Questions/réponses .-

avec Jean DELEMONTEZ, Christophe
et Pierre ROBIN, créateurs d’avions.

Le trio des SUrs are Chri h

g

et Pierre Robin, le quadrilatére noir
ast le longeron carbone du Phénix

trois hommes du DR-2. Phénix

Derriére les initiales et le chiffre du nouvel avion, trois noms : Jean Délémontez pour le D,
Christophe et Pierre Robin pour le R doublé. Leur association renforce et replace aux standards
modernes la précédente, qui avait créé la fameuse série des DR [pour Jean Délémontez et
Pierre Robin), avions trés largement majoritaires depuis plusieurs décennies dans les aéro-
clubs. La nouvelle équipe s'est formée au constat du succés persistant de la formule DR, alors
méme que sa technologie plus que cinquantenaire doit forcément étre complétement remise

en cause. Au tour de force d'imaginer un nouvel avion qui préserve l'ancien s'est ajouté celui de
ses composants qui doivent rester adaptables aux DR classiques pour qu’ils continuent de voler.
Aviasport a rencontré a Darois les trois concepteurs, dont les avions en utilisation se comptent
par milliers, autour des paradoxes et des espoirs du nouveau en projet, le bien nommé Phénix.

M. Délémontez, n“avez-vous
pas été surpris qu'on vous rap-
pelle pour un nouveau DR ?
Jean Délémontez - Non. Mais
en principe |'ai décrété & 90 ans
que je ne travaillerai plus. En
réalité j'ai continué encore un an
a répondre aux courriers. De-
puis mes 91 ans je n'y réponds
donc plus. Mais c'est par télé-
phone que Christophe m'a joint
pour me parler de ce projet.
« Oh, eh bien dans ce cas... »,
ai-je dit : Christophe peut me
demander ce qu'il veut.

Vous repartez donc tous les
trois ensemble sur la base des
avions DR...

Pierre Robin - Le compromis
des DR est excellent. Je trouve
néanmeins étonnant que les
utilisateurs et les aéro-clubs
soient si attachés a ces avions
et en particulier aux DR-400. IL
est vrai qu'ils conviennent trés
bien & ceux qui volent relative-
ment pew.

Christophe Robin — Mous avons
pris la mission de la FAA début
2009 de travailler pour péren-

niser les ancien avions Robin,
dont les DR. La réflexion du
DR-2 entre dans la méme philo-
sophie. Nous allions devoir qua-
lifier des piéces de structure ;
autant concevoir directement
l'avion avec une architecture
qui permet l'interchangeabilité.
A travers l'enquéte lancée par
Aérodif [cf. Aviasport de mars
et avrii -NDLR], on constate
que tous ceux qui ont utilisé des
DA-40, des Cirrus, des Lion-
ceau, des Aquila, donc de bons
avions qui aménent des évo-
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lutions technologiques signifi-
catives, reviennent aux avions
anciens de type DR-400. En
analysant, cet avion s'avére l'un
des meilleurs compromis si on
ne raisonne pas en technicien
ou en produit, mais en intégrant
une exploitation par des gens
qui volent entre 5 et 10 heures
par an. Pierre Robin et Jean Dé-
lémontez ont toujours eu une
culture d'aéro-club, et ont su
faire évoluer leur concept dans
le cadre de ce mode d'exploita-
tion et en adéquation avec la de-



mande client. En revanche, en
raisonnant en technicien et en
appliquant les avancées techno-
logiques faites sur les avions de
type MCR, il est possible de faire
évoluer ce concept d'aéronef
sur de nombreux points tech-
niques permettant notamment
de faciliter la maintenance et
de diminuer significativement le
coiit de U'heure de vol.

Jean Délémontez - En dé-
pit de choses que je ne trouve
pas bonnes d'un point de vue
technique, les avions se ven-
dent. Alors les commerciaux
ont raison.

CR- Je comprends M. Délémon-
tez : baisser le flanc de fuselage
du DR-300 pour arriver au DR-
400, d'un point de vue structure,
c'est une bétise. On veut qu'un
longeron de fuselage soit haut :
c'est moins lourd, plus simple,
plus raide. Mais aujourd'hui, une
des qualités ergonomique, c'est
de pouvoir poser son coude sur
le longeron de verriére. C'est &
l'image de la relation entre M.
Délémontez et mon pére : avec
une approche technique parfaite
sur laguelle s'appuie l'approche
client, on arrive & un excellent
produit. Il y a du rationnel et du
commercial. Aujourd’hui, 40 ans
aprés, les utilisateurs francais,
allemands et britanniques di-
sent gue c'est ce concept d'aé-

ronef qu'il leur faut.

JD - Et les DR étaient remar-
qués au-deld d'Europe, ne
l'oublions pas. Les Américains
producteurs des Cherokee ont
acheté trois Ambassadeur & la
SAM. Ils en ont cassé un, ont
fait les essais en vol, et ont en-
suite sorti U'Arrow, qui est un
Cherokee auquel on a mis deux
trapézes vrillés. Ceux-13, je les
appelle les « Piper-Jodel ».

0 en est le projet du DR-2 ?

CR - La technologie retenue
pour le projet est en cours
d'établissement. Nous sommes
en train de valider de multiples
ameéliorations qui vont &tre ap-
portées a l'avion par rapport au
concept initial. Nous de nom-
breuses, puisqu'il est ressorti
de l'étude commerciale que les
gens veulent la méme chose
en mieux... Il faut donc essayer
d'améliorer sans s'éloigner du
concept initial, ce qui est un peu
paradoxal. En gros, nous devons
&tre un peu meilleurs partout.

Mais, visuellement, ce sera le
méme avion ?

CR - Il sera effectivement trés
proche d’apparence. M&me s'il
s'agit d'un nouvel avion & part
entiére, il conserve |'aérodyna-
mique, les dimensions et Ll'ar-
chitecture des OR. De plus, sur

les pigces, nous devons avoir le
maximum d'interchangeabilité.
Ceci pour des raisons commer-
ciales, car nous nous devons
sortir un avion neuf tout en bé-
néficiant du marché des avions
d'occasion et de la fourniture de
pieces de réparation. C'est une
contrainte trés importante, qui
bride la conception mais qui est
indispensable pour répondre au
cahier des charges. Si l'on refai-
saitun avion de formule Jodel de
A&7 aujourd’hui, il est stirque sa
forme ne serait pas exactement
la méme. Nous devons faire les
petites modifications et adap-
tations gui font avancer l'avion
partout sans faire la modification
trop grosse qui nous en éloigne-
rait. C'est comme toujours une
question de compromis.

Le plus possible de pigces se-
ront interchangeables car il
faut parvenir a valoriser les
avions actuels qui sont le pa-
trimoine des
ces avions n'ont plus de valeur
parce qu'ils ne sont plus suivis
ou parce qu'ils ne peuvent plus
&tre ameéliorés, les clubs ne
pourront plus acquérir d'avion
neuf. Donc, si un DR-400 casse
son aile, nous devons étre ca-
pables de livrer une aile sous
STC. Nous faisons le DR-2
qui sera certifié dans le cadre
de UELA, et & cdté nous allons

aeéro-clubs. Si

postuler pour des STC sur les
DR : une aile similaire a celle
duDR-2 se montera par exemple
sur DR-400. La est la contrainte
supplémentaire de conception.
Par exemple, le DR-2 aura une
masse max. au décollage de
865 kg : c'est celle du 120 ch ac-
tuel. Mais pour le DR-400/180
ch prévu pour 1100 kg, il faudra
que l'aile soit surdimensionnée.
On ne pourrait pas le faire avec
des semelles en bais, mais cela
ne représente que deux ou trois
kilos de carbone supplémen-
taires.

Actuellement, les ailes des DR-
400 sont différentes, du 120
au 180 ch ? Plus globalement,
quelle technologie générale est
retenue pour L'avion ?

JD - Qui, il y a trois ou quatre
sortes de longerons. Il y en a
méme que je ne connais pas !
Avec celui du DR-2 il n'y en aura
qu'un. L'avion sera bois/car-
bone. Le carbone remplacera le
bois le plus possible le bois sur
un compromis prix/poids : 14 ol
cela colite trop cher pour ga-
gner peu, mieux vaut rester sur
le bois. Par contre si l'on gagne
vraiment en poids, tant pis pour
le prix de la matiére...

CR - Pour le longeron, il ne reste
que quelques diaphragmes en
bois. Il est basé sur la technolo-

Dés notre arrivéa a Darois, Jean Délémontez et Pierre

Robin :« I! est beau votre 113 | Mais combien pése-t-il 2+












