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Un canard a la francaise

Les habitants de Haute-Normandie et en particulier ceux de larégion rouennaise
voient evoluer dans leurs cieux. depuis Quelques semaines, une machine quileur
semble etrange

Ce que ces Normands ignorent, enfin les moins avertis, c'est que I'appareil qu'ils
apercoivent n‘est pas le premier avion doté d'une marche arriere passable en
plein vol. mais tout simplement I'lbis. le premier construit dans la moitié nord de
loaFrance etle deuxieme a voler depuis Que Roger Junqua et son fils Jean-Claude
ont diffuseé lo hasse de plans de leur avion
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Un canard a la francaise

Ean haut,

I'lbis normand

SOuUs un autre angle
montrant clairement
I’nile & corde
constante
dallongement
muodeste.

En bas, le prototype
Volucelle,

Histoire

En fail, I'histoire de I'lbis remonte
au deébul des années BO. A cene
époque, commance a voler en
France les premiers avions canards
"made in USA". Roger Junqua, & qui
I'on doit d&ja, en association avec
Gatard, le petit monoplace Pous-
sin, un avion équipé d'un étrange

sysléme de conjugaison - profon-

deur, volets de courbure, pense
que les avions signés Rutan ne
sont pas vraiment adapiés aux
terrains de "chez nous”. De plus, il
croil lermement gu'un avion de
formule canard, construit entiére-
menl en bais et equipg d'un petit
moteur, doit offrir a ses uliisateurs
un rapport prix de revient a 'heure
de vol/distance parcourue extré-
mement intéressant

Roger et Jean-Claude, aidés par
leur ami Jean-Lows Andreaza,
entament dong la construction
d'un premier prototype baptisé
Volucelle.

L'avion vole en 1986 et est présen-
té en 1987 lors du 40*™ Rassem-
blement National du RSA qui se
tient encore a I'époque sur lancien-
ne base améncaine de Brienne-le-
Chateau.

Si la Volucelle vole bien, elie est
bien entendu perfectible. Junqua
pére et fils saisissent donc l'ocea-
sion lorsque deux jeunes Palois,
Géraud Lafarge el Philippe Rose,
demandeérent s'ils pouvaient avoir
une liasse de plans de la Volucel-
le. Ce fut non... Mais, en revan-
che, ils leur proposeren! de
construire I'lbis, évolution directe
de la Volucelle Le nouvel avion
conservail la forme générale du
prototype, c'est-a-dire un canard
en tandem de petite dimension
Comme son prédécesseur I'lbis
devait étre entiérement en bois.
Les grosses différences entre les
deux machines résidaient essen-
tiellement dans habitabilité, jugée
frop juste sur la Volucelle et la
puissance du maoteur, le petit
1 600 cm Volkswagen laissant la
place a un Limbach 1 875 cm
Pour I'histoire, la Volucelle tut dé-
fruite le 4 ao(t 1990 suite a une
panne de moteur. L'accident en-

traina de qraves blessures au pilo-
le, Jean-Claude Junqua et le dé-
cés de sa passagére,

Le premer lbis, fui, fut commencé
en décembre 1987 et achavé en
mai 1991 Pour parvenir a leurs fin
Latarge el Rose vendirent leurs
motes et sinstallérent dans une
caravane alin de réduire leurs de-
penses. lis découvrirent au passa-
ge un autre usage du gnlle-pain

le chauftage élecinque lorsque le
froid se faisail trop vit.

Ce premier Ibis terminé, les
Jungua toujours a la recherche
d'une certaine perfection, appor-
terent encore a la liasse de plans
definitifs certaines modihcations,

L'habitacle, notamment, subit en-

core quelgues changements dont

- le dossier du passager plus incli-
né, ce qui permet ainsi de gagner
de la place et un certain confort |
- la roulette de nez, les deux pre-
miéres versions ne donnant pas
sahslaction |

- enfin. les capots moteurs furent
dotés dune prise d'air aérodyna-
mique directement issue de la .
formule 1 automobile

Ce deuxiéeme |bis modifié, est
l'oguvre de deux jeunes Normands
de la region de Gaillon dans I'Eure,
Stéphane Malendin et Frédéric
Barbeau,

La machine a été commencée
en 1992 dans un sous-sol 4 Cour-
celles-sur-Seine el, réguliéremant,
durant troes années, les deux com-
péres se sont relrouves atin de
fabnquer le premier canard de
Haute-Normandie.

Le premier vol a eu lieu le 12 avril
1995 entre les mains de Jean-
Claude Junqua et c'est lul qui la-
cha Stephane el Fredéric.

Conception

L'Ibis se présente comme un petit
biplace canard en tandem enti¢re-
menl construit en bois

Son envergure est de 6,30 m et sa
longueur de 4,90 m, son train d'at-
terrissage tricyle est fixe, il est
construit en planches de lamellé-
colle, tallees et profilees pour la
parue arnere, en lube pour la jam-
be avant qui, notons-le, est conju-
guée aux palonniers.

Le tuselage est réalisé 4 la fagon
dune cogue de bateau, c'est-a-
dire que sont d’'abord mis en posi-
tion les longerons inférieurs

(section 10 X 20) puis les couples
el ensuite prennent place les lon-
gerons superieurs.

La charpente ainsi obtenue est
ensuile coffree sur l'intérieur com-
me sur I'exténeur en contre plaqué
de 20/10, entre les deux plaqua-
ges est inslallée une mousse de
polystyréne. Celle-cin'apporte rien
en ce qui concerne la rigidité de la
machine mais conlére a I'habitacle
un certain confort acoustique.

La voilure est elle aussi de cons-

truction refativement classique
Nous y trouvons un longeron en
lamellé-collé constitué de deux
semelles et cing nervures en con-
tre-plaqué de 20/10 par demi-aile.




La encore, comme pour le fusela-
ge. de la mousse de polystyréne
comble I'espace libre entre cha-
que nervure. L'ensemble longe-
ron, nervuraes etmousse es! ensuite
colfré lul aussi en contre-plaqué
de 20/10 Cette aile & corde cons-
tante présente une fléche de 22°,
son profil est un GAW moditie par
le concepteur

Ce qui rend lbis original, c'est
bien entendu sa formule canard, il
es! doté d'un profil 23012, alors
que les avions signés Rutan sont
eux dotés dun profil laminaire qui
offre, on le sait, de meilleures per-
formances par lemps Sec, mais
qui, par contre, devient bien moins

opérationnel dés qu'il est humide,
alors que le NACA 23012 conser-
ve loules ses qualtés méme
mouilié

Le bord de fuite de l'aile est ocoupé
par des flaperons, autrement dit des
aillerons, pouvant aussi se braquer
en volets de courbure. Une conju-
gaison avec la gouveme de profon-
deur articulée sur le plan avani
assure I'équilibre. Ce principe per-
met de faire une approche peut
cabrée mais par contre, ne dminue
que peu la vitesse en finale.

L'Ibis n'est pas, comme la majorile
des avions en bois, marouflé, l'état
de surface impeccable n'est obte-
nu que grace & un bon assembia-
ge accompagne d'un long travail
de linlions.

Le moteur, Limbach 1 875 cn?,
daveloppe environ 80 cv, il est
alimenté en carburant par deux
réservoirs de 30 litres chacun, ce
qui donne a lappareil une autono-
mie de 5 heures de vols el
45 minutes de sécunté, soit plus de
1 000 kilomeétres franchissables.
La verriére est monobloc, elle a
élé spécialement dessinée pour
I'ibis.

Enfin, notons que, hormis les freins
et les volels qui sont seulement
montés dans le poste avant, lavion
es! entierement equipé en double
commande, l'ensemble des gou-
vernes etant commande a l'axde
de bielles et de bielleltes

En vol

Javais pns rendez-vous depuis
quelques semaines déja avec les
deux compéres normands afin
d'essayer cet avion aux lignes fu-
turistes : du canard ['en avais bien
sir déja fait, mais je n'en suis pas
un expert el de plus je n'avais
jamais volé sur I'lbis.

Faire connaissance avec un nou-
vel avion et une nouvelle formule
aérodynarmigue en méme lemps,
ce n'est évidemment pas lidéal,
surtout lorsque la metéo esl cani-
cularre et quil fait encore a 18
heures, plus de 30° a 'ombre..,
Aprés avoir débaché la machine,
Stéphane et Frédénc me la pré-
sentent en details. Je conslate,
sans surprise d'ailleurs, que la fins-
tion est remarguable car il est vrai
que la lacture des avions d'ama-
teurs lfrangais est généralement
de trés haut niveau. Ce qui sur-
prend, c'est la petite taille de lavion
ainsi que sa fable hauteur. Par
conire, le poste de pilolage sem-
ble vaste et relativement confona-
ble. surtout |a place avantl. L'acces
4 bord se fait par basculement
vers la droite de la verriére mono-
bloc.

Aprés une dernieére inspechion ex-
terne, je prends place a l'avant ou
je case sans probléme mon métre
quatre-vingt, la place arriére sem-
ble, elle, plus étroite... plutdt réser-
vée 3 des personnes de moins
d'un metre soixante-quinze.

Une fois assis dans I'lbis, la posi-
tion trés basse donne un peu 'im-
pression d'étre installé dans un
planeur qui serait équipé d'un train
d'atterrissage, sensation renforcée
par 'absence d'hélice visible.
L'ergonomie du poste de pilotage
esi bien étudiée, hormis le levier
de manoeuvre des volels silué a
hauteur du tibia gauche sur le flanc
de l'avion. |l est donc nécessaire
pour l'actionner de jouer un peu les
contorsionnistes. |l est d'ailleurs
conseillé de manoeuvrer ces vo-
lets avec beaucoup de lenteur sous
peine de voir I'Ibis se cabrer forte-
ment el faire... e cobra !!!

Les palonniers sont conjugués a
la roulette de nez mais, par con-
tre, ne sont pas équipés de freins
différentiels, il n'y a sur le RJO3
Ibis qu'un frein de parking trés
efficace

Une fois la vernére retermée, e
peux procéder a la mise en
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Ci-contre, ke poste
avant, & droite le poste
arriére, dessous,
lasuperbe prised air
allmentant le
carburateur.
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marche de l'avion. Cette derniére
est des plus classiques, contact
général, la magnéto sur "on”, un
centimetre de gaz, un coup de
démarreur et le Limbach se met en
marche.

Lorsgue le moteur tourne a
2 000 tr/mn, le silence & bord est
étonnant, il en sera de méme
dailleurs a pleine puissance soit a
prés de 3 500 tr/mn

Le déplacement au sol se révéle
un véntable jau d'enfant, l'avion va
la ou Fon veut. Je remarque toute-
fois une certaine souplesse dans
la roulette avant, souplesse qui,
d'aprés moi, est trop importante. A
ce sujet, Jean-Claude Jungua me
confirmera aprés le vol mon im-
pression et mexpliquera que sur
la hasse de I'lbis actuellement dif-
tusée. la jambe de la roulette avant
a été modiliée.

Jarrive sur la raquette, une der-
niére vériication, et aprés l'autor-
sation du contréle de Rouen, |e
peux m'aligner pour le decollage.
Pompe a essence sur “on”, volels
sortis a 10°, je pousse sur la ma-
nette de gaz. L'Ibis n‘est pas vrai-
ment une formule 1, l'acceéleration
est loin de me coller le dos dans le
siege, mais cela avance guand
méme. En 350 métres, j@ suis &
100 km/h, je soulage légerement
la roue avant et a 130 km/h, l'appa-
ratl gquitte le sol.

La, il ne faut surtout pas rendre la
main, sous peine de voir l'avion
retourner au sol par perte de sus-
tentation, la profondeur fail com-
me sur tous les canards office de
volet de courbure.

La bonne vitesse de montée est de
160 kmvh a3 100 te/mn, la visibilite
en montée est remarguable
Immédiaternent aprés le déecolla-
ge, je constate |a tres lrés grande
Iégéreté des commandes. En lait
¢'estpresque désagréable, fail'im-
pression de na rien avoir dans la
main, il y a vraiment une habitude
4 prendre avant de controler par-
faitement cette étrange machine,
4 2 000 pieds je rentre Irés lente-
ment les volels : ¢a marche et
|'arrive sans probléme a 3 000
pieds ou |e vais commencer
quelques tests.

Les deux premiers seront le vol
lent et le décrochage.

En vol lent, I'appareil se comporte
bien et reste parfaitement contrd-
lable jusqu'a 90 km/h, méme si les
commandes deviennent de plus
en plus molies.

Le décrochage intervient en kisse a
80 km/h el avec 10° de volel a
85 km/h.

Dans les deux cas, ke plan canard
aprés un buffeting guasi impercepti-
ble, décroche ou plutdt s'enfonce, la
perte d'aititude est minime a peine
calculable, peut-étre 10 ou 20 m.
J'efteciue quelques virages a dif-
férentes inclinaisons ou j@ consta-
te beaucoup de lacet Inverse.

A 60° d'inclinaison sur une rotation
de 360° a puissance constante, I'lbis
montra sa grande finesse, pusque
e ne perdais que 10 kmvh, vitesse
d'enirée en virage 190 km/m, vites-
se de sortie 180 km/h

Cette finesse, je la constateral aus-
si dans un essal de piqué léger. Je
pousse sur le manche pour mettre
l'avion a 15° de descente, iImme-
diatement |le badin monte a
220 kmvh, puis trés rapidement
250 et 290 kmv/h. Je reduis alors
tous les gaz pour la ressource. |l
n'y a aucun effort a faire pour tirer




sur le manche et comme l'avion
n'est pas congu pour la voltige, il
faut faire trés attention a ne pas
dépasser le facteur de charge.
En amortissement sur axe, I'lbis
se place dans une moyenng hono-
rable, c'est-a-dire qu'aprés l'avorr
tnmé pour un vol en palier, puis
avoir mis l'avion dans un piqué de
10°, il retrouve sa position initiale
en 20 secondes environ

Il m'a par contre été impossible
de faire une glissade, la formule
canard étanlt semble-1-il incom-
patible avec cefte position,

En cromiére 4 3 100 tr/mn, TNbis
affiche 200 kmv/h, sa consommation
est alors, d'apres les deux construc-
teurs de 10 itres/heure, soit 5 litres
aux 100 kilométres.

Il ne me reste plus maintenant qu'a
ramener l'avion sur le terrain de
Rouen, aprés avorr, je l'avoue, t4té
la béte de fagon moins académique.
J'al fait par exemple une espéce
de 8 paresseux, [lbis n'est vrai-
ment pas fait pour cela, il prend
trop vite de la vitesse en pigué, en
gauchissement le lacel inverse
important se montré génant, la
Irop grande souplesse des com-
mandes, ou plutdt leur trop grande
légéreté, empéche d'étre trés pré-
cis, de plus la configuration canard
entre les mains du néophyte que je
suis n'est pas faite pour me mettre
complétement a l'aise

Jarmve en vent arriére & Rouen
Boos. Jaffiche 180 km/h, puis en
étape de base 160 kmvh. Je sors les
volets | attention au couple cabreur !
Il faut comme lors de la rentrée les
sortir trés lentement tout en contrant
le couple cabreur en donnant du
manche an avant

Comme le levier des volets est trés
mal placé, cela est trés désagréable
voire méme légérerment doulouraeux
au niveau des cdles, linalement e
ne m'en sors pas trop mal

En final, )'atfiche 1 900 tt/mn et
160 km/h, en courte j@ suis enco-
ré a 150 km/h.

Le jeu consiste alors 4 tangenter
la planéte le plus en douceur pos-
sible, Il ne faut surtout pas proceé-
der normalement, c'est-a-dire
refuser le sol, I'idéal étant de lou-
cher les 1rois roues en méme
temps. Pas facile facile, mais lors-
que l'on y arrive et bien, il n'y a
plus rien a faire, l'avion va alors
tout droit, pas besoin de pédaler
comme avec un avion classique,
il n'y a aucun couple, toul comme
au décollage.

Conclusion

Que dire de I'lbis : en sortant
de ce canard 4 la francaise,
mes impressions sonl trés miti-
gées.

L'avion a quelques atouls non
négligeables.

Premiérement, sa ligne trés fu-
turiste, ensuite le confort et la
visibilité pour le pilote sont bons,
sa consommation en carburant
est trés faible, son prix de re-
vient a la construction égale-
ment.

En revanche, son pilotage non
convantionnel et le couple ca-
breur trés important 4 la sortie
des volets est a la limile du
dangereux,

Le tonctionnement des volets,
la trop grande souplesse des
commandes ainsi que la vites-
se importante en finale, ren-
dent l'avion de Junqua
incontestablement marginal
Notons toutetois que cette mar-
ginalite est vite acquise, alors
51 vous étes tenté comme de
nombreux constructeurs ama-
teurs par la tabrication d'un Ibis,
je pense gue vOUS pouvez vous

lancer dans |'aventuré sans
crainte. Ce qui est sir, c'est
que lorsqu'aprés 2 000 heures
de travaill en moyenne, votre
Ibis prendra l'air, vous ne pas-
serez pas inapergu.

Fiche technique

Envergure 6,30m
Longueur 4,90m
Poids & vide 260kg
Polds max. 470 kg
Pulssance 80cv
Crolsiére a 75 % 200 km/h
Vitesso
d'opproche 150 km/h
Vitesseo
minimum 5 km/h
VNE 250 km/h
Autonomie 4h + rbserve 45mn
Focteur
de charge +45-3g
Prix de lo liasse 2 800 F Hc

Contact: Junqua Diftusion Inter-
nalional, che: SCAM 69, rue
Garribaldl, 94100 Saint-Maur,
Tél :16(1) 42834579, Fax:16(1)
42830065
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