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E Nvo PHOTOS : STEPHANE LEB [en vol) et XAVIER MASSE: (au sol) pour Info-Pilote
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Voici I'unique exemplaire en France du MCR-4S a moteur

Jabiru 3300. Il représente la toute derniere évolution du quadriplace
en kit signé Dyn’Aéro. Unique, il I'est aussi par sa capacité d’emport
et sa faible consommation. 1l nous a offert. lors de ce premier
contact. un vrai plaisir de pilotage.
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MCR-4S Jabiru

6 cylindres, 120 ch
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ur le MCR-4S, déja connu pour ses
performances exceptionnelles, le
moteur Jabiru 3300 devrait faire
des merveilles. Son bruit. son
faible poids, sa compacité, sa
sobriété, sa simplicité sont autant d’élé-
ments qui plaident en sa faveur. Les Rotax
9125 et 914 équipent aujourd’hui 99°% des
MCR-4S immatriculés. En termes de perfor-
mances pures, le Rotax 914 115 ch turbo garde
l'avantage. Mais il n'est pas ala portée de toutes
les bourses : il colite plus de 5000 €. Alors que
le Jabiru 3300 (6 cylindres, 120 ch) fait prix égal
avec le Rotax 9125 (100 ch) pour des perfor-
mances superigures.

C'est au rassemblement RSA de Vichy, en
juillet dernier, que jai vu pour la premiere fois
l'appareil que nous présentons ici, un Kit pro-
posé par Dym'Aéro et construit par Raphaél
Terrana. |l est le prototype frangais du MCR-4S
Jabiru. Le véritable 01 est suisse. Dyn'Aéro a
procédé & I'étude du bati moteur et Raphaél
Terrana sest chargé du reste : ['adaptation, les
conduits de refroidissement moteur, les
capots. Et c'est une belle réussite.

SOUS LE CAPOT

En novembre, je retrouve ce médecin
réanimateur et constructeur amateur a Saint-
Etienne-Bouthéon. Avant que nous allions faire
un tour en lair. nous examinons le flat six aus-
tralien. Il est dénué de pompe a eau, de durites
et de réducteur dhélice. Cette simplicité
séduira certains pilotes. Son bruit est nette-

ment typé avion, alors
que le Rotax ne peut
dissimuler un -«

T
-

bruit aigu dd & un régime élevé
(5000 tr/min), propre & bon nombre d'ULM. Le
six cylindres double allumage & refroidisse-
ment par air entraine une hélice tripale Duc
réglable au sol. Raphaél Terrana pense installer
prochainement une hélice GT Propeller ou
W Propeller.

Le moteur est parfaitement adapté aux
appareils plutot destinés aux voyages, ce qui
est le cas du 4S. Sa puissance permet des
décollages courts, méme en charge. Elle assure
une pente de montée peu habituelle a une
vitesse légerement supérieure & celle d’'un
Capl0 180 ch (1050 ftimin). ainsi qu'une
vitesse de croisiére au niveau 80 que seuls
permettent les avions 235-250 ch. Mais avec
ces avions-la, la consommation est trois fois
plus élevée.

LE TOUR DU PROPRIETAIRE

Malgré son faible encombrement par
rapport aux DR&00, PA28 ou Cessna 172, le 4S
est un vrai quadriplace, dont la charge utile
(398 kg) dépasse largement la masse a vide
(352 kg). Peu d'avions légers offrent une telle
performance. Le 45 appartient ainsi au méme
club tres fermé que les MCI15 Cricri, Pilatus PC6
B2H4, MCR-2S et D140 Mousquetaire.

° Le Jabiru 3300 est tout en aluminium. Il est donc proportionnellement plus léger gue le Rotax 9125.

L'amateur de mécanique apprécie l'esthétique qu'autorise ce métal et reste réveur quand il sait que le

moteur est fraise dans la masse. L'architecture (6 cylindres a plat) et lencombrement reduit évoguent le

moteur Corvair. Une description détaillée du Jabiru 3300 a été publié dans IPno 601, p. 27,
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Linstallation 4 bord est facilitée
par une large verriére qui pivote
vers l'avant. Les pilotes et passa-
gers alertes monteront par l'arriére
de I'aile et les autres par l'avant. Les siéges et
palonniers réglables permettent au pilote de
trouver la position idéale. Lajustement des
palonniers est rendu possible par un dispositif
de planche mobile comparable a celui qui
équipe certains planeurs.

Raphagl Terrana a réalisé un aménagement
particulierement soigné : sellerie en cuir et
alcantara, planche de bord en alu bouchonné,
siéges avant a coque carbone (le pilote et le
copilote bénéficient d'un confort et d'un main-
tien appréciables). Les passagers disposent a
Iarriere d'un espace habitable supérieur a ce
que leur réservent les PA28 et Cessna 172.

AUX COMMANDES

Le harnais quatre points (type automobile)
se fixe d'un seul clic. La check-list avant
démarrage est simple : frein de parc serre,
essence ouverte, puissance réduite, 1 cm de
gaz, contact général On, pompe On, magnétos
1+2, manche arriére, personne devant, démar-
reur On. Le Jabiru démarre immediatement
au passage de la troisiéme pale. Je vérifie la
pression d'huile, tout est normal. Le bruit du six
cylindres me rappelle le 250 ch du TB20
Trinidad, mais en plus étouffé...

Dés le roulage, le 4S dévoile une exception-
nelle visibilité tous azimuts. Sa verriére pano-
ramique sans mantant avant y contribue, de
méme que la corde de laile, plus petite que la
moyenne. Cela dégage le champ visuel au bord
d'attaque pour les passagers avant, et au bord
de fuite pour les passagers arriére. Le train
oléopneumatique encaisse les irrégularités du
sol. Un volet de capot optimise le refroidisse-
ment moteur.

J'effectue les essais moteur classiques,
puis je maligne face au sud. Accélération fran-
che. A 95 km/h je soulage la roue avant, et le 43
quitte le sol. 130 km'h, puis 170 km/h une fois
les volets rentrés et la pompe auxiliaire cou-
pée. Le variometre est scotche sur 1050 ft/min
jusqu'a 3500 ft QNH, notre altitude de travail.

Apres mise en palier, notre MCR file a une
Vi (vitesse indiquée) de 240 km/h, soit une Vp
(vitesse propre) de 254 kmih, avec un régime
moteur normal de 2 900 tr/min. Raphaél m'in-
dique que, a ce régime, le moteur consomme
actuellement 24 |/h. Quand il aura installé
le « kit carbu Jabiru », la consommation devrait
diminuer de 15 % (soit 3.6 litres) et s'établir




0 Autant par les matériaux employés
que par la disposition des commandes
et des indicateurs, le poste de pilotage
est lereflet de son constructeur. Clest
l'une des libertés (et I'un des plaisirs)
de la construction amateur. ici, la
sellerie est en cuir et alcantara. Les
harnais quatre-points sattachent dun
seul clic. 9 Raphaél Terrana a opteé
pour une planche de bord en alu
bouchonne, 0 Dans la plus pure
tradition du génial Cricri(dont le MCR
nest qu'un des aboutissements), les
commandes dailerons et les élastiques
générateurs defforts artificiels sont
aisément accessibles pourla
maintenance et le reglage au sol.
OLes palonniers sont réglables en
vol.encore un héritage du Cricri.

b
o0
!
~—d
-
v
-~
b
=
o)
~—d
N
S
e

o Le squelette enbois:
le meilleur moyen, pour le
constructeur amateur de
modéliser puis de réaliser les

moules des ses capots. 6 et
9 Les volets a fente et a recul
(icibraqués a30¢) :une
technologie empruntée a
l'aviation de ligne. 0 Les
entrées dair sont implantées

dans le méme plan que 'hélice.
Avec le Rotax, I'unique entree
d'air serait située devant le

radiateur, qui peut se placer ou

odynamique

. l'on veut. 9 Le savoir-faire de
Michel Colomban se retrouve H
dans le dessin du carénage de \w

roue, parfaitement optimisé.

Cestl'undes facteurs dobtention

d

des performances du MCR.




autour de 20 a 211/ h. Notre constructeur pré-
voit également d'installer une hélice a pas
variable. Gain attendu : 15 km/h en croisiére
(Vi de 255 km/h et Vp de 269 km/h).

Les commandes de vol sont précises et
efficaces sans étre brutales. Une série de vira-
ges & 450 puis a 60¢ suivie de huit paresseux
me permet de constater que le MCR-4S a un
comportement sain et accessible a tout pilote.
Je teste a vitesse reduite les dérapages inté-
rieurs (que 'on a longtemps nommés glissa-
des). Lempennage en T ne bronche pas, aucune
vibration, contrairement a ce qui se produit
avec bon nombre d'appareils de cette configu-
ration (R-3000, Piper Tomahawk, etc.). | est
donc possible d'utiliser la dissymétrie de vol le
cas échéant...

du MCR-4S est une réus La greffe du
moteur Jabiru 3300 n'en a pas altére la ligne d'origine.

Une série de décrochages établit le tableau

suivant :

Configuration Puissance  Vitesse
Volets rentrés 0° 2000tr/min | 85 kmih
Volets | cran 170 2000 tr/min | 80 km/h
Pleins volets 300 2000 tr/min | 74 km/h

La masse de I'appareil le jour du vol était de
614 kg (pilotes, 180 kg: carburant, 80 litres soit
57 kg ; masse a vide. 352 kg : bagages, 25 kqg),
soit 82 % de la masse maximale.

Apreés ces décrochages, je retrouve notre
avion photo, un superbe Cessna LI9 Bird-Dog
de 1959 piloté par son propriétaire, Didier
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Molard. Nous rejoignons la vent arriére de
l'aérodrome de Saint-Etienne pour une série de
tours de piste.

DES VOLETS CONTROVERSES

Préparation machine classique, pompe sur
On. réchauffage carburateur tiré, réduction
pour obtenir une aiguille anémomeétrique dans
larc blanc, puis volets sur la position décollage
(ler cran). Compte tenu du vent du sud relative-
ment fort (25 kt avec rafales & 30 kt), je décide
de poser la machine avec le premier cran de
volets. Avant la sortie des volets, le 45 galope
comme un pur-sang, ce qui rend la régression
de vitesse difficile. Dés que les volets sortent,
['avion se stabilise et peut prendre des pentes
de descente dignes d'un MS Rallye.

Rien d’étonnant a cela: le &S est doté de
volets a double fente et a recul, une technologie
utilisée sur les avions de ligne. Le recul permet
d'augmenter de facon significative la surface
de laile et donc de réduire la charge alaire, tan-
dis que les fentes «recollent » les filets dair
sur l'extrados des volets braqués a 17° ou 300
(1er cran ou pleins volets). Si ce dispositif est
tres efficace, il est & lorigine du principal
reproche que l'on fait au 45 : en cas de panne
electrigue, il faut sattendre a des vitesses rela-
tivement importantes a l'atterrissage, notam-
ment en finale (de l'ordre de I50 km/h).li ne sera
donc pas possible de se poser n'importe ou. Il
est nécessaire danticiper cette panne en
embarquant une réserve de carburant qui per-
mettra de rejoindre un terrain de déroutement
doté d'une piste appropriée.

Avec un cran de volets, 130 km/h indigués
en finale puis 110 en courte (comme sur un
Jodel 112 ou 119), le 4S5 est trés stable, les com-
mandes restent efficaces et précises. Le poser
intervient autour de 83 km'h. Sans toucher aux
volets, je repousse la réchauffe carbu, et clest
reparti pour un tour de piste basse hauteur. A
chaque remise de gaz, on sent la puissance et
une accélération supérieure & la moyenne.

DE TRES BONS ARGUMENTS

Ses performances demport, sa vitesse de
croisiére, son bon comportement aux basses
vitesses, le prix d'achat du moteur, sa faible
consommation carburant sont les meilleurs
arguments du MCR-4S B cylindres.

Son prix n'est pas non plus a négliger :
entre 30000 et 100000 € pour un kit complet
(incluant le moteur et les instruments), 8 com-
parer aux 170000 € que codte en moyenne,

ROTAX
914

6CYL.
MCR-4S JABIRU

ANNEE DE FABRICATION

MASSE MAX AU DECOLLAGE I
masseAviDe AT
CHARGE UTILE MAX
CARBURANT UTILISABLE maX [l

PUISSANCE MOTEUR AU DECOLLAGE [
PUISSANCE MAX CONTINUE i
CONFIGURATION HELICE JEE

PERFORMANCES
NOMBRE DEPLACES &
vz MAXALAMTOW (AMSL) I
PLAFOND PRATIQUE JiE8
ROULAGE DECOLLAGE I
ROULAGE A UATTERRISSAGE
DISTANCE FRANCHISSABLE

VIT.DE CROISIERE A 75 % (ZP 8000 ft)
VIT.DEDECROCHAGE (PLEINS VOLETS)

Raphagél Terrana, médecin réanimateur, constructeur
du 4S5 a moteur Jabiru a bord duguel nous avons volé,

actuellement, un avion léger. Ses performan-
ces sont, en outre, bien supérieures a ce que
proposent la majorité des appareils congus
pour une utilisation en club. Enfin, il est trés
agréable 3 piloter en tour de piste, en vol local
et en voyage. Méme s'il est certain qu'un MCR
est plus fragile qu'un Rallye, on trouve quelques
45 en aéroclub - le club d’Angouléme, par
exemple en utilise un depuis plusieurs années.

Reste 4 le construire et @ saccommoder
des particularités de la réglementation CNSK:
visite de renouvellement effectuée tous les
ans par le GSAC, écolage possible seulement si
laviony est autorisé par la DGAC et s'il a obtenu
un certificat de limite de nuisances, obligation
dobtenir une autorisation de survol quand on
se rend dans certains pays, etc. @




