TEST DU MOIS : LE BIJAVE

Par Frédéric Rahal

Une nouvelle bestiole est apparue récemment dans le hangar de VVMN. Subtilement déguisée en K13, elle a
pourtant certains traits qui ne tromperont pas I'observateur minutieux qui remarquera tout de suite la supercherie.
Car il a beau étre jaune canari avec quelgques touches de rouge pompier, avoir deux place, deux ailes et un
fuselage, ce n’est pas le D-0242 mais un Bijave ! Ceux d’entre vous qui sont passés par I'atelier a une certaine
époque avaient déja vu quelques morceaux de ce magnifique biplace a I'époque ou Bernard Pedussaud, pris
dans une frénésie multicolore, peignait tout ce qui passait dans les environs, armé de son pistolet a peinture !

Ce Bijave, c'est le F-CCRN de nos amis Puivertains, actuellement en villégiature chez nous. Comme tout le
monde n'a pas eu la chance d’étre martyrisé sur Bijave pendant ses jeunes années vélivoles, une petite
présentation s'impose... Petit retour dans le passé ! Nous sommes en 1957 et le vol a voile frangais patauge
dans un amas de Caudron C800 et de Castel 25S peu ragoQtant pour les jeunes instructeurs de la

nouvelle génération, révant de biplaces aux performances mirobolantes, de machines racées, fines et
confortables... Ce réve, Breguet va le réaliser. Comme tout planeur sorti de la [égendaire maison, le

906 « Choucas » est beau, performant et agréable aux commandes. Répondant a I'appel d'offres du SFATAT
(Service de Formation Alcoolique et de Transport Aérien de Tonneaux, ou un truc du genre...) visant a la
modernisation du vol a voile frangais, Breguet a planché sur une version biplace de la Fauvette et, en

toute logique, le 906 aurait d0 équiper les centres nationaux. Mais I'entreprise n’était pas seule concurrente dans
cet appel d'offre : I'aile volante Fauvel AV22 et le Wassmer Bijave étaient eux aussi en lice. Le biplace de Charles
Fauvel, jugé peu adapté aux éléves, fut rapidement écarté de la compétition. Le Choucas, quant a lui, bien que
présentant quelques défauts structurels nécessitant des adaptations dans le choix des colles et des matériaux, fut
choisi et I'Etat commanda une centaine d’exemplaires a Breguet moyennant quelques arrangements

techniques et financiers, ce a quoi le constructeur se refusa catégoriquement, abandonnant par la méme
occasion son activité de construction de planeurs. Le Bijave, initialement écarté du concours, fut donc choisi sur
le tapis vert. C'est ainsi que des centaines d’exemplaires de cette machine qui n’aurait méme jamais da voir le
jour furent construits et peuplent encore aujourd’hui certains clubs.

Construit par la société auvergnate Wassmer, basée a Issoire, le Bijave est une machine a I'image de sa région
natale. Fabriqué avec la méme délicatesse qu’un tracteur ou qu’une moissonneuse- batteuse, il n’est pas
forcément tres joli. Mais il n’est pas laid non plus... Enfin ¢a dépend des godts. Toujours est-il gu'il imposait ! Et
robuste ! Ceux qui n'ont jamais démonté de Bijave n’ont jamais vécu I'enfer vélivole. Dévacher

un Twin, voler en Pégase, ou boire du Patxaran, ce n’est rien comparé a la souffrance que représente le montage
et le démontage du mastodonte ... Un plan central de 140kg qu'il faut porter a bout de bras pour le poser
délicatement sur son socle situé a un bon meétre cinquante du sol... Une horreur. Aprés ¢a, vous pourrez
répondre fierement aux anciens qui se targuent d’avoir vécu la guerre : « oui, mais moi, le Bijave, j'y étais ! » ;
vous gagnerez le respect le plus profond. Pour I'anecdote, votre serviteur mesurait 1m80 avant cette tragique
journée ou il a di porter ce fameux plan central... C'était pas ma guerre...

Intéressons-nous de plus prés a cette étrange machine. Son imposant fuselage taillé a la serpe contient deux
places idéalement placées hors de portée des enfants et des personnes de petite taille. De toute fagon, pour la
premiéere catégorie de personnes, ¢a ne pose pas de problemes : le Bijave, c’est comme le Bergfalke, le Pégase,
le chef pilote et les brocolis vapeur, ¢a fait peur aux enfants. Pour la seconde catégorie, c’est plus compliqué et il
faut déployer des trésors d’ingéniosité pour les faire monter dans le noble destrier : tyrolienne, télésiege,
catapulte, échelle, grappin et corde, saut a la perche... Si vous étes petit, soyez inventif. Ou volez sur une autre
machine ! Oui, monter dans un Bijave, ¢ca se mérite ! Wassmer, dans son infinie générosité, a tout de méme
prévu un trés élégant marchepied pour accéder a la place arriére ;ne I'utilisez pas ! C'est un piege ! Car une fois
gue vous serez installé en place arriére, vous aurez la désagréable surprise de ne strictement rien voir. Eh oui, il
fallait prévoir la pile de coussins... redescendez (par vos propre moyens... le parachute devrait suffire) et allez
chercher de quoi surélever votre royal fessier. Puis remontez. Bon sang, ou est passée la catapulte ??? Et le
télésiege est fermé... Bon, aprés avoir demandé de I'aide a un adulte mieux bati que vous, vous étes de nouveau
installé a I'arriére. Ca va visiblement beaucoup mieux ! REDESCENDEZ !!! Et la prévol, alors ????

Oui, la prévol. C'est I'occasion de faire le tour de la machine. Fourbu de fatigue aprés tous ces exercices sportifs,
intéressez-vous d’abord aux ailes. Les deux rallonges extérieures sont fixées au plan central par un systeme
extrémement ingénieux de ferrures et d’axes verrouillés grace a une barre amovible. Cette barre prendra
inévitablement place dans la pochette arriere de la machine, permettant a I'instructeur de frapper son éléve
pendant le vol en cas de non respect de la sécurité en virage ou de fil de laine pas droit. C'est d’ailleurs pour ¢a
que les instructeurs adorent le Bijave : on peut frapper I'éléve. En K13, c’est également possible, mais la seule
arme disponible est I'extracteur d’axes, bien trop dangereux et qui cause irrémédiablement d'importants dégats
sur ledit éleve. En Bijave, au moins, I'éléve est réutilisable apres le vol. Mais ne nous égarons pas... Ce systeme
de montage/ démontage des moignons d’ailes, fort ingénieux, est caché par une lame métallique prenant la forme
du profil d’aile, participant ainsi a I'esthétique et a I'aérodynamique de ce planeur de hautes performances. Ces
raccords sont eux-mémes retenus a l'aile par un systéme de ressort et sont pourvus de petites cales en bois
évitant le déverrouillage des moignons causé par les vibrations de la machines dans certaines configurations.
Petit point historique : ces cales sont apparues suite a un malheureux accident survenu a la Montagne Noire en



1964 et qui colita la vie a René Ségui et a son éléve Edwige Bonis-Charancle. C’est donc un point essentiel a
vérifier lors de la prévol. Continuons vers I'arriere de la machine : la direction ! Cette imposante partie de la
machine est bien trop haute pour pouvoir voir le dessus sans utiliser un échafaudage... Intéressons-nous plutét

a la profondeur, elle aussi trés bien proportionnée. Monobloc, elle a été inspirée d'une table de camping ou d’un
objet rectangulaire quelconque... aucune fioriture, le dessin est simplissime. A la fin du tour de la machine,
intéressons nous au crochet ; c’est un crochet Aerazur, assez peu courant sur les planeurs, qui ressemble un peu
a la main du Capitaine Crochet dans Peter Pan. Il ne tolére que le gros anneau du cable de remorquage et
interdit les positions hautes en remorqué sous peine de mauvaise surprise... Bref, c’est un crochet chiant.

Installons-nous dans la machine. Je vous passe les 45 minutes de contorsion et d’exercice physique pour monter
dedans. Bien installé, il est temps de fermer la verriére. Et 1a, le F-CCRN se différencie des autres Bijave par une
caractéristique plutét sympa : on voit a travers les verriéres. Car sur un Bijave classique, la verriére ne se
contente pas d’étre peu transparente : elle est gondolée et vous donne 'impression d’avoir vidé une bouteille de
Corbiéres juste avant. Le CCRN est équipé de verrieres entierement lisses et transparentes, un peu comme sur
un planeur, en fait... Aprées avoir fait toutes les vérifications d’'usage, décollons. La machine démontre déja de trés
grandes qualités au roulage : gouvernes trés efficaces aux basses vitesses et décollage trés court. Un véritable
voilier ! Une fois en I'air, le remorqueur peine un peu ; car il faut bien I'avouer, ¢a traine énormément, un Bijave...
Donc ne restons pas la : larguons ! Et 1a, confirmation de ce que nous avons vu au décollage : c’est redoutable
d'efficacité aux basses vitesses. Et ¢a grimpe trés bien ! 70 en spirale, il vole comme sur des rails. Trés peu
d’effets induits et surtout, des commandes trés homogenes et efficaces. Avec tout ¢a, on arrive au plafond en 2
minutes aprés avoir mis une misére aux K13, dont les pilotes s’arrétent sur le bas-cété pour pleurer. Alors allons-
y, transitons | On accélére ! 90 et on est déja face a la planete. Le vario s'affole ... vers le bas ! Et la c’est la
douche froide... dans les K13, ¢a jubile ! Notre vaisseau s’enfonce... Oui, le Bijave, c’est pas fin... Et ¢a fait un
bruit charmant. Nous revoila a 700m. Coup de bol, la pente donne. Ca tient bien, méme trés bien. A tel point
qu’on dirait que la machine a été congue pour notre pente. Son comportement trés sain a basse vitesse et sa
voilure surdimensionnée en font une machine tres agréable en pente ; seul point noir : il vole beaucoup trop
lentement pour faire de la patrouille avec 'ASW20 en configuration « landing » et méme les K13 ont du mal a
suivre. Difficile de se faire prendre en photo dans ces conditions...

Maintenant que nous sommes en ligne droite, un peu de détente. Analysons I'environnement ; pendant que votre
copilote s’affaire a trouver le carré blanc et les trois sapins, regardez un peu autour de vous. Confortablement
installé dans un magnifique siege en toile tendue de type « transat » (idée piquée a Breguet, soit dit en
passant...), il y a largement assez de place, méme pour les gabarits les plus imposants. On pourrait presque y
installer une chambre d’amis, une cheminée avec insert, une tireuse, un golf 18 trous... bref, c’est tout confort.
Les gens de petite taille seront peut-étre un peu frustrés de devoir tendre le bras pour toucher le manche (du
Bijave... pour le reste, ¢a ne concerne qu’eux) si ils se sont mal installés.

L’intérieur du CCRN a été particulierement soigné au niveau de la finition, avec une débauche de matériaux
nobles et luxueux tels qu’'un tableau de bord de Rover en ronce de plastique (comme le Ka8 D-4315), des
instruments d’avion de chasse de la seconde guerre mondiale avec notamment un badin gradué jusque 260km/h,
soit beaucoup plus que la VNE de la machine, un vario gradué jusque 25m/s, de la moquette, ... il ne manque
plus qu’un four a pizza et on se croirait a la maison ! En place avant, ¢a s’énerve ; votre ami a beau compter les
sapins, il y en a plus que 3. Tant pis, a la place, on ira la ou la pente donne, c’est plus simple.

Mais il commence a se faire tard et il est temps de penser a la préparation de I'apéro. Euh, de I'atterro,

pardon. Comme on est discipliné, petit essai de décrochage avec les aérofreins a mi-efficacité. Attention : les
aérofreins a mi-efficacité, sur le Bijave, ¢a correspond a une mise en apesanteur ! Trés efficaces, les AF de type
Schempp- Hirth font un doux bruit rappelant les Stuka de I'armée allemande. Petit décrochage, avec une abattée
typique des bois et toile, et reprise rapide de vitesse. La seule petite mise en garde pour I'atterrissage et de ne
pas arriver avec trop d’aérofreins ; ¢a chute tres vite et le train est la seule partie vraiment fragile de la machine.
Ajoutons a cela que, comme on est assis relativement haut, la hauteur d’arrondi n’a absolument rien a voir avec
celle d’'un planeur classique. Hop, posé ! Petit essai de frein si ¢a vous dit : ¢a freine trés fort ! Les freins de
Bijave sont toujours tres efficaces. Mais ¢a ne sert a rien de freiner alors stop ! Mais le vol n’est pas fini pour
autant : il faut dégager la piste. Premiére épreuve : sortir du planeur sans s’appuyer sur les rebords (fragiles).

On ne descend pas d’'un Bijave ; on saute d’un Bijave ! Ceux qui ont fait de la gymnastique dans leur jeunesse ou
qui ont déja observé un chat sauter d’un toit mettront leurs compétences a profit. Les autres se feront mal. Si
Vvous avez survécu a cette terrible chute, allez donc a la queue pour retourner la machine. Vos jambes sont
intactes, alors c’est votre dos qui prendra ! Il est trés lourd de la queue ! Car outre sa structure un peu lourde, il y
a surtout une masse de plomb au sommet de la gouverne de direction, ce qui n'aide pas a alléger I'ensemble.
Une fois tous ces efforts réalisés, le nettoyage devrait étre une partie de plaisir, si toutefois vous avez un
échafaudage. Sinon, demandez a une grande personne.

En résumé, le Bijave, c’est une machine charmante, vraiment trés agréable et facile a piloter et a essayer
impérativement si vous ne connaissez pas. On pourra néanmoins regretter que Monsieur Wassmer n’ait pas
pensé a installer un trappe avec une échelle sous le fuselage pour pouvoir entrer dans la machine par le
dessous... Et pour ce qui est des difficultés de démontage, il vaut mieux tout simplement interdire a Emeric de
voler dessus.



Le bijave pour les sentimentaux...
Par Julien Bernage

En France tout le monde connait le Bijave. Je dis bien en France car hors de France, Le bijave est aussi connu
que le Maire de Pouzioux la Jarie. En effet, I'état francais dans sa grande bonté, a I'’époque ou il en avait, a
décidé d’équiper massivement tous les clubs francais de cette machine, pour beaucoup, Bijave était le nom
francais pour « planeur école ».

Le bijave c’est sentimental, mon premier bijave futle F-CCYV, j'y volais sur les genoux de mon pére a 6 mois. En
grandissant sur un terrain j'appris rapidement les rudiments du bijave : t'as vérifié les commandes d’ailerons ?
attention aux commandes d’ailerons en montant le plan central ! Du gras a la queue, c’est lourd ! Du gras pour
démonter le plan centrale, c’est lourd ! Du gras on démoignonne ! Du gras pour les axes !

Puis vint le temps de la double et la ce fut autre chose, il fallut me mettre a porter cette queue si lourde, aider

au montage, devenir expert en moignonnage / demoignonnage, apprendre a enlever les toles a mi-aile (pas avant
10h de double 1), repérer les 6 goupilles et le fil a freiner, savoir que sur le carnet ¢’est Wa30 qu'il faut mettre et
pas bijave (promis j'efface et je remets Wa30, aie pas la téte) ¢a c’est pour la partie sol.

Allons faire une petite lecon avec Marie Thérese, le brave F-CDMT. A 14 ans je n'avais pas ma taille actuelle et
chose pouvant paraitre encore plus étrange, je mettais une gueuse, et la, comme Chewb vous I'a indiqué un
bijave c’est haut et il n’y a pas de marchepied en place avant... La technique consiste a monter avec le marche
pied en marche arriére et de se retourner une fois dedans, mais attention ! il ne faut pas marcher sur le siege en
toile qui pourrait craquer!

Une fois en l'air il fallut apprendre a manier un camion, passer son permis poids lourd a 14 ans c’est pas donné a
tout le monde. Car oui il faut I'avouer les commandes sont lourdes, c’est qu'il faut les bouger les 18 metres ! Et
bien entendu chaque erreur de conjugaison ou de sécurité se traduisait par un coup de barre de démontage.
Tous les doublards de France ont un jour pensé a cacher cette barre, a la laisser au hangar, mais personne ne I'a
vraiment fait, preuve qu’un doublard c’est vraiment lache !

Et au bout d'une dizaine d’heures de la béte, une autre épreuve pointa son nez : la poignée bleue. Ah la lecon sur
les AF, un grand moment, mais rassurez vous de courte durée ! Tout d’abord petit point descriptif, un AF de
bijave, c’est grand, c’est perforé et ¢a fait une jolie mélodie quand le vent passe dedans, mais surtout c’est trés
efficace, surtout quand les perfides ingénieurs auvergnats décident d’en mettre quatre ! Mais la principale
caractéristique des AF de bijave c'est d’'étre aspirés, ils ne veulent qu'une chose c’est s’ouvrir en grand ! Il devient
donc tres difficile pour un éléve n’ayant pas une musculature du bras gauche trés développé de tenir le plan demi
efficacité... Bref le bijave est un planeur de gaucher. L'approche est donc souvent folklorique et trés montagne
russe et la précision sur la tenue du point d’'aboutissement n'est pas exceptionnelle. Bien entendu, ce posé long
va engendrer quelques tensions entre les doublards, rien de plus rallant que de porter la queue sur une demi
piste parce que l'autre benét ne sait pas utiliser les AF, c’est des coups a finir avec sa tente pétarayaourté
(concept inventé a Argenton qui consiste a mettre un pétard de type Bison 1 dans un pot de yaourt, a I'époque on
utilisait le Chambourcy fruit rouge avec morceau, de mettre le tout dans la tente de la victime, d'allumer le pétard
et de le regarder le lendemain matin nettoyer les fruits séchés sur l'intérieur de la tente) ou a finir ligoter avec la
corde de remorquage dans la manche a air, au choix. Vous I'aurez compris le Bijave fait peur aux éléves, ils en
cauchemardent la nuit et se promettent le jour du laché de ne plus jamais monter dedans ! Je détestais a tel point
le bijave que j'ai trouvé que le Superjave était le meilleur planeur du monde, c’est pour dire... Une dizaine
d’année plus tard, ayant grandi et étant devenu instructeur, j'ai pris la place de bourreau. Autre place, autres
perspectives, I'accés a bord est aisé, méme sans marche pied, il y a plus de place qu’'a I'avant, c’est un lieu révé
pour la sieste et la barre de démontage est la dans la pochette, ne demandant qu’a rejoindre la téte offerte du
malheureux doublard. De toutes fagons on ne voit gu’elle, le reste est une image déformé de la réalité, les images
sont mouvantes, les droites courbes, a croire qu'il faut voler sous LSD ! Et il faut reconnaitre que le bijave devient
tout de suite plus sympa quand on ne le pilote plus ! Et 'avantage d’étre instructeur, c’est que ce sont les
doublards qui portent la queue, héhéhé chacun son tour ! Avec I'expérience la béte se révéle étre trés
sympathique, elle monte bien en thermigue ou en pente, mieux qu’un K13 en, tout cas, elle a toujours la finesse
d’un pavé, mais ¢a bon on peut rien y faire vue le profil (qui a d'ailleurs servi de modéle a Grob) et il parait solide!
Dailleurs un VI une fois a préféré faire du bijave plutét que du K21, parce qu'il avait I'air « dr6lement plus solide
el’bestiau, pa ! » enfin il a I'air... Bref a défaut de plaire aux jeunes, il plait aux vieux, ce qui lui laisse de beaux
jours devant lui au regard de la moyenne d’age du vol a voile francais.



