque
90 kg/m? a pleine charge, on n'est
pas loin de ce qui est considére
comme mimimum pour
avoir un comportement
agreable en
turbulences : 100 kg/m?
Le comportement a basses vitesses
est excellent. Le décrochage 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
avancant 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-
dance désagréable. Petit reproche : il
n'y a pas vraiment de signes avant-
coureurs mais ceci pourra étre faci-
lement corrigé par les dispositifs
classiques genre arrétiers de bord
d’'attaque ou autre. J'ai mesuré une

vitesse minimum de contrdle cor-
rigée de la pression, de la tempéra-
ture et de la charge alaire de 56 kt
(104 km/h). A pleine charge, le J400
n'a vraiment rien d'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 pour éviter les pannes moteur !
L'atterrissage ne présente aucune
difficulté, 'appareil, en raison de sa
forte charge alaire, tient facilement
ses parametres. Tour de piste a 80 kt
et, en courte, ne pas descendre en
dessous de 55 a pleine charge. La
course a l'atterrissage dépendra de
VoS capacités a poser a la vitesse de
décrochage. A pleine charge, bien
approché et bien arrondi, il vous
faudra au mieux 350 m pour vous
arréter sur piste en dur si vos freins
sont bien réglés. La encore, ce n'est
pas un ULM |

[] gonstruction

L'appareil est entierement construit
en composile verre-époxy. Le fuse-
lage arrive en deux demi-coquilles
avec un plan de joints horizontal déja
assemblé avec ses cadres princi-
paux, les ailes sont également
fermées. Elles sont assemblées
dans les moules. Un noyau en poly-
styréne expansé assure la stabilité
des peaux externes. Les réservoirs
sont intégres. Lassemblage est rela-
tivement rapide et cela d’autant plus
que la cinématique des commandes
est considérablement simplifiée par

I'usage des téléflex. Il suffit de bien
aligner les départs et arrivées de
gaine avec les guignols de com-
mandes ou 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
sieges avant et arriere et attaquent
les ailerons par le bord marginal.
C'est étrange mais efficace pour
augmenter le rayon des courbes.

En cabine, la géne n’est qu'esthé-
tique et les passagers bénéficient
d'une excellente visibilité grace aux
doubles fenétres latérales. Les futurs
constructeurs seront bien inspirés
de limiter la finition et 'équipement a
ce que prescrit le constructeur de
fagon & tenir le poids le plus bas pos-
sible. J'ai déja indiqué que le kit était
absolument complet. Il inclut tout
pour faire voler I'appareil a I'excep-
tion des appréts et peintures en ma-
tieres inflammables qui ne peuvent
voyager économiquement. Le groupe
motopropulseur comprend méme la
batterie !

[] Pourquei faire

De nombreux pilotes ULM passent &
I'avion pour progresser et emmener
plus d’'une personne. Mais ils souf-
frent du manque d'indépendance car
ils ne peuvent, comme en ULM, étre
propriétaire de leur appareil. 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.

Le J400 n'a qu'un concurrent sur le
marché frangais : le MCR 4 S. 'appa-
reil est nettement plus performant et
certainement encore plus agréable a
piloter mais il colite pratiquement le
double. Si on ne dispose pas des fi-
nances, le choix est donc facile !

L] Bilans

Offrir un kit de quadriplace aussi com-
plet a un prix aussi attractif constitue
une performance d'autant que I'appa-
reil provient d'un pays qui a le méme
PIB par habitant que le nétre.

Le secret réside dans sa trés 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 I'équipage
mais le rapport masse a vide/charge
utile entraine des variations de per-
formances a 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 a I'atterrissage. Il faut donc
en tenir compte.






