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LES AVIONS PIERRE ROBIN AU CANADA
ETUDE DE FACTIBILITE

SOMMAIRE DU RAPPORT DE LA PHASE I

Le présent rapport couvre les sujets prévus a la phase I
des termes de référence; sommairement le mandat de la
premi&re phase consiste d identifier et @&valuer les
concurrents, & dé&finir, 3 partir de statistiques, 1l'ampleur
et les tendances du marché& des avions monomoteurs, a
effectuer a Dijon un relevé des mé&thodes et des opérations
de fabrication ainsi gqu'un relevé de la main-d'oeuvre, de
la mati@re premi&re et autres ressources requises.

1. LA SOCIETE "AVIONS PIERRE ROBIN" (ETABLIE EN 1957)

Cette société francaise, apré&s des débuts trés modestes,
occupe aujourd'hui la premi&re place (35%) sur le marché
frangals et la deuxiéme (aprés Cessna) sur le marché
Europé&en, avec une productlon annuelle de 175 avions
monomoteurs lé&gers.

Elle est une des rares entreprises non—amé&ricaines, a
capitaux privés, qui ait réussi & se tailler une place
(et & la conserver) sur le marché& international de
l'aviation gé&nérale, enti®rement dominé (85%-90%) par les
entreprises américaines et leurs filiales. :



2. LE PRODUIT

Les avions dont la fabrication est envisag&e au Canada,
sont des modéles améliorés des séries HR200 et HR100,
et ils sont en voie d'obtention de la certification
frangaise; ce sont:-

. les biplaces de la série R2000, (3 modsles
‘R2100 - R2160 - R2160A) :

. les quadriplaces de la sé&rie R1000 (un seul
modéle le R1180) avions de voyages (categorle
économique) .

Ces quatre modé&les sont des monomoteurs & voilure basse,

a train tricycle fixe, chacun &tant congu et fabriqué pour
répondre au plus grand nombre des besoins des utilisateurs
et en particulier des écoles, clubs et propri&taires privés.

Ils sont aussi congus pour une fabrication & petite échelle
et suivant les normes américaines (FAR 23 et les amendements

1 3 11 inclusivement) reconnues par le gouvernement canadien.

Ces avions sont des produits de qualité se comparant avanta-
geusement aux modéles concurrents de par leur fabrication
soignée "Workmanship) et leur performance en vol.

3. LA CONCURRENCE

Les guatre modéles d'avions Robin 3 1l'é&tude se situent
dans les deux principaux créneaux du marché des monomoteurs
a piston:-

. les biplaces d'entrainement et de voltige
offrant un choix de moteur entre 100 et
160-C.V.

. les guadriplaces, classe &conomique, offrant
un choix de moteur entre 150 et 200 C.V.



Sous l1l'un et l'autre de ces deux créneaux, 22 modé&les
sont offerts par 6 fabricants am@éricains, au Canada
et aux Etats-Unis:-

- American Aviation (Grumman)
— Beechcraft

- Bellanca

- Cessna

- Piper .

- Tayloxrcraft

A l'exception de Taylorcraft, ces compagnies sont &tablies
depuis un bon nombre d'années (30 & 50 ans) et offrent

d peu prés toute la gamme d'avions connus au domaine de
1'aviation générale; leurs chiffres d'affaires varient
de $200 3a $400 millions par année.

s

4, LE MARCHE CANADIEN

Le Canada se classe deuxiéme au monde (aprés les Btats-Unis)
au domaine de l'aviation gé&nérale et son parc de 20,000
aéronefs se compare a celui de tous les pays d'Europe

pris dans leur ensemble.

Le Canada est a 100% importateur d'avions monomoteurs a
pistons et ce en quasi-totalité des Etats-Unis.

Le Nombre total des importations canadiennes (avions mono-
moteurs neufs et usagés) pour les deux créneaux a l'étude
(biplaces et quadriplaces) est passé& de 536 en 1973 &

894 en 1976. Le rapport neufs/usagés est tout pré&s de

2 al. .

Principales tendances du marché& Canadien

- les achats d'avions & voilure basse, classé&s sous
les créneaux des monomoteurs biplaces et quadri-
places, augmentent de plus en plus, passant de
41.5% en 1972 3 47.2% en 1975.

-~ Dans l'ensemble du nombre total des monomoteurs
(3 pistons) importé&s (neufs) les avions classés
sous les deux créneaux a l'étude représentent
une part pr&pondérante du marché canadien;

(57 a 58%) et leur demande est lé&gé&rement & la
hausse.



- La demande pour les quadriplaces &conomigues
est i la hausse passant de 26% & 32% des
importations totales des monomoteurs neufs
au cours de la période de 1973 a 1976. Les
biplaces d'entrafnements pré&sentent une situation
inverse, leur part des importations a dé&cru de
30% & 26% au cours de la mé&me période.

Prévisions

- Il est prévu que les importations d'avions neufs

" des deux cré&neaux a l'étude continueront d'accroitre
leur part du marché des monomoteurs pour atteindre
59.5% en 1981. Les ventes des biplaces et quadri-
places seront en 1981 de 1'ordre de 565 unités,
malngenant un taux d'augmentation annuel moyen de
9.5%. . -

- La tendance d'une plus grande popularitéd des quadri-
places &conomiques devrait se maintenir au méme
rythme pour s'accaparer de 37% des monomoteurs
neufs en 1981, soit 356 unités.

- Quant aux biplacés, la diminution de leur part du

marché& des monomoteurs se poursulvra jusqu'a 22%
en 1981, soit 209 unité&s.

- Le ‘Québec et 1'Ontario ont connu une baisse (49% &
44%) dans leur part des importations canadiennes des
biplaces et quadriplaces au cours des quatre derni&res
années et il est prévu qu'elle continuera a décroitre,
d un rythme moins accé&lé&ré&, pour atteindre 42% en 1981,
soit 238 biplaces et quadriplaces neufs.

- Un examen des informations portant sur les exportations
amé&ricaines au Canada et les importations canadiennes
d'avions monomoteurs (neufs et usagés) ré&véle un
&cart appréciable entre les statistiques des deux

pays.

- Les statistiques d'exportations américaines indiquent
environ 400 avions de moins (usagés et/ou neufs)
gque le nombre d'avions importés d'apr&s les statis-~
tiques canadiennes.




- Une connaissance plus approfondie des mécanismes
de fonctionnement d'immatriculation du registre
américain (e.g. inventaire des manufacturiers,
des distributeurs) et un examen, au bureau du
Ministére Transports-Canada, d'un certain nombre
de dossiers d'avions (usagé&s) importés devrait
fournir une explication de l'&cart statistique,
laquelle dé&montrera possiblement des importations
d'avions neufs en plus grand nombre gue pré&vu
précédemment.

Marché& Américain

~ Le.parc d'aviation civile des. Etats-Unis est
le plus important au monde avec ses 200,000 avions.

- Les ventes d'avions classé&s sous les 2 créneaux
a 1l'étude, seront de 1l'ordre de 5,000 unité&s en
1977 et 6,575 en 1981 pour l'ensemble des
fabricants américains.

- En Nouvelle Angleterre (Connecticut, Maine, Massa-
chusetts, New~Hampshire, Rhode Island et Vermont)
la demande pour les mémes modéles d'avions est
prévue & 190 unités en 1977 et 240 en 1981.

~ Dans la région "Eastern" (Delaware, District of
Columbia, Maryland, New Jersey, New-York, Pennsyl-
vania, Virginia et West Virginia) les ventes de
ces deux modé&les d'avions seront de 1l'ordre de
630 unités en 1977 et 820 en 1981.

~ En général, on constate qu'aux Etats-Unis, dans
l'ensemble de l'aviation g&nérale, le nombre de
monomoteurs 3 piston a diminué de 81.6% en 1970
a 80.0% en 1975; les bimoteurs augmentent en
proportion inverse.

Marché de l'est de 1'Amérigue du Nord

~ En résumé&, les prévisions pour les ventes d'avions
neufs compris sous les 2 créneaux a 1l'étude (bi-
places et quadriplaces &conomiques) sur le territoire
du Québec, Ontario, Nouvelle-Angleterre et Région
"Fastern" seront de l'ordre de 1000 unité&s en 1977
et 1,300 en 1981.



FABRICATION

Méthode

A l'usine de Dijon, les principales composantes de
1'avion (ailes, enpennage, train d'atterrissage,
tableau de bord, etc.) sont sous—assemblés a partir
d'un nombre .de pi&ces préfabriquées (& l'aide de

~gabarits et patrons) en 8 ateliers spécialisés.

(t8lerie, mécanique générale, train d'atterrissage,
sellerie, plastique, &lectricité&, radio, peinture).

L'assemblage de l'avion se fait dans l'atelier de
montage d l'aide de berceaux de montage et d'outillage
de repére précis.

Outillage

L'outillage utilisé& dans la fabrlcatlon d'un avion-
est de 2 types:-

(1) Les patrons, gabarits, berceaux de montage,
etc. congus spécialement pour la préfabrication,
les sous—assemblages et assemblages, afin ‘
d'obtenir une exactitude de la répétition des
opérations, de méme gqu'une exactltude de
l'assemblage final de l'avion;

(2) Machinerie et équipement usuellement utilisés
dans des ateliers de métal et disponibles sur
le marché canadien, tel que: Perceuse, foreuse,
riveteuse, plieuse, etc. :

Apercu des cofits

- A Dijon, le cofit des achats des matiéres premi&res
et des fournitures extérieures, entrant dans la
fabrication d'un avion est é&valué a $8,000, dont
$4,000. représentent les approvisionnements

effectués aux Etats-Unis (moteurs, hé&lice, accessoires

de moteur, instruments de bord, etc.)

- Le cofit de la main-d'oeuvre directement imputé &

la fabrication d'un avion R-2000 est &valué 3 $3,200.

(Soit 661 heures~hommes a $4.75 de l'heure (aprés
apprentissage) .




-

7.

~ La Société Robin estime a $250,000. les cofits
de fabrication de l'outillage spécialisé
(patrons, gabarits, berceaux de montage, etc.)
requis pour la fabrication des avions de la
série 2000.

CONCLUSION ET COMMENTAIRES

M. Pierre Robin, ayant &prouvé son produit sur le marché
europ&en, contre les "grands" de l'aviation générale, est
d'avis que l'entreprise canadienne doit débuter modestement
pour avoir plus de chance de réussite face aux mémes
compétiteurs.

Pour M. Pierre Robin, un dé&but modeste signifie fabriquer

et mettre sur le marché au plus 20 avions au cours de la
premiére année d'exploitation. Il considére cette approche
essentielle pour permettre 1'implantation d'un service-—aprés-
vente efficace, lequel facilitera l'identification rapide

des défectuosités de fabrication et 1l'application des
correctifs appropriés tant aux avions déja vendus gqu'aux
avions en cours de production.

I1 considére que le service-aprés-vente doit se faire a
1'usine méme et que Robin-Canada devra &étre en mesure
d'offrir aux premiers clients une garantie & 100%, ce qui

ne manquera pas de lui gagner une bonne réputation. Dans

le méme ordre d'idée, M. Robin croit préférable de fabriquer
3 100% au Canada (plutdt gu'assembler seulement) de fagon

a ce que les ouvriers de l'usine soient en mesure d'exécuter
toutes réparations sur les avions.

Il considére &galement cette approche comme essentielle pour
compléter efficacement la période d'apprentissage au cours
de la premi&re année, de fagon a débuter la deuxi&me année
avec une organisation bien rodée.

A notre avis débuter modestement suggére &galement au départ
des frais gé&néraux d'exploitation et de premiers &établissements
minima. Dans cet ordre d'idée, il est jugé essentiel d'obtenir
la certification canadienne des avions Robin suivant le design
original, actuellement en voie de certification en France.



Les prévisions budgétaires seront plus réalistes en &tant
bas&es sur une exploitation et une fabrication d'avions-
déja expérimentés et approuvés par le gouvernement frangais.

Toute substitution & des fournitures extérieures, devra
&tre effectuée”d une date ultérieure propice en fonction
de l'acceptation de l'avion sur le marché et des cofits
de fabrication. -

En plus d'identifier les ré&actions des utilisateurs &
lt&gard du produit Robin, la seconde phase procurera une
meilleure compréhension du fonctionnement du réseau de
distribution et plus particuli&rement des politiques de
prix réellement pratiquées par les compé&titeurs.
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INTRODUCTION

Depuis pré&s de deux ans, la firme frangaise Robin explore
avec un groupe québécois, la possibilité d'implanter au
Québec une usine de fabrication et d'assemblage d'avions,
dans la catégorie des monomoteurs, destiné&s tant aux &écoles
et clubs de pilotage, qu'aux voyages de plaisance.

Compte tenu de 1l'intéré&t porté a ce projet, le MEER décide
de mettre en oeuvre une étude de factibilité portant sur
l'implantation d'une usine de fabrication d'avions Robin
monomoteurs, biplaces R-2000 et quadriplaces R~1000.

Le présent rapport couvre les sujets prévus & la phase I
des termes de ré&férence; sommalrement le mandat de 1la

premidre phase consiste & identifier et évaluer les

concurrents, & définir, 3 partir de statistiques, 1'ampleur
et les tendances du marché& des avions monomoteurs, a
effectuer 3 Dijon un relevé des méthodes et des opérations
de fabrication ainsi gqu'un relevé de la main-d'oeuvre de

la mati8&re premiére et autres ressources requises.

Lors de la seconde phase, il s'agira essentiellement de
définir une stratégie de pénétration rentable sur le marché

nord-américain.

La visite des é&tablissements Robin & Dijon, effectuées dans
le cadre de cette étude, a permise de recueillir des in-
formations sur l'historique et les politiques gé&nérales

de la firme; ces sujets sont abordés brié&vement dans le
présent rapport afin d'assurer une meilleure compréhension -
au lecteur canadien.



Section I - HISTORIQUE

En collaboration avec M. Jean Delamontez, M. Pierre Robin
crée en 1957 la soci&té Centre Est Aéronautique dans le
but de lancer un avion de tourisme triplace. En 1960, cet
avion "Jodel Ambassadeur DR100" est mis en production pour
en fabriquer 24 au cours de l'année. L'avion se révéla un
grand succeés,ce qui encouragea M. Robin & poursuivre les
&tudes et a concevoir de nouveaux mod&les. Un document
intitulé "Historique Liminaire du Centre Est Aé&ronautique",
obtenu de M. Robin, illustre tré&s bien 1l'&volution de la
société dans sa recherche pour l'amélioration de mod&les
existants et la conception de nouveaux modéles. (Annexe 1)

.

En 1969, le nom de la socié&té est chang& & celui de "Avions

Pierre Robin" dans le but d'établir une marque "Robin" plus

simple et plus facilement identifiable commercialement.
Cette socié&té "Avions Pierre Robin" dirigée par M. Pierre
Robin est responsable de la conception et de la fabrication
d'avions, tandis que la "Robin S.A.", dirigée par Madame
Thérése Robin, s'occupe de la commercialisation et du
service aprés vente.

Les ateliers de fabrication, les bureaux administratifs et
la station de service apr&s vente occupent 14,000 mdtres
carrés de plancher sur un terrain de 6 hectares (15 acres)
8 Darois- & proximité& de Dijon. L'entreprise compte edviron
190 "'employés dont 50 & la commercialisation. (Photo page )

Robin S.A., en r&gle générale, n'utilise pas d'intermédiaire
pour la vente de ses produits. Elle vend directement aux
utilisateurs & partir de 4 points de vente et de service
aprés vente en France:- Soit & Dijon, & Toussus-le-Noble
(banlieue de Paris), & Larochelle et & Amiens. De plus,
Robin S.A. a deux filiales & 1'exté&rieur de la France, une
en Angleterre et l'autre en Allemagne de 1'Ouest. Le

principal crit&re utilisé& pour la localisation des points de

vente et de services fut la proximité des clients, i savoir:-

8tre situé 3 moins de 2 heures de vol de tout client de
fagon & assurer un service de garantie, de ré&vision, d'en-
tretien général et de disponibilité de pi&ces de rechange.

o



Le graphique #1-1, 3 la fin de cette sectlon, illustre
1'&volution des ventes au cours des seize annees de
fabrication de la socidta.

De 24 unités en 1960, le volume des ventes a fluctud& au

cours des années pour atteindre un maximum de 196 unités
en 1974.

L.a Gamme Robin 1976

Actuellement, la production de la soci&t& Robin se compose

de 3 séries d'avions monomoteurs & piston comprenant 12
modéles:— '

1) ©La s&rie DR-400 - (6 mod&les) en bois et toile,
train tricycle fixe.

DR 4090,/100 . Triplace d‘école

Moteur Lycoming 100 C.V.
DR 400/125 . Tri-quadriplace

Moteur Lycoming 125 C.V.
DR 400/140 B . Quadriplace de voyage

Moteur Lycoming 125 C.v,
DR 400/160 . Quadriplace de voyage

Moteur Lycoming 160 C.V.
DR 400/180 . Quadriplace de grand tourisme

Moteur Lycoming 180 C.V.
DR 400/180 . Remorqueur

Moteur Lycoming 180 C.V.

2) La s&rie HR-100 (2 mod&les) structure et revetement
métalligue, train tricycle.

HR 100/250 .  Quadriplace de grand tourisme
Moteur Lycoming 250 C.V.
Train rentrant

HR 100/285 "Tiara" . 4/5 places de grand tourisme
Moteur Continental 285 C.vV,.
Train rentrant



3) ILa sé&rie HR-200 (4 modeéles) - biplaces a structure

métallique et train tricycle fixe.

HR 200/100 . Biplace d'é&cole’
4 Moteur Lycoming 100 C.V.
HR 200/120 . Biplace d'é&cole. et

de perfectionnement

Moteur Lycoming 125 C.V. .

HR 200/140 . Identique a 120 ~ excepté
. ' Moteur Lycoming 140 C.V.
HR 200/160 . ‘Biplace d'é&cole

Moteur Lycoming 160 C.V.

I1 est & noter que la production des quatre modé&les de
la sé&rie HR 200 est en voie d'é&tre remplacée, dés le
printemps 1977, par la nouvelle s&rie R-2000, comprenant
les 3 modéles faisant l'objet de cette &tude.

De plus, la série HR 100 sera discontinu&e 3 la fin de
1'anng&e 1977 et remplacée par la sé&rie R-1000.

Le Marché& Frangais

La socié&t& Robin détient environ 35% du marché francais
(civil) dépassant ses deux principaux competlteurs.
Reims-Aviation (30%) et Socata (20%).

Marché& Civil Frangais *

1976 1975 1974

9 o )

Robin 30.89 39.44 35.14
Reims-Avn (Cessna)27.41 29.44 26.51
Socata 20.08  13.33 24,92
Wassmer 5,00 3.33 4.47
Piper 3.47 4.44 5.75
Autres 13.15 10.02 3.21
- 100% 100% 100%
Total Marché
(unités) 259 180 313
Robin (unités) 80 71 110

~Source: Robin S.A.




En plus des avions vendus sur le marché civil, la socié&té
Robin a vendu au SFACT* 55 HR 100/250 au cours des années
1975, 1976 et 1977. (Livraison des 15 derniers prévue en
1977). Ces avions spécialement &quipés pour fin d'en-
trafnement des pilotes de ligne nécessitent deux fois plus
de temps de fabrication qu'un avion régulier de la méme
série.

Cette commande de la SFACT était la premiére jamais obtenue
de 1l'Etat Francais par la société Robin depuis sa fondation.

Le choix d'un avion Robin par le SFACT de préférence 3 un
produit de la société d'Etat Socata (fillale de Aé&rospatiale)
est pour Monsieur Robin une reconnaissance tant de. la qualité
de son produit que de la capacité de production de son usine.
Il est & noter que cet organisme (la Direction Gé&nérale de
l'aviation civile) est responsable de la certification des
avions civils en France.

Le Marché& Européen

Le marché europé&en des avions monomoteurs a subit une
récession au cours des années 1974 et 1975 et une certailne
reprise en 1976.

Marché Européen (incluant la France) **

No. d'unités

Année vendus

1973 1,116

1974 997

1975 629

1976 700 (approximatif)

Le parc d'aviation générale d'Europe est d'environ 6%

du parc mondial. Des vingt pays considérés dans le

groupe Europ&en, 5 pays (France, Angleterre, Allemagne

. de 1'Ouest, Suéde et Italie) détiennent environ 2/3 du parc
Européen.

* Service de la Formation Aé&ronautique et du Contrdle Technique,
** gource: Robin S.A.



Parmi ces pays, la France se situe au premier rang (la
France est le troisi@me pays au monde apr&s les U.S.A.
et le Canada), en terme de parc et de fabrication: 80%
a 90% des avions vendus en Europe sont fabriqués en
France et en grande majorité par 3 fabricants: *

Reims Aviation (Cessna) 50%
Robin 20-25%
Socata (A&rospatiale) - 20-25%

Reims Aviation, (51% capitaux privés frangais et 49%
Cessna, U.S.A.), fabrique sous licence pour Cessna-
Europe. Cette derni&re, appartenant en totalité i Cessna
U.S.A., s'occupe de la distribution et de la vente en

- Burope.

H . T,
La production mondiale d'avions monomoteurs et bimoteurs
est de 1l'ordre de 20,000 par année pour l'ensemble des
pays publiant des statistiques. 85% a 90% de ces avions

sont fabriqués par des entreprises américaines ou leurs .

filiales. Robin est donc une des rares entreprises non-
américaines, & capitaux privés, qui ait réellement réussi
d se tailler une place dans un marché enti&rement dominé

par la technologie et la force de marketing américaine.

* Source: Robin S.A.
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GRAPHIQUE 1.1
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! : . Type/puissance Vitesse  Autonomie Particularités
: | Robin S.A. . ~ - . HR 200/100 215 1080 biplace école - métal .
' . Adrodrome ‘ HR 200/125 230 1060 biplace perfectionnement
E i ;g;;sogsg le Nable HR 200/160 248 880 biplace écale voltige
| j hm!%6;14' . DR 400/108 215 925 2 + 2 école-navigation
! : = ‘ e Y DR 400/125 220 946 triplace école-voyage
! ! Avions P Kobi T A 's Addanti _ i DR 400/140 220 945 4 places _—
| vions erre Hobin Aro Servi antigue - - T e
1 | I " . are weniee nha ~..; DR 400/160 264 1030/1370 4 places )
| B o i sex Ly R Leu” . DRAOOASD 265 1050/1435 4 plces sporueyace
L TélL {80) 35.40.40 17000 La Rochells ’ o DR 400/180 R 230 1060 remorqueur
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3

‘ 16 . Source: Aviation Magazine -~ Septembre 1973
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Section 2 =~ LE PRODUIT

Les deux sé&ries Robin R~2000 et R~1000, objets de la
présente &tude, sont les derniers nés du bureau d'&tudes
de la Socié&té& Robin 3 Dijon. Ils sont en définitive des
modéles améliorés issus des HR-200 et HR-100 dont la
Socidté a commeng® la production en 1971.

Les avions de ces deux nouvelles séries, comme les premiers,
sont des monomoteurs & voilure basse, a train tricycle fixe,
chacun &tant congu et fabriqué pour répondre au plus grand
nombre des besoins des utilisateurs et en particulier des

&coles, clubs et propriétaires privés.

D'aprés les propos de Pierre Robin, il est & noter que les
améliorations apportées & ces deux mod&les originaux, 1l'ont
&té& en premier lieu par les concepteurs méme de la sociétég,
mais aussi grdce aux recommandations tr&s pertinentes du

groupe SFACT*, responsable de la certification des aéronefs

en France, recommandations qui ont largement contribué 3 la
rgalisation du R-2160A en tant gu'avion adéquatement approprié

~

a l'entrainement de début, de perfectionnement et de voltige.

Suite a une rencontre avec Clé&ment Meunier, directeur de
SFACT, la revue GIFAS de janvier 1977 rapporte les commen-
taires de ce dernier:- :

"Pour les avions, le choix sera limité& aux avions peu bruyants.
Dans ce cadre, nous avons procédé& au remplacement des avions
MS733 par des Robin Tiara (HR100-285) et des Reims Cardinal
(Cessna 177). Nous sommes sur le point de procé&der au rem-
placement des ZLIN 326%* par un avion biplace de 160 C.V.

de catégorie acrobatique, qui pourrait &tre le nouveau

Robin R-2160 lorsqu'il sera certifié&." (Photo page )

* Service de la Formation A&ronautique et du Contrdle

Technique de la Direction Gé&nérale de 1l'Aviation Civile.
*% Avion Tchéque, biplace, sport et entrafnement
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2.2 Série R-2000 .

Les Robin, R-2000, se présentent sous trois modé&les
différents:-

R-2100 -~ -Biplace utilisé& par les &coles de
début, muni d'un moteur Lycomlng
de 108 C.V.

R-2160 - Biplace d'entrainement avec moteur -

Lycoming de 160 C.V.

R~2160A - T"Acrobin" pour les &coles de per-—
fectionnement et d'enseignement de
la voltige et la pratique profes-
sionnelle de la voltige. Est muni
d'un moteur Lycoming de 160 C.V.

Ces trois modéles, concus suivant les normes contenus dans
la publication FAR 23 et ses amendements 1 3 9 inclusivement,
sont actuellement au stade final de l'obtention de la certi-

fication du gouvernement francais. La certification définitive

est attendue vers la fin d'avril 1977. Il est & noter que
les normes du FAR 23 (Federal Aviation Regulation -23,
Etats-Unis d'Amérique) sont reconnues et acceptées par
plusieurs pays dont la France et le Canada.

Une description plus détaillée, ainsi qu'une liste des carac-

 téristiques générales de ce modéle est présentée a 1'annexe 2.

Série R-1000

Quant & la série R-1000, en ce moment un seul modé&le est
en développement, le R-1180, un quadriplace "&conomique"
avec un moteur Lycoming de 180 C.V. La soci&té Robin
anticipe en obtenir la certification vers la fin de
1'année 1977.

—_— _ !
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Prix

A Dijon, on estime que les modé&les 3 1'@&tude seront mis
en vente au prix suivant (prix de liste), incluant
1'é&quipement standard, la radio et autres &quipements
optionnels &tant en sus:- *

R-2108 101,000 francs soit $20,500 (environ)

R-2160 132,400 francs soit $26,700 (environ)
R-1180 160,600 francs soit $32,500 (environ)

Commentaires

Les "Rapports de pilotes" publié&s par divers magazines
spécialisés de l'aviation contiennent de nombreux commen=-
taires p051t1vement favorables aux avions Robin des séries
HR-200 et HR-100. Plusieurs font ressortir les carac-
téristiques qui les avantagent vis-d-vis certains avions
compétiteurs, bien connus. Considérant que les spécifications
et performances des nouveaux avions sont pour le moins une
amélioration sur celles de leurs prédécesseurs, il est
raisonnable d'assumer que les &valuations des experts seront
tout aussi favorables que pour ces derniers.

Dans "Pilot Report" publi& en mars 1974 par le magazine
"Air Progress" son auteur, R. Cumbersome &crit les commen-
taires suivants sur l'avion HR200/100:-

. La machine de tré&s bonne qualité acrobatique
en dépit de sa puissance relativement basse;

. En tant gu'avion d'entrainement en voltige,
1l'avion se compare davantage au Citabria
possé&dant une puissance &gale. Il est
slirement plus maniable que 1'aé&robat de
Cessna;

. Une des caractéristiques agré&ables de son
déme transparent, c'est de pouvoir le laisser
~ouvert sans risque d'endommagement durant les
manoeuvres au sol. De toute fagon, méme avec
le ddme ferm&, la visibilité au sol est encore
excellente, du & sa transparence ininterrompue
jusqu'a la ceinture du pilote;

* Source: Socié&té& Robin S.A.
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Le probléme de la chaleur sous le soleil _
pourrait &tre réduit avec un ddme en plastic
teinté; (toitvteinté disponible en option)

Les avions Robin indiguent bien la marche &
suivre pour produire un gagnant sur le.marché
américain. '




L'AVION ROBIN R-2160A “ACROBIN"

15.
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Section 3 -~ LA CONCURRENCE

Cette section a pour but d'identifier les avions
directement compétitifs aux monomoteurs Robin R-2000 et
R~1000 sur le marché& canadien, et d'établir les forces
et faiblesses de chacun & partir de 1l'analyse d'un
certain nombre de caracté@ristiques comparatives.

Les compilations effectu€es dans cette section proviennent
des sources d'information indiquées ci-aprés:-

. Registre d'immatriculation des a&ronefs
civils .canadiens -~ 31 décembre 1976

. "1977 General Aviation Aircraft Buyer's
Guide" publié par le magazine "Canadian
Aviation", - fé&vrier 1977

. Jane's Aircraft of the World. 1977

. Les brochures fournies par les compagnies
concurrentes tels que Grumman, Piper,
Beechcraft, Cessna, Bellanca

. Magazines spécialisés de l'aviation:-
- Canadian Av1atlon :
- Air & Cosmos
~ Private Pilot
- Plane & Pilot

3.1 Modeéles Monomoteurs au Canada

La liste des avions monomoteurs 3 piston, en annexe 2,
fournit une vue d'ensemble du contenu du parc civil
canadien en terme de fabricants, du nombre de modéles
en production et hors-production, classés suivant les
puissances de moteur et les types de voilures.
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Cette liste groupe tous les modéles monomoteurs de
puissance inférieure & 300 C.V., immatriculé&s au Canada,
sous deux sections principales: L'une contient les :
monomoteurs a voilure haute (ex: Cessna 172) et l'autre-
les monomoteurs & voilure basse (ex: Piper Cherokee
Cruiser). De plus, sous chagque type de voilure, les avions
sont re-subdivisé&s en trois groupes suivant la puissance
de leur moteur soit:-

- le groupe inférieur a 100 C.V.

- le groupe supérieur a 200 C.V.

- le groupe se situant entre 100 a 200 C.V.

A la fin de juin 1976, le parc canadien contenait environ
280 modéles monomoteurs a pistons. De ce nombre, 9
fabricants produisent encore aujourd'hui environ 170
modéles différents, dont 128 appartiennent au type des
voilures hautes et 62 & celui des voilures basses. Tous
les avions Robin de la série R-~-2000 et R-1180 sont &
voilure basse et la puissance de leur moteur se situe

entre 100 C.V. et 200 C.V.

Créneaux du Marché& de l'Aviation Gé&nérale

Les créneaux du marché de l'aviation gé&né&rale sont aussi
complexes et variés que ceux de l'automobile; c¢'est
d'ailleurs ce qui explique la grande diversit& entre les
nombreux modé&les d'avions sur le marché& mondial, quoique
fabriqués par un nombre assez restreint de fabricants.
Seuls les gé&ants de cette industrie, tels Piper, Cessna et
Beechcraft, réussissent & produire et & offrir au moins un

-modé&le d'avion sous chacun des cré&neaux du marché.

Il est possible d'identifier huit cré&neaux en se basant
soit sur le nombre, type et puissance des moteurs, soit

sur le nombre de si&ges, soit sur 1l'utilisation des avions
ou encore sur le cofit d'achat. Le tableau suivant pré&sente
cette classification des créneaux du marché.
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CRENEAUX DU MARCHE
DE L'AVIATION GENERALE

1) Monomoteurs i Pistons

(a) Ultra-Lé&gers
moins de 100 C.V.

(b) Avions de travail
180-300 C.v.

(c) Biplaces
100~-160 C.V.

(d) Quadriplaces
Classe économique
150-200 C.V.

~ (e) Quadriplaces
luxueux -
180~260 C.V.

- (f) Les 5 places
et plus
200-300 C.V.

Gamme des prix

‘(approximatifs)
$ U.S.A.
Catégorie des 3-18,000.
amateurs: g&né-
ralement assemblée
d partir de com-
posantes préfabri-
quées. ("Kit")
Agriculture & fores- 40-75,000.
terie ~ Vol de Brousse/

Ski/Flotteur :
Ex:~Cessna 185 Skywagon
~“Piper Pawnee

Biplaces utilisé&s par 15-25,000.
gcole de dé&but, de
perfectionnement, de
voltige et de sport
Ex:"Bellanca "Citabria"

—~Cessna A&rcbat

~Robin R-2160A

Pour voyage, sport, en- 20-40,000.
trainement, de perfec-
tionnement, etc.
Ex:~Cardinal II (Cessna)
“Tiger (Am. Avn.)
~Robin R-1180

Plus &laboré& 3 train 30-60,000.

rentrant. Transport

commercial, avion de

1'Ex&cutit.

Ex:"Piper Cherokee Arrow II
—Beechcraft Sierra 200

Avion de l1l'Exé@cutif 50,000 et plus
Transport commercial
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(Suite) Gamme des prix
approximatifs
$ U.S.A.
2) Bimoteurs & pistons - Avion de compagnie 60,000 et plus
200 C.V. et plus privée. et transport
(par moteur) commercial
- Ex:-Piper Cherokee ~
- Lance
3) Bimoteurs Turbo—  — Ex:-Beechcraft 99 - 50,000 et plus
propulseurs et —Grumman Am.

3.3

réactés » ~ Gulfstream II .

Les modéles d'avions de la sé&rie Robin R-2000 se situent
dans le créneau du marché des avions biplaces d'en-

“trainement, voltige, sport; le modeéle R-1180 se classe
avec les quadriplaces &conomiques. Ces deux cré&neaux sont

sans contredit les plus populaires du marché&. En effet,
on y situe environ: 50% de tous les avions contenus dans
le parc mondial de l'aviation gé&nérale.

Les Concurrents aux R-2000 et au R-1180

A partir de la liste des monomoteurs a pistons, (annexe 2)
Monsieur Pierre Robin et 1'8quipe de Consultex, dressent
conjointement une ‘liste des concurrents, en ne retenant dgue
des modeles d'avions, encore en production, qui se classent

~distinctement dans 1l'un ou l'autre des deux créneaux du marché

correspondant aux modéles Robin, faisant 1l'objet de cette
étude. (Tableau 3.1) ‘

Sur le marché canadien, la concurrence proviendrait d'au

moing six fabricants américains produisant 22 modé&les
d'avions. ' ‘

Caractéristiques comparatives -
Avions Robin et les Concurrents

Les spécifications et les performances individuelles des
avions comparés, sont inscrits sur les tableaux 3.2
(biplaces) et 3.3 (quadriplaces).

. A
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Tableau 3.1

LES CONCURRENTS AUX
ROBIN R-2000 (Biplace) ¥*

MODELE C.V. APPELLATION
Bellanca )
(Aeronca, Champion) 7TECA 115 : Citabria
7RCAB/7GCAA 150 Citabria
" 8KCAB 150 Decathlon
8GCBRC 180 ~ Scout
Cessna - Al150 100 - Aérobat
150 100 - Commuter
Taylorcraft F19/19/20 100
Grumman
(American Av'n) AAl/AAIA/AALB 108 Trainer
Piper "Cherokee" PA28-140 150 Cruiser
LES CONCURRENTS AUX
ROBIN R-1180 (Quadriplace)
MODELE C.V. . APPELLATION
Cessna c172 150-160 Skyhawk
C.177 150 Cardinal
c.177 (A & B) 180 Cardinal IT
Grumman
(American Av'n) AA5/AA5-A 150 Traveler
AA5-B 180 Tiger
Beechcraft B-19 150 Musketeer "Sport" 150
C-23 180 Sundowner 180
Piper ’
"Cherokee" PA28-151 150 Warrior
PA28-180 180 Archer I & II

*Ce tableau ne retient que les avions concurrents encore
en production entre 1972 et 1977.
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l CARACTERISTIQUES COMPARATIVES TABLEAU 3.2
DES AVIONS BIPLACES CONCURRENTS AUX ROBIN R-2000
l ' ROBIN BELLANCA CESSNA GRUMMAN PIPER |TAYLOR-
i SERIE, R~2000 AM. AVN CRAFT
SPECIFICATIONS .
& - ‘ R2108 |R2160 R2160A | 7ECA [7GCAA 7KCAB 8GCBC 8KCAB | 150 Al50 AAIB P.A.28| F-19
PERFORMANCE . - | 150
Nombre de places 2 2 2 2 2 . 2 | 2 2 2 2 2 1242 2
Largeur Cabine (int.) - M | 1.06 1.06 | 1.06 ' ' | '
. ‘ \\\ { i
Envergure ‘ " M 8.33 8.33 8.33 10.19 | 10.19 lQ'.l9 10.97 9.75 9.97 9.97 7.47 i 9.75 110.97 ,
Surface Alaire VS 13 13 | 15.33 |15.33 | 15.33 (16.7 | 15.7 |14.59 | 14.59| 9.38 '15.79 17.07
Masse & vide : 'KG 520 540 540 483 502 512 597 578 504 496 445 579 395
Masse max. au décollage KXG 780 800. 800 748 748 748 975 815 | 726 726 707 975 680
Charge utile ‘. G | 260 260 . | 260 265 | 246 236 | 379 | 237 222 | 230 262 | 296 | 285
A - i Ss 7 | 108 16 115 | 150 150 | 180 | 150 100 | 100 108 | 150 | 100
Moteur - ;?;iii?ge& No cv 1YC %3653 AEIIO,YC 1¥c | 1¥c L¥C Io | LYC |L¥C 10| CONT | CONT | Lyc. | L¥C | CONT
_ ) . 10235 0320 | 0320 |0235C1 P320A2B |320E2A D360C24A |320E1A | 02004 |0200A [0235C2C| 0320 |0200A
- Capacité Essence N
_ motal 1, | 120 | 120 | 120 | 136 | 136 | 136 | 136 | 136 | 98 98 91 | 189 |90.8
‘ —- Utilisable L ’ 132 131 132 132 151.4 85 85 83 181.5
l Vitesse max. autoris@e KM/H | 333 333 | 333 261 | 261 261 ) 260 | 289 261 313
Vitesse max. palier Ru/E | 208. | 257 | 257 188 | 209 214 | 217 | 233 212 | 200 222 | 229 | 204
‘ Vitesse croisigre , ,
i‘fﬁsggg? a 75% en XM/H | 187 242 | 242 | 191 | 212 | 212 | 196 | 225 196 _| 195 200 | 217 | 185
i Vitesse croisiére ' ’
issa a 65% e : . ' .
it S oot n /g | 175 | 234 | 234 | 185 | 201 201 | | o212 153 | 151 183 | 185
T N ; - 341 305 312 204 204 215 192 236
i Vitesse ascensionnelle M/M |192 | 372 1. 312 221 34l .
Vitesse de dé&crochage - ‘ ' :
s} xusm | 8 87 87 82 82 82 | 84 | 86 89 89 97. | 89 |69.5
slafond M 13,7707 4,920 | 4,920 | 3,937 |5,180 | 5,180 4,875 | 4,267 |4,267 |3,520 |3,340 | 5,485
Autonomie - puissance “ 845 845 |6 8. , i 9
I 2 655 on ALt Opt. gw | 940 | 950 | 950 1,116 | | 17 998 1,361 [1,343 | 745 | 820 | 643
Prix Liste: 1977 - Us$ 23,890 123,990 |20, 540 18,750 117,120 | 10,995
Inclus ~Navcom : , | incl. single
I ~-TXPDR [ incl.
Source: 1977 General Aviation, , |
- Aircraft Buyer's Guide" . ) i
de Canadian Aviation ) -
ll Magazine- (Février 1977) i
i L ' :







CARACTERISTIQUES COMPARATIVES
DES AVIONS QUADRIPLACES CONCURRENTS AU ROBIN R-1180

25,

TABLEAU 3.3

i

1
ROBIN CESSNA GRUMMAN BEECH PIPER
AM, AV'N CHEROKEE
SPEC_IE'ICATIONS , 1180 172 | 177 “ AAS | AASB B-19 | C-23 P.A.28 | P.A.28
PE?FORMANCE . 150 180 151 180
}
Nombre de places 4 4 4 | 4 4 2 2 | 4 4 4
Largeur Cabine (int.) M 1.12 1.07 R
Envergure M 9.08 10.92 | 10.82 9.60 | 9.60 9.98 | 9.98 10.67 | 9.75 =
Surface Alaire M2 15.1 16.16 | 16.16 13.02 | 13.02 13.57 | 13.57 | 15.8 | 15.79°
Masse 3 vide ‘ KG 650 625 | 695 “ | 567 | 583 650 680 | 596 | 633
Masse max. au décollage XG | 1,150 1,043 | 1,134 998 1,088 | 975 |1,111 1,054 | 1,110
Charge utile xg | -500 418 | 439 431 505 | 325 431 458 | 477
- 180 150 | 180 150 180 150 180 150 | 180
Mot - Puils
oteur _ lel;ciiige& No cv LYC O LYC |LYC0360 LYC LYC LYC - LYC ) LYC LYC
: 360A3AD 0320E2D A1lF69 ' 0320E2G| 0360A4K '0320E3D | 0360A4J 1320E3D [0360A3A
‘Capacité Essence : :
- Total ‘ I 250 197 189 144 144 196.8 196.8 189 189
- Utilisable L 182 140 140 ‘
Vitesse max. autorisée KM/H 280 , 283
Vitesse max. palier KM/H | 255 225 257 253 274 | 203 222 217 238
Vitesse croisiére |
puissance & 75% en : ' |
Alt. Opt. ®M/H | 230 217 . 237 257 | 200 219 214 | 227
_ [
Vitesse croisigre |
puissance a 65% en , i
Alt. Opt. RM/H | 214 187 219 238 156 172 | - 214
Vitesse ascensiOnnelleA M_I/M 228 . 196 ) 256 201 259 207 241 198 221 |
Vitesse de décrochage ' : . A
(VSO) KM/H 91 92 102 - 100 105 91 95 104 © 97
plafond M 4,494 3,995 | 4,450 -1 3,855 | 4,205 3,550 |3,840 3,870 | 4,315
Autonomie - puissance ‘ ' ‘
5 655 en AlL. opt. gy (1,500 1,118 991 1,084 | 1,215 1,070 | 941 1,158 | 1,142
Prix Liste: 1977 . - Uss$ 25,010
Inclus -Navcom ' '
—-TXPDR
Source: '"1977 General Aviation
Aircraft Buyer's Guide"
de Canadian Aviation
Magazine (Février 1977)

g
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A premiére vue, les différences identifiables aux tableaux
peuvent paraitre tré&s techniques, mais en réalité ce sont
ces différences qui permettent 3 un client &ventuel de
comparer un avion par rapport & un autre et de faire un
choix suivant des besoins et des gofits bien spécifiques
tel que: Entrainement, sport, voltige, vol de. brousse,
skis et flotteurs, voyage & courte et longue distance,
transport commercial, &conomie, rentabilité&, sécurité&, etc.

Ainsi si l'on compare le AALB de Grumman American Aviation
avec le Robin R-2108, on trouve des caract&ristiques
différentes quoique les deux avions utilisent les mémes
moteurs. '

L'avion AAlB de Grumman American Aviation dépasse la vitesse
de croisié&re dw R-2108 par 13 km/hr et la vitesse ascension-
nelle par 23 m/m & cause de sa masse plus lé&gére et d'une
surface alaire plus ré&duite offrant moins de résistance en
vol. Par contre, et pour les deux mémes raisons, sa vitesse
de décrochage exc&de celle du R-2108 par une différence de
12 km/hr.

- Donc le R-2108 sera choisi de préférence pour 1l'en-
seignement de début a cause de sa plus grande marge
de sécurité a l'atterrissage;

~ Le Grumman sera choisi plutdt comme avion de sport
et probablement par un client possé&dant dé&ja une
certaine expérience du vol.

De méme, une analyse comparative des caractérlsthues du
R-1180 par rapport au Piper P.A. 28-180 illustre aussi le
pourquoi de leurs performances différentes quoiqu'utilisant
le m&me moteur Lycoming.

Le R-1180 posséde une autonomie de 358km de plus que le
Piper en raison d'une capacité d'essence plus grande (61
litres). Toutes les autres performances sont &gales i
l'exception de la vitesse de décrochage, qui est pour le
Piper de 6km supérieure a celle du Robin, donnant a ce

dernier une marge de sécurité plus favorable & l'atterrissage.
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~ Le Robin R-1180 sera un choix pour le client qui
désire voyager par affaire ou par plaisir sur de
longues distances.

Les deux analyses précédentes démontrent . en quelque sorte
gqu'un avion est essentiellement le résultat d'un compromis
entre différents critéres de design tel:-

- Vitesse (croisilére, ascensionnelle, de décrochage)
— Autonomie et capacité d'essence

Charge utile

Economie d'opé&ration et d'entretien

- Plafond,

- Profil Aé&rodynamique, manoeuvrabilité, etc.

Dans la perspective de réaliser un produit populaire, le
fabricant dessinera son avion en tentant de répondre le

plus prés possible aux besoins des utilisateurs d'un segment
donné du marché.

Eventuellement; ce qui est important dans le contexte canadien,
c'est que les avions Robin puissent se comparer favorablement
3 leurs concurrents lors de sa présentation au Canada et

aux Etats-Unis.

Points Saillants du Produit

Suite & un examen sommaire et d'un test en vol de l'avion
R-2160 et se basant sur notre connaissance antérieure

des concurrents américains, il s'est dégagé quelques
points saillants qui en font, & notre avis, un produit de
qualité tant dans sa conception que dans sa fabrication,
le comparant avantageusement aux modé&les américains:-

. Protection anti-corrosion:
Les avions Robin sont toujours vendus
avec cette protection. Pour les avions
américains, c'est une option et donc un
coflit addltlonnel

. Visibilité excellente:

Tout azimut, horizontalement et verticalement,
du & sa verrieére.
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Cabine:

Espace gé&néralement plus adéquat (Elbow
space). La chaleur est un probl@&me sous
les rayons du soleil & cause de la verridre.
Un toit teinté disponible (accessoire
optionnel).

Facilité& d'entretien:
DU & une excellente accessibilité au panneau
d'instruments et au systéme &lectrique
(qualité des maté&riaux et de design est
comparable au systéme des grands transporteurs).
Facilité de manoeuvre adrienne:
DG & la géom&trie unique du syst&me de
commande de profondeur et particulier aux
avions Robin. De plus, ce syst@me &vite
1'encombrement au plancher.

Facilité& d'évacuation en cas d'urgence:

En raison du fait que la verri&re est
larguable.

Parachute:
Siége standard congu et fabrigqué pour y
incorporer un parachute sans en changer
l'apparence. Pour les avions am@ricains,
ce type de si&ge est optionnel.a 1'achat.
Niveau de bruit en vol dans la cabine:
Se compare aux concurrents d voilure basse.

Facilité d'acceés 3 la cabine:

Excellente - le bas de la verrié&re est A
peine plus haute que le dessus de 1l'aile.
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La place importante qu'occupent les avions Robin en
Burope, est probablement dii, entre autres, aux raisons
suivantes:-

~ L'avion Robin est un produit de qualité
supérieure tant par saAfabrlcatlon("Work—-

manship" plutdt qu'une production de série)
gue par sa performance;

- Congu pour €tre fabriqué en petite quantité
aun prix compétitif tout en conservant sa
qual1te, .

- Politique de service apr&s vente (stations

de services 3 moins de 2 heures de vol de
tout client).
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3.5 Les Compagnies Concurrentes

Les principales forces des compagnies américaines qui
exportent leurs avions au Canada sont les suivantes:-

- Chiffres d'affaires de $200 & $500 millions par
année. (Voir tableau ci-dessous)

~ Etablies depuis 30 & 50 ans.

~ Offrent toute la gamme de mod&les (sauf Beech
.qui ne vend pas actuellement de biplace d'en-
‘trainément mais lancera le "model=77" en 1978).

- Cofit de fabrication au minimum par la production
en série. (Economie d'&chelle)

Ventes Totales des Compagnies Concurrentes (1976)*

Ventes Ventes Exportations

(Million) (Unités) (Pourcentage)
Cessna 423 7,705 30%
Piper 210 3,800 34%
Beech 291 (non-disp.) 29%

Par ailleurs, les deux critiques principales formulées
d 1l'endroit de ces compagnies par un nombre d'utilisateurs
de leurs produits portent sur:-

- La disponibilité& des pi&ces de rechange
- Et le service~apr&s-vente

Il semblerait que dans les deux cas, il y a un probléme de
temps et de relations fabricants~clients dfi & l'inaccessibilité
des compagnies américaines (&tablies en dehors du Canada) et &
la trop grande distance qui existe entre les grands distri-
buteurs canadiens et sa client&le.

Il est possible que ce méme phénom&ne joue en faveur de

la Société Avions Pierre Robin en Europe et au détriment de
la compagnie Piper. En effet, d'apr&s un article dans le
magazine "Aviation International" et certaines informations
obtenues en France, il semblerait que Robin ait réussi 3
bloquer l'entré&e de Piper en Europe.

*Source: Rapports annuels (1976) des compagnies.







Section 4 - LE MARCHE

Cette section de l1l'étude vise 3d définir a partir de
statistiques, l'ampleur et les tendances du marché des
avions monomoteurs au Canada, et plus particuliérement
au Québec, en Ontario et dans les Etats de 1'Est des
Etats-Unis. De plus, il y a lieu de formuler des
prévisions pour les prochaines années.

Ces résultats de compilations sont présentés sous forme

de tableaux accompagnés d'un court texte dé&gageant les
principales tendances du marché&. Une analyse détaillée
sera plus appropri&e au cours de la seconde phase alors
qu'il y aura lieu de déterminer une pé&nétration du marché
et une stratégie d'implantation d'une usine Robin au Québec.

b

LE MARCHE CANADIEN

Les compilations du marché& canadien ont &té effectuées i
partir des documents suivants, fournis par le Ministére
des Transports-Canada. ‘

1. Le Registre d'Immatriculation des A&ronefs
Civils Canadiens du 31 dé&cembre 1976.

2. Les sommaires des Registres d'Immatriculation
des A&ronefs Canadiens couvrant les années
1960 & 1976 inclusivement.

3. Les fiches mensuelles "A&ronefs Importés et
Exportés! par manufacturier/modéle/neuf ou
‘usagé, pour les années 1972, 1973, 1974,
1975, 1976.

4. Les fiches d'inscription des immatriculations

par modéles d'avions pour les années 1973, 1974,
1975 et 1976.

Dans le but de se situer d'abord globalement dans l'aviation
civile au Canada et par la suite de se rapprocher du créneau
du marché dans lequel les avions Robin devront compé&tionner,
les compilations ont &té effectuées en 3 sé&quences et sont
présentées dans le méme ordre:-

33.



34.

1. Aviation civile canadienne

2. Marché d'avions monomoteurs a piston dont
la force de moteur est 1nférleure a 300 C.V.'
(Annexe 2)

3. Les créneaux des biplaces et des quadrlplaces
&conomiques. (Concurrents aux Robin R~2000
et au R-1180).

4.1.1 Aviation Civile Canadienne

Au 31 décembre 1975, le parxrc total comprenait 19,737
a8éronefs et son taux annuel moyen d'augmentation fut
de 9.25% en moyenne durant les 11 dernisres années,

Un taux maximal d'augmentation de 11.5% est atteint en
1974 et un tauxsminimal de 5.0% en 1970. (Tableay 4.1)

L'é&volution du parc aéronef civil a &té reconstitud pouxr
les ann&es 1965 & 1976 inclusivement & partir des sommaires
des Registres d'Immatriculation. (Tableau 4.1)

En nombre, le parc canadien egt le deuxi@&me en importance
au monde, suivant les Etats-Unis. De plus, son taux de
croissance est le plus &levé et dépasse celui des Etats-
Unis (4%). ‘

Le nombre d'a&ronefs du parc canadien se compare a celui
de tous les pays d'Europe ensemble et &galement & celui
de tous les pays de 1l'Amé&rique Latine.

Le "Air Corporate Planning" du Minist@re Transports-—Canada
pré&voit une augmentatlon annuelle moyenne de 96 durant
les 5 prochaines années.

A l'examen des sommaires des registres, on remarque due
le nombre total des a&ronefs monomoteurs représente
constamment 85% du parc total de l'aviation civile. Au
31 décembre 1976, on en dénombrait 16,930. . (Tableaux
4.2 et 4.3) :
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4.1.2 Marché& des Avions Monomoteurs ( 300 C.V.)

4.1.2.1

A date, il n'y a aucun producteur canadien en position de
vendre un avion monomoteur & piston certifi&. Le Canada '
est donc dans ce domaine importateur & 100% et ce en quasi

totalité des Etats-Unis. Le parc d'avions monomoteurs représente

1le plus gros bloc du parc d'aviation civile. Au 31 décembre,
on comptait environ 15,800 avions de ce type par rapport &
19,737 du parc total, 501t 80% )

Les compilations pour la détermination du volume du marché
des avions monomoteurs pour les derni&res années furent
effectuées a partir des fiches mensuelles "Avions Exportés
et Importés" (fiche type, annexe #4). Ces fiches permettent
de compiler les importations canadiennes d'avions neufs et
usagés pour chaque mod&le sur une base mensuelle.

Le Minist&re dé&finit un avion neuf comme &tant un avion
n'ayant jamais &t& inscrit & un registre &tranger, et
conséquemment un avion usagé est un avion ayant déja &té
inscrit et portant un numé&ro d'immatriculation d'un registre
&tranger lors de son importation.

Importations - Neufs et Usagés

Dans le but de soumettre & M. Robin, lors de sa visite au
Canada dé&but de février 1977, un ordre de grandeur du

marché canadien, une premi&re compilation des statistiques
est effectuée pour tous les modeéles d'avions monomoteurs

d piston de pulssance inférieure & 300 C.V., pris globalement,
pour les années 1973, 1974, 1975 et 1976.

Les résultats de cette compilation sont présentés aux
tableaux 4.4 et 4.5

Les importations d'avions monomoteurs neufs sont passés de
environ 400 en 1973 & environ 600 en 1976, marquant des
augmentations annuelles de l'ordre de 16% en 1974 et en 1975,
et de 9% en 1976.

Les importations de monomoteurs usagés sont passées de 825

en 1973 3 1,110 en 1974 pour descendre & 921 en 1976.

(Tableau 4.4) Le graphique 4.1 présente les importations
mensuelles moyennes pour les 4 derni&res années. On y dénote

de légéres pointes en avril et octobre pour les importations
d'avions neufs tandis que le marché& des usagés fluctue davantage
vers la hausse au printemps et début de 1'été.
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ANNEE

1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973 .
1974
1975
1976
1976%
1977%.
1978%
1979%
1980%
1981%

Tableau 4.1

PARC D'AVIATION CIVILE CANADIENNE

AUGMENTATION ANNUELLE

IMMATRICULATION
TOTALE AU 31 DEC

7,542

8,310
9,162

9,973
$ 10,772
11, 315
12,076
13,157
14,475
16,149
17,990
19,737
19,500
21,000
23,000
25,000
27,000
29,500

AUGMENTATION
ANNUELLE POURCENTAGE
768 1 10.18%
852 10.25%
811 8.85%
799 - 8.01%
543 5.04%
761 6.73%
1,081 8.95%
1,318 10.02%
1,674 11.56%

- 1,841 11.40%
1,747 9.71%
2,000 10.25%
2,000 9.52%
2,000 8.69%
2,000 8.00%
2,500 . 9.26%

* Prévisions "Air Corporate Planning" Transports Canada




ANNEE

- 1969

1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976

37.

Tableau 4.2

PARC D'AERONEFS MONOMOTEURS CIVILS

IMMATRICULATION
IMMATRICULATION ' AERONEFS o
AVIATION CIVILE MONOMOTEURS EMONO/MOTEURS
(AU 31 DECEMBRE) (AU 31 DECEMBRE) . TOTAL
10,772 9,205 85.45
11,315 9,647 85.25 |
12,076 10,323 85.48
13,157 11,283 85.75
14,475 12,395 85.63
16,149 13,834 85.66
17,990 15,419 - 85.70 |
. f
19,737 16,930 85.77
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Tableau 4.3
PARC D'AERONEFS MONOMOTEURS CIVILS
- AUGMENTATION+ANNUELLE

AERONEFS )

MONOMOTEURS .. ", o

IMMATRICULES ' AUGMENTATION . .
ANNEE AU 31 DECEMBRE ANNUELLE . . POURCENTAGE _
1968 8,518
1969 9,205 687 8.06
1970 9,647 442 ‘ 4.80
1971 10,323 676 7.00
1972 11,283 960 9.29
1973 12,395 1,112 9.85
1974 13,034 1,439 11.60
1975 15,419 1,585 11.45
1976 16,930 1,511 9,79




Janvier 40
Février 55
Mars 81
Avril 63
Mai 97
Juin 99
Juillet 101
Aoflit 69
Septembre 54
Octobre 65
Novembre 47
Décembre 54
825
Augmentation
Annuelle

% augmentation
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Tableau 4.4

TIMPORTATIONS CANADIENNES

AVIONS USAGES

MONOMOTEURS A PISTON £300 C.V.

1974
63
A57
-85
108
111
121
100
91
66
82
75

90

1,049

224

27%

1975
71.
62
86

112

117

104
97

101
92
98
80

- 90

1,110

6l

)}
ow

: Moyenne

1976 Mensuelle

72 61.5

66 60

112 91

127 102.5

99 106

82 101.5

78 94

69 82.5

60 68

47 73

58 65

51 71.9
921 81

(189)

~17%




(o)

IMPORTATTIONS 'CANADTENNES

AVIONS” NEUFS -

MONOMOTEURS A PISTUNZL 300 C.V.

Mois 1973
Janvier L 32
Février 22
Mars 50
Avril 47
Mai 27
Juin 25
Juillet 33.
Aolit 24
.Septembre 36
Octobre 42
Novembre 45
Décembre 24
407
Augmentation
Annuelle

$ augmentation

1974
39
45
43
30
36
32
42
41
33
56
38

40

475

- 68

16.7%

1875

5 44

40
51
66

. 36

38
38
52
43
51
40

55

79

16.6%

1976

59

47
36
76
66
72
32
37
38

50

44

48

Tableau 4.5

o

Moyenne

Mensuelle

43.5
38.5
55
41

41

42
36
38.5
37.5
50
42

42

42.5
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GRAPHIQUE 4.1

MOYENNE MENSUELLE DES IMPORTATIONS CANADIENNES
AVIONS MONOMOTEURS £300 C.V.
(ANNEES 1973, 1974, 1975, 1976)
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4.1.2.2

Une deuxi&me compilation des statistiques d'importations
canadiennes est effectuée pour chacun des modéles d'avions
monomoteurs a piston, de puissance inférieure a 300 C.V.
inscrits au registre (annexe 2) pour les années 1972, 1973,
1974, 1975 et 1976. '

Les ré&sultats apparaissent aux tableaux 4.6 pour les avions

d voilure haute et 4.7 pour les avions & voilure basse.

Tendances, Avions Neufs

~

-Les avions neufs & voilure basse augmentent- constamment leur

part de march& en passant de 24% en 1972 & 32% en 1976.

(Tableaux 4.8 et 4.9). Cette tendance est plus marquée

dans le groupe de puissance 100 & 200 C.V. (dans lequel

se situe les Robin 3a l'étude) soit de 11% en 1972 3 28%

en 1976. Ces gains s'effectuent au détriment des avions
d voilure haute et principalement du groupe de pulssance
supérieure a 200 C.V. .

Toujours dans le domaine des avions neufs, Cessna détient
la grande part du marché& suivi de Piper. Les parts de
marché pour ces deux fabricants sont illustr@es au tableau
suivant extrait des tableaux-4.6 et 4.7:- '

Importations Monomoteurs Neufs: (unités)

1972 1973 1974 1975 1976

Cessna 253 279 261 352 370
% du total  68%  70%  57%  62% 593
Piper 36 50 90 94 119
% du total 102 12% 208 165  19%
Total

Importation 368 395 452 567 620
| 1008 1005  100%  100%  100%

Piper &tant le principal fabricant d'avions & voilure basse,

1'accroissement de sa part du marché& (de 10% & 19%) corrobore

la tendance vers la hausse des ventes d'avions de cette
catégorie. .
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4.1.2.3 Tendances, Avions Usagés

La tendance d'accroissement de la part du marché& des avions
a voilure basse par rapport aux avions 3 voilure haute se
fait &galement sentir pour les importations d’'avions usagés
quoique beaucoup moins prononcée (2% d'augmentation en 5 ans)
(tableau 4.9). Par contre, le groupe des 100 a 200 C.V. a
voilure haute augmente d'environ 5% et ce au détrimant du
groupe de puissance inférieure a 100 C.V.

On remarque é&galement que le marché& des avions neufs et celui
des avions usagés est réparti a peu prés suivant le méme
pourcentage entre les avions & voilure haute (68%) et ceux

a voilure basse (37%).

Les parts de @arché des avions usagés, monomoteurs de Cessna

et Piper sont indigués au tableau suivant (extrait des tableaux

A4.6 et 4.7):
Importations Monomoteurs Usagés:. (unités)
1972 1973 1974 1975 1976
Cessna 322 381 514 592 503
% du total  49.7% 44.2% 48.2% 54.0% 52.6%
Piper 224 304 339 315 330

% du total 34.5% 35.2% 31.8% 28.7% 34.5%

©

Total
Importations 648 862 1,065 1,095 ~ 956

100% - 100% 100% 100% 100%
Un examen des parts de Piper sur les deux marché&s usagés et

neufs, révéle que Piper est plus fort sur le marché des
usagés avec en moyenne 32% par rapport a environ 15%.
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IMPORTATIONS CANADIENNES

A VOILURE HAUTE

AVIONS MONOMOTEURS A PISTON $300 C.V._

"TABLEAU 4.6

CLASSES/ TYPES / MODELES

-

- Force de moteur inférieure & 100 C.V.

* Aeronca

Bellanca (Champlon)
. Luscombe -
Taylorcraft

Piper

Cessna

Fleet Canuck

b R I

SOUS-TOTAL

Force de moteur de 100 C.vV. a 200 C.V.
(incl.)

* Aeronca
Bellanca Champlon
Cessna '
Maule
Piper

* Stinson
Taylorcraft

SOUS-TOTAL

- Force de moteur dépassant 200 C.V.

Cessna
Maule

SOUS~TOTAL

sl TGESSTRRRNCT Sl mm  mm m—o T - -

1972 1973 . 1974 1975 1976
USAGES | NEUFS [USAGES| NEUFS JUSAGES | NEUFS ||USAGES | NEUFS |USAGES | NEUFS
4 1 12 - | 10 - 7 - 3 -
11 - 21 - |22 - 17 - 15 -
6 - 5 - 5 - 3 - 5 -
13 | 1 9 - I 13 - 4 = 10 -
15 - 18 - 24 - 11 - 12 -
17 - 25 - 23 - 11 - 8 -
66 2 90 - 97 - 53 - 53 -
3 - 2 - 3 - 4 - 3 -
13 18 21 |. 28 38 40 55 23 31 27
195 | 113 289 | 163 | 359 160 | 432 | 196 | 334 216
52 3 76 - | s1 6 | 43 | 13 | 60 6
1z 1 15 - 19 - 14 - 6 -
1 - - - 2 1 - 8 2 4
273 -] 135 421 | 191 | 502 207 | 548 | 240 | 436 | 253
112 | 140 74 | 116 | 131 101 -|. 149 | 156 | 161 154
3 2 3 1 11 4 2 17 3 14
115 | 142 77 | 117 | 142 | 105 | 151 | 173 | 164 | 168

‘-3

[ IIIEHIII75IIFAHIIﬂ cHlE | R
L ) ) : o
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IMPORTATIONS CANADIENNES TABLEAU 4.7
AVIONS MONOMOTEURS A PISTON <300 C.V.
* HORS PRODUCTION _ . A VOILURE BASSE
' ‘ o 1972 1973 1974 . 1975 1976
CLASSES/ TYPES / MODELES ~ ” - - ) -~ '
USAGES | NEUFS ||USAGES| NEUFS {{USAGES | NEUFS [USAGES | NEUFS |USAGES | NEUFS
Force de moteur inférieure 3 100 C.V.
* Alon 1 - - 1 - 1 - - - -
* Erco 8 - 12 - 8 - 7 - 5 -
SOUS~-TOTAL 9 - 12 1 8 1 7 - 5 -
Force de moteur. de 100 C.V. & 200 C.V.
(incl.)
Aero Commander - - - 5 2 5 7 7 5 15
American Av'n (Grumman) 8 13 16 16 14 32 5 40 6 41
" Beechcraft 6 - 8 5 13 2 14 4 2 6
De Haviland - - - - - - - - - -
° Globe Swift - - 2 - 2 - 3 - - -
Mooney 10 - 11 - 17 4 17 6 15 12
Navion - - I - - - - - - - -
Piper 118 29 161 47 175 75 184 75 . 1184 100
SOUS~-TOTAL - i42 42 198 73 223 118 230 ¢ 132 1212 178
Force de moteur dépassant 200 C.V.
' Beechcraft 2 - 5 -0 17 4 | 10 1| 7 2
Bellanca - - 1 - -3 5 7 2 3 -
Navion 1 - 2 - - 3 - 4 - 2 -
Piper 39 7 58 13 70 15 84 19 74 18
'SQUS—TOTAL 43 7 64 13 93 . 21 106 22 86 21
o . , TOTAL i 194 89 274 87 - 324 140 343 154 303 ° { 199
* HORS-PRODUCTION ' |
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TABLEAU 4.8

IMPORTATIONS CANADIENNES
"AVIONS NEUFS .
MONOMOTEURS A PISTON £300 C.V.

1972 1973 1974 1975 1976

Unités %Total Unités %Total Unités %Total Unité&s %Total Unitds %Total

VOILURE HAUTE
Moins de 100 C.V. 2 .5 - C - o - -
100 ¢c.v. &8 200 Cc.v. 135 36.7 191 48.3 207 45.8_ 240 42.3 253 40.8

Plus de 200 C.V. 142 38.6 117 29.6 105 23.2 173 30.5 168 27.1

SOUS-TOTAL 279 75.8 308 77.9 312 69.0 413 72.8 .421 67.9

VOILURE BASSE

Moins de 100 C.V. = =~ 1 .3 1 - .2 - -

100 C.V. & 200 C.V. 42  11.4 73  18.6 118  26.1 - 132 .23,3 178  28.7
Plus de 200 C.V.  _ 7 1.9 13 3.3 21 . __ 4.7 = 22 3.9 21 3.4
SOUS-TOTAL 89 24.2 87  22.1 140  31.0 ~ 154  27.2 199  32.1

TOTAL 368 100.0 395 100.0 452 100.0 567 100.0 620 100.0
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TABLEAU 4.9

IMPORTATIONS CANADIENNES
AVIONS USAGES
MONOMOTEURS A PISTON £300 C.V.

1972 1973 1974 1975 1976

Unités %Tctal Unités %Total Unités %Total Unité&s %Total Unités %Total

VOILURE HAUTE
Moins de 100 C.V. 66 10.2 90 10.4 97 9.1 53 4.8 53 5.5
100 c.v. & 200 Cc.v. 273 42.1 421 48.8 502 47.1 548 50.1 436 45.6

Plus de 200 C.V. 115 17.7 77 9.0 142 13.3 151 13.8 164 17.2

SOUS-TOTAL 454 70.0 588 68.2 741 69.5 752 68.7 653 68.3

VOILURE BASSE
Moins de 100 C.V. 9 1.4 12 1.4 8 .8 7 .6 5 .5
100 c.v., & 200 Cc.v. 142 21.9 198 22.9 223 21.0 230 21.00 212 22.2

Plus de 200 C.V. 43 6.7 64 7.5 93 8.7 106 9.7 86 9.0

SOUS~-TOTAL 194 30.0 274 31.8 324 30.5 343 31.3 303 31.7

TOTAL 648 100.0 862 100.0 1,065 100.0 1,095 100.0 956 100.0
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4.1.3 Créneaux des Biplaces et Quadriplaces Economiques

Cette section de l'é&tude porte sur les créneaux du marché
définis précédemment, soit le créneau des monomoteurs
biplaces, incluant les concurrents aux Robin R-2000 et
celui des quadriplaces é&conomiques comprenant les con-—
currents au Robln R—1180.

Le5~compllatlons sont effectuées & partir des fiches d'ins-
cription d'immatriculation et du Registre d'Immatriculation
des Aéronefs Civils Canadiens (section liste alphabétigue

de marqgue d'immatriculation d'aéronefs). Un exemplaire d'une
fiche et d'une page du registre est annex& (annexes 5 et 6).
La marque d'immatriculation (ex: CF-MEE) inscrite sur la
fiche permet de référer au registre pour identifier la ré&gion
canadienne importatrice et le nom de l'acquéreur.

Les importations canadiennes sont réparties par régions
administratives du Minist&re Transports-Canada plutdt que
par Province, pour fin de simplification (6 régions vs _

10 provinces) la Région 5 correspond d la Province de Québec
et la Ré&gion 4, 3a la presque totalité du territoire de
l'Ontario. (Carte des ré&gions administratives, annexe 2.)

Le nom des acheteurs d'avions ont &té annotés avec carac-—

téristiques (privé, école de pilotage, club d'aviation,
"Aviation Services") et seront utilisés pour définir le

- segment du marché au cours de la seconde phase. Un analyse

-

sommaire démontre & ce stade de l'&tude que 80 & 90% des
acheteurs d'avions neufs sont (d'aprés le registre) soit

des écoles de pllotage, des clubs d'av1atlon ou des cies
de serv1ces aerlens.'

Les résultats des importations d'avions concurrents neufs
et usagés pour le Canada et chacune des six ré&gions, sont
présentés aux tableaux 4.10 - 34.16 inclusivement pour les

-

biplaces et aux tableaux 4.17 & 4.23 pour les quadriplaces.
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4.1.3.1 Biplaces et Quadriplaces Neufs

4.1.3.2

4.1.3.3

Les importations canadiennes de biplaces neufs (tableau
4.10) sont pass&s de 121 unités en 1973 & 162 en 1976;
les augmentations annuelles de ces importations ont passé
de 11.5% en 1974 & 14.8% en 1975 pour descendre a 4.5% en
1976. Les importations de quadriplaces &conomiques ont
montré un accroissement plus prononcé au cours de la méme
période; 104 en 1973 & 198 en 1976 (tableau 4.17). Les
augmentations annuelles de ces importations ont varié de
21.1% en 1974 & 30.9% en 1975 et & 20.0% en 1976. Ces
chiffres démontrent une popularité croissante pour les
quadriplaces &conomiques; le rapport quadriplaces/biplaces

-

est passé de .45 & .55 au cours des quatre derni&res années.
En résumé& en'1976, le marché& des biplaces et quadriplaces

neufs &était de l'ordre de 360 unité&s alors qu'il était de
225 en 1973.

Biplaces et Quadriplaces Usagés

La méme tendance d'accroissement des quadriplaces &conomiques
par rapport aux biplaces se retrouve dans le marché des
avions usagés. (Tableaux 4.10 et 4.17)

Les importations canadiennes des quadriplaces usagé&s ont

passé de 132 en 1973 & 268 en 1975 pour diminuer & 248 en

1976, tandis que 179 biplaces usagés ont &té importés en 1973,

266 en 1975 et 178 en 1976. Le déclin des importations en 1976
par rapport & celles de 1975 est plus marquant dans le marché

des usagés que dans celui des neufs; ce sont les biplaces qui

ont le plus diminuer avec, au total, les importations se chiffrant
a 311 en 1973 pour atteindre un maximum de 534 unités en 1975

et finalement descendue & 426 en 1976.

Québec-Ontario - Biplaces et Quadriplaces Neufs

En 1973, 49% des biplaces et quadriplaces E&conomiques (neufs)
importés au Canada sont immatriculés au Québec et en Ontario.
Durant les années subsé&quentes ce pourcentage d'importations
canadiennes s'est maintenu & 44% pour les deux provinces.

(Tableaux 4.14, 4.15, 4.21, 4.22, 4.24, 4.25)
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" on importe constamment moins de quadriplaces que de biplaces

4.1.3.4

En 1976, 96 avions de ces deux catégories ont &té& importés
en Ontario et 63 au Québec pour un total de 159.

Contrairement 3 . la tendance canadienne en 1973, le Québec
importait un plus grand nombre de quadriplaces que de
biplaces (23 par rapport a 17) et maintient ce rapport
jusgu'en 1976. En Ontarilo, la situation est inversée;

soit 33 par rapport a 38 en 1973, 38:62 en 1975 et 47:49
en 1976. ' '

Quebec et Ontario - Biplaces et Quadriplaces Usagés

En 1973, 37% des biplaces et quadriplaces é&économiques (usagés)
importés au Canada sont immatriculés au Québec et en Ontario.
Cette proportion des importations canadiennes a généralement
diminué au cours des années subsé&quentes pour atteindre un
pourcentage de 28 en 1976. .

I
Les régions 2 et 3 (Alberta, Saskatshewan, Manitoba) ont
continuellement augmenté& pour s'approprier 55% des impor-
tations en 1976 (tableau 4.25).

Les importations biplaces-quadriplaces usagés dans les dix
provinces ont atteint un total de 185 unités en 1975 (Québec
45, Ontario 140) pour tomber 3 120 unité&s en 1976 (Qubec

46, et Ontario 74). ‘
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IMPORTATIONS CANADIENNES _ | TABLEAU 4.10
CRENEAU DES BIPLACES CANADA

1872 1973 1974 1875 19786
|USAGES | NEUFS ||USAGES| NEUFS ||USAGES | NEUFS |USAGES | NEUFS [USAGES | NEUFS -

CLASSES/ TYPES / MODELES

Bellanca '
Citabria ~7ECA,” 7GGBC, 7KCAB,
. 7GCAA - - .
Decathlon 8KCAB -
Scout 8GCBC 14 16 23 33 47 30 17 15
Cessna . ‘
’ Aerobat  A-150 . 1 -6 2 1 8 3 3 3
150 116 68 126 53 132 71 | 81 74
Taylorcraft : ‘
~19-19-20 - - 2 1 - 2 10 7
Grumman - American Aviation :
- AAl, AAlA, AAlB . 5 5 4. 7 3 2 3 4
Piper "Cherokee" ;e ,
Cruiser  PA28 43 26 49 40 76 47 64 59
TOTAL 179 | 121 | 206 | 135 | 266 |155 -|178 | 162

Augmentation Annuelle : : 27 14 | 50 20
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IMPORTATIONS CANADIENNES. - ' _ : : A
CRENEAUX DES BIPLACES : . ‘ REGION I ‘ ‘ ' : TABLEAU 4.11

1972 1973 : 1974 1975 [976
USAGES | NEUFS ||USAGES| NEUFS [USAGES | NEUFS |USAGES | NEUFS [USAGES | NEUFS

CLASSES / TYPES / MODELES

Bellanca

Citabria 7ECA, 7GCBC, 7KCAB,
- 7GCAA
Decathlon 8KCAB ‘ - : :
Scout =~ 8GCBC : ' g : - - 4 4 4 2 - -
Cessna .
Aerobat  A-150 ' 1 1 o= = 3 - - 2
150 : 18 i3 17 6 20 9 7 | 8
Taylorcraft :
F-19-19-20 . - - 2 1 - - 2 2
Grumman - American Aviation : : _
AAl, AAlA, AAlL : ‘ 2 L 1 - 1 - - o1
Piper "Cherokee" : . - . :
Cruiser  PAZ28 e + 3 9 7 8 3 11 8
TOTAL | | 30 | 18 | 33 | 18 | 36 | 14 | 20 21




IMPORTATIONS CANADIENNES
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CRENEAUX DES BIPLACES REGION 2 TABLEAU 4.12
- . 1972 1973 1974 1975 1578
CLASSES/ TYPES / MODELES p p ~ ~ - .
' USAGES | NEUFS |[USAGES| NEUFS ||USAGES | NEUFS USAGES | NEUFS JUSAGES| NEUFS |
Bellanca
Citabria 7ECA, 7GCBC, 7KCAB,
7GCAA -
Decathlon 8KCAB ‘
Scout 8GCBC 8. 3 9 3 12 9 6 2
Cessna : .
Aerobat  A-150 - 2 1 - 1 1 -1 -
150 17 11 37 11 35 15 26 16
Taylorcraft
: F-19-19-20 - - - - - - 1 -
Grumman - American Aviation
~ AAl, AAlA, AAILB 3 3 - 3 1 - 1 -
Piper "Cherokee" '
Cruiser  PA28 14 7 4 10 9 6 9 9
TOTAL 42 | 26 51 27 58 31 44 27
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IMPORTATIONS CANADIENNES

- CRENEAUX DES BIPLACES f REGION 3 TABLEAU 4.13
o . 1972 1973 1974 1975 | 1976
CLASSES/ TYPES/ MODELES ——— ' ~ p " E 7
USAGES | NEUFS ||USAGES| NEUFS |[USAGES | NEUFS [USACES | NEUFS |USAGES | NEUFS
Bellanca
Citabria 7ECA, 7GCBC, 7KCAB,
7GCAA :
Decathlon 8KCAB o .
Scout 8GCBC 2 4 4 3 14 4 8 3
- Cessna
Aercbat A-150 - - 1 1 - - 1 -
' 150 21 7 28 3 17 7 22 9
Taylorcraft
: F-19-19-20 - - - - - 1] 1 -
- Grumman - American Aviation : . .

' AAl, AAlA, AAIB - 1 - - - 1 1 1
.Piper_"Cherokee" : :
B Cruiser PA28 5 2 18 10 30 9 24 14

TOTAL 28 | 14 | 51 | 17 | 61 | 22 | 57 | 27
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IMPORTATIONS CANADIENNES
CRENEAUX DES BIPLACES REGION 4 . TABLEAU 4.14

1972 1973 1974 1975 | 1976

CLASSES/ TYPES / MODELES - - - - ——
USAGES | NEUFS |USAGES| NEUFS {USAGES | NEUFS |USAGES | NEUFS |USAGES | NEUFS

Bellanca '
Citabria 7ECA, 7GCBC, 7KCAB,
. 7GCAA
Decathlon 8KCAB ' . ’ ' : :
Scout 8GCBC 2 5 4 14 9 | 10 1 6
Cessna ' ,
’ Aerobat  A-150 - 1 - - 3 1 1 1
150 ' 28 26 23 22 45 36 4 20 25
Taylorcraft
F-19-19-20 - - - - - 1 4 2
Grumman - American Aviation , _ : :
~ AAl, AAlA, AAIB ' - - 3 1 1 - - 1
Piper "Cherokee" ,
Cruiser  PA28 8 | 6 12 7 22 14 9 14
| TOTAL 38 | 38 | 42 a4 | s0 | 62 | 35 | 49
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IMPORTATIONS CANADIENNES

CRENEAUX DES BIPLACES REGION 5 TABLEAU 4.15
o L 972 1973 1974 1975 |
CLASSES/ TYPES / MODELES - - - ~ : 1976

. USAGES | NEUFS [USAGES| NEUFS [[USAGES | NEUFS |[USAGES | NEUFS (USAGES| NEUFS

Bellanca ‘

Citabria 7ECA, 7GCBC, 7KCABRB,
7GCAA o
Decathlon 8XCAB - ‘ -
Scout 8GCBC 1 2 2 6 ) 4 1 4
Cessna
Aerobat A-150 - - - - 1 1 - -
' 150 - 30 10 17 9 15 4 6 12

Taylorcraft , ‘

i "F=19-19-20 - - - - - - 1 1

Grumman - American Aviation

AAl, AAlA, AALB - - - 1 - - 1 1

Piper "Cherokee” ,

Cruiser PA28 7 .5 6 1 7 9 8 7
TOTAL 38 17 25 17 29 18 17 25.
S R ;l N N ' l

N
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IMPORTATIONS CANADIENNES .
CRENEAUX DES BIPLACES ‘ REGION 6 TABLEAU 4.16

1972 1973 1974 1975 | 1976

CLASSES/ TYPES / MODELES

USAGES | NEUFS |USAGES| NEUFS |USAGES | NEUFS |USAGES | NEUFS |USAGES| NEUFS

Bellanca
Citabria . 7ECA, 7GCBC, 7KCAB,
7GCAA ‘
Decathlon 8KCAB .
Scout 8GCBC : 1 2 - 3 2 1 1 -
Cessna ‘ : A
Aerobat A~150 ' - 2 - - - - - -
150 , 2 1 4 2 - - - 4
Taylorcraft '
F-19-19-20 - - - - - - 1 2
Grumman - American Aviation g .
- AAl, AAlA, AAILB , ‘ - - - 2 - 1 - -
Pi?er "Cherokee"
Cruiser PA28 - 3 - 5 - 6 3 7

TOTAL | 3 3 4 12 2 8 5 | 13
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IMPORTATIONS CANADIENNES

CRENEAUX DES QUADRIPLACES CANADA _ TABLEAU 4.17
| . 1972 1973 1974 1975 1976
CLASSES / TYPES / MODELES - - - — _
: USAGES | NEUFS [[USAGES| NEUFS |USAGES | NEUFS ||USAGES | NEUFS |[lUSAGES | NEUFS
Cessna '
Skyhawk 172 99 88 | 173 96 208 108 203 | 120
Cardinal 177 9 3 15 5 23 7 5 8
Grumman - American Aviation
Traveler AA5, AALA . . Coe s » -
Tiger AA5B 8 2 8 23 "2 40 2 40
Beechcraft
- Sundowner
Sport A23-19, B-19
Musketeer 23 E
Sundowner B-23, C-23 _
Musketeer A23, A23A -7 4 8 1 14 2 4 11
Piper
Cherokee R
Warrior .- PA28-151 _ _
Archer I PA28-180 9 7 15 1 21 8 34 19
& ITI . >
TOTAL 132 | 104 | 219 126 268 165 248 198
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IMPORTATIONS CANADIENNES . . .
CRENEAUX DES QUADRIPLACES ... =~ - 'l REGION I TABLEAU 4.18
1972 1973 1974 1975 976

CLASSES/ TYPES / MODELES

lusaGEs | NEUFS | USAGES| NEUFS |USAGES NEUFS USAGES | NEUFS |USAGES| NEUFS

Cessna

Skyhawk 172 . 14 8 40 16 28 13 33 16

Cardinal 177 : 1 1 3 - 4 - 2 1
Grumman - American Aviation

Traveler AA5, AAS5A , , .

Tiger AAS5B 3 - 3 8 2 4 - 4
Beechcraft

Sundowner

Sport A23-19, B-19

Musketeer 23

Sundowner B-23, C-23 | . i

Musketeer A23, A23A . 2 1 3 3 - 3 - - -
Piper

’ Cherokee

Warrior PA28-151

Archer T ]

& IT . PA28-180 3 1 1 - 3 - - 2

TOTAL o 23 11 | 50 | 24 40 17 35 23
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IMPORTATIONS CANADIENNES

CRENEAUX DES QUADRIPILACES REGION 2 TABLEAU 4.19
. . 1972 1973 1974 | 1975 1976
CLASSES/ TYPES / MODELES - - e - —
: USAGES | NEUFS |USAGES| NEUFS ||USAGES | NEUFS [[USAGES | NEUFS USAGES| NEUFS
Cessna S
Skyhawk 172 28 12 48 9 5% 19 62 17
Cardinal 177 2 - 3 L 4 4 2 5
Grumman - American Aviation
Traveler AA5, AASA ' )
Tiger AASB 3 - 1. 7 - | 15 2 11
Beechcraft
Sundowner
Sport A23-19, B-19
Musketeer 23
Sundowner B-23, C-23
Musketeer A23, A23A 1 1 o1 - 2 1 - -
Piper
Cherokee :
Warrior PA28-151
Archer I
& II PA28-180 > 2 2 6 - 4 2 20 10
TOTAL( 36 15 59 17 69 41 86 43
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IMPORTATIONS CANADIENNES ' ,
CRENEAUX DES QUADRIPLACES. .. REGION 3 TABLEAU 4.20

1972 ' 1973 1974 1975 1976

CLASSES/ TYPES / MODELES - - - - :
USAGES | NEUFS ||[USAGES| NEUFS {{USAGES | NEUFS |[USAGES | NEUFS USAGES | NEUFS

Cessna )
Skyhawk 172 - 22 13 § 35 16 59 | 25 41 26
Cardinal 177 . - 2 1 4 1 8 1 1 -

Grumman - American Aviation
Traveler AA5, AAS5A
Tiger AAS5SB , - - - 1 6 - 12 - 13

Beechcraft
Sundowner
Sport A23-19, B19
Musketeer 23
Sundowner B-23, C-23 _

Musketeer A23, A23A - - 1 - 3 - 1 -

Piper
Cherokee
Warrior  PA28-151
Archer T _ . ; : :

& II PA28-180 2 1 5 . 1 10 1 8 2

TOTAL 26 15 4 46 | 244 80 39 51 | 41
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IMPORTATIONS CANADIENNES _ . - o : :
CRENEAUX DES QUADRIPLACES REGION 4 . TABLEAU 4.21

5 o . 972 1973 1874 | 1975 . | . 1978
CLASSES/ TYPES/ MODELES - - - , e
) TUSAGES | NEUFS [[USAGES| NEUFS [IUSAGES | NEUFS [[USAGES | NEUFS [USAGES{ NEUFS

Cessna : . ] )

Skyhawk 172 . 19 | 30 33 33 44 30 36 34 |

Cardinal :177 ' N - L0 - 3 3 7 . 1 - 2
Grumman - American Aviation

Traveler AA5, AASA : .

Tiger AAS5B : . 1. 1 1. - - 2 - 4
Beechcraft

Sundowner

Sport A23-19, BO1O

Musketeer 23

Sundowner B-23, C-23 : .

Musketeer A23, A23A - 2 1 2 10 5 1 2 4
Piper /

"Cherokee ' .

Warrior PA28-151

Archer I . ' . . ) : : :

& IT PA28-180 : 2 1 _ 3 - 4 4 1 3

TOTAL | 25 | 33 | 42 37 | 60 | 38 | 39 47
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IMPORTATIONS CANADIENNES
CRENEAUX.DES QUADRIPLACES REGION 5 , TABLEAU 4.22

1972 1973 1974 1975 1976

CLASSES/ TYPES / MODELES - - - -
USAGES | NEUFS ||USAGES| NEUFS (USAGES | NEUFS ||USAGES | NEUFS USAGES NEUFS

Cessna , . , .
Skyhawk 172 ' , .14 19 14 16 15 17 23 22
Cardinal 177 . 1 - 2 - - - - -

Grumman - American Aviation
Traveler AA5, AAS5A ,

Tiger AAS5B 1 14 2 2 - 6 - 7

Beechcraft
Sundowner
Sport A23-19, B-19
Musketeer 23
Sundowner B-23, C-23
Musketeer A23, A23A 2 1 1 - 1 - 1 7

.

Piper
Cherokee
Warrior PA28-~151
Archer I .

& II PA28-180 - - 2 - - - - 5 2

18 | .23 .19 18 16 23 29 38




64.

IMPORTATIONS CANADIENNES . .
CRENEAUX DES QUADRIPLACES. .

REGION 6

' TABLEAU 4.23

CLASSES/ TYPES / MODELES

1972

973

1974

1975

1976

USAGES

NEUFS

USAGES

NEUFS

USAGES

NEUFS

USAGES

NEUFS

USAGES

NEUFS

Cessna
Skyhawk 172
Cardinal 177

Grumman - American Aviation
Traveler AA5, AASBA
Tiger AAS5B

Beechcraft
Sundowner
Sport A23-19, B-19
Musketeer 23
Sundowner B-23, C-23
Musketeer A23, A23A

Piper
Cherokee :
Warrior PA28-151
Axrcher I
& II PA28-180

- TOTAL

A2 oS B

=

4
1

(91
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TABLEAU 4.24

IMPORTATIONS CANADIENNES D'AVIONS NEUFS
CRENEAUX DES BIPLACES ET QUADRIPLACES ECONOMIQUES

REGIONS 1973 1974 1975 1976

Unités %Total Unités %Total Unités %Total Unités %Total

Région #1
Concurrents aux R-2000 18 8.0 18 6.8 14 4.4 21 5.8
Concurxents au R~1180 11 4.9 24 9.2 17 5.3 23 6.4
SOUS-TOTAL 29 12.9 42 16.1 31 9.7 44 12.2
Région #2 -
Concurrents aux R-2000 26 11.5 27 10.3 31 9.7 27 7.5
Concurrents au R-1180 15 6.7 17 6.5 41 12.8 43 11.9
SOUS~-TOTAL 41 18.2 44 16.8 72 22.5 70 19.4
REgion #3 '
Concurrents aux R-2000 14 6.2 17 6.5 22 6.9 27 7.5
Concurrents au R-1180 15 6.7 24 9.2 39 12.2 41 11.4
: SOUS-TOTAL 29 12.9 41 15.7 61 19.1 68 18.9
RéEgion #4
Concurrents aux R-2000 38 16.9 44 16.8 62 19.4 49 13.6
Concurrents au R-1180 33 14.6 37 14.2 38 11.9 47 13.0
SOUS-TOTAL 71 31.5 81 31.0 . 100 31.3 96 26.6
Région #5
Concurrents aux R-2000 17 7.6 17 6.5 18 5.6 25 6.9
Concurrents au R-1180 ' 23 10.2 18 6.9 23 . 7.2 38 10.6
SOUS-TOTAL 40 17.8 35 13.4 41 .12.8 63 17.5
Région #6
Concurrents aux R-2000 8 3.5 12 4.6 8 2.5 13 3.6
Concurrents au R-1180 7 3.1 6 2.3 7 2.2 6 1.6
SOUS-TOTAL 15 6.6 18 6.9 15" 4.7 19 5.2
Canada ‘ ,
Concurrents aux R-2000 121 53.8 135 51.7 155 48.4 162 45.0
Concurrents au R-1180 104 45.2 126 48,3 165 51.6 198 55.0
: ' ) ' ’ T '
GRAND TOTAL 225 100.0 261 100.0 320 100.0 360 100.0
AUGMENTATION ANNUELLE 36 59 41

o

% AUGMENTATION 16.0% . 22.6% 12.8%
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TABLEAU 4.25

IMPORTATIONS CANADIENNES D'AVIONS‘USAGES
CRENEAUX DES BIPLACES ET QUADRIPLACES ECONOMIQUES

. REGIONS 1973 1974.. 1975 1976

Unit8&s $Total Unités %$Total Unités. %Total Unités %Total

REgion #1
Concurrents aux R-2000 30 9.6 33 7.7 36 6.7 20 4.7
Concurrents au R-1180 23 7.4 50 11.8 40 7.5 35 8.2
SOUS~TOTAL 53 17.0 83 19.5 76 14.2 55 12.9
Région #2 : ‘
Concurrents aux R-2000 42 13.5 51 12.0 ~ . " 58 10.8 44 10.3
Concurrents au R-1180 36 11.5 59 13.9 69 '12.9 86 20.2
SOUS-TOTAL 78 25.0 110 25.9 127 23.7 130 30.5
REgion #3 :
Concurrents aux R~2000 28 9.0 51 12.0 61 11.4 57 13.4
Concurrents au R-1180 26 ‘8.4 46 10.8 80 15.0 51 12.0
_ SQUS~-TOTAL" 54 17.4 97 22.8 141 26.4 108 25.4
Région #4 '
Concurrents aux R-2000 ~ 38 12.2 42 9.9 80 215.0 0 35 8.2
Concurrents au R-1180 25 8.0 42 9.9 60  11.2 39 9.1
‘ ‘ SOUS~TOTAL 63 20.2 84 = 19.8 140 26.2 74 17.3
Région #5 ~ :
Concurrents aux R-2000 38 12.2 25 5.9 29 5.4 17 4.0
Concurrents au R-1180 © 18 5.8 19 4.5 16 3.0 29 6.8
SOUS-TOTAL 56 17.0 44 10.4 45 8.4 46 10.8
Région #6 , ’
Concurrents aux R-2000 3 0.9 4 0.9 2 0.4 5 1.2
Concurrents au R-1180 4 1.3 3 0.7 3 0.5 8 1.9
SOUS-TOTAL . 7 2.2 7 1.3 5 0.9 13 3.1
Canada R
Concurrents aux R-2000 179 57.5 206. - 48.5 = 266. . 49.8 178 41.8
Concurrents au R-1180 ‘ 132 42.5 219 51.5 268 50.2 248 58.2
GRAND TOTAL 311 100.0 425 100.0 534 100.0 426 . 100.0
AUGMENTATION ANNUELLE 114 - . 109 -108
% AUGMENTATION 36.63% 25 6%




4.1.4 Créneaux des Biplaces

Au cours des quatre derni&res années, sur le marché total
des avions monomoteurs neufs inférieurs & 300 C.V., les
modeéles neufs des deux créneaux a 1l'é&tude ont maintenu et
accrut l&gérement leur position soit 56.9% en 1973 3§ 58.2%
en 1976. (Tableau 4.26)

Tel gu'indiqué antérieurement, ce tableau dé&montre la
population croissante des quadriplaces &conomiques &
1'intérieur du march& des monomoteurs neufs, en passant
de 26% en 1973 & 32% en 1976 des importations totales de
ces derniers. Par ailleurs, la part des biplaces sur ce
marché a diminué& continuellement de 30.6% & 26.1% au cours
de la m@me période. ‘

§
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| TABLEAU 4.26

IMPORTATIONS CANADIENNES
BIPLACES & QUADRIPLACES ECONOMIQUES
VS. MARCHE. DES MONOMOTEURS (NEUFS)

: BIPLACES QUADRIPLACES
AVIONS CONCURRENTS AUX ~ CONCURRENTS CONCURRENTS
ANNEE MONOMOTEURS .R~2000 & R-llBO:fu‘ AUX R-ZOOO ~AUX R-1180
Unités % Mono  Unitds $ Mono  Unit&s $% Mono
1972 368
1973 395 225 56.9 121 .30.6" 104 26.3
1974 452 261 57.7 135 29.8 126 27.9
1975 567 320 56.4 155  -27.3 165 29.1

1976 620 ’ 360 58.2 162 26.1 198 32.1

U
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4.1.5 Exportations Américaines vs Importations Canadiennes

Au domaine des avions monomoteurs, neufs et usagés, un
examen des informations portant sur les exportations
américaines au Canada et les importations canadiennes
révéle un &cart appréciable entre les statistiques des
deux pays.

Les auteurs d'une &tude "A study of Attrition in the
Domestic General Aviation Fleet" pour le FAA (avril 1976)
&value a 400 par année le nombre d'avions usagés (type
aviation gé&nérale) exportés des Etats-~Unis.

Les commentaires des auteurs de 1l'@&tude sont reproduits
"in extenso" (tableau 4.27) de m@me que leurs sources
d'information (tableau 4.28). '

Le rapport "Canada's Aviation Market 1976/77" publiée par

le MacLean Hunter Research Bureau, cite aux pages 54 des
statistiques émanant du "U.S. Department of Commerce,

Bureau of the Census" (tableau 4.29) sur les exportations
am@ricaines au Canada d'équipement d'aviation. ILes Etats-
Unis ont exporté& 278 aéronefs usagés de tout type en 1973

au Canada, et 391 en 1974 et 1975 respectivement. Au domaine
des avions monomoteurs neufs (civils) les Etats-Unis ont
exporté@ au Canada 425 en 1973, 546 en 1974 et 695 en 1975.

Ces chiffres sont reconstitués au tableau 4.30 en faisant
1l'hypoth&se que les 400 avions usagés exportés des Etats-

Unis sont importé&s en totalité& au Canada et mis en parrallgle
avec les quantités d'avions monomoteurs importés (usagés et
neufs) tel gue compilé& au cours de la présente &tude (tableaux
4.8 et 4.9).

Au tableau 4.30 on remarque gque les statistiques américaines
indiquent environ 500 avions de moins (usagés et/ou neufs)
gue le nombre d'avions importés déclaré@s par les statistiques
canadiennes.

Les compilations requises pour les fins de cette &tude, ont
nécessité d'extraire les avions importé&s, un par un, des
fiches d'inscription du Minist&re Transports—-Canada. Durant
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cet exercice, 1l est apparu gque du nombre total d'avions
importé&s au Canada, chaque année il y en a 800 & 1,100

qui possé@daient une immatriculation américaine. A l'heure
actuelle, aucune explication probante de cet &cart n'a été

trouvé; 1l est possible qu'un certain nombre de ces avions,

sinon la totalité, serait transféré& au Canada comme soi-
disant usagés, d'aprés la définition du Ministére, mais
étant a toute fin pratique des avions neufs.

Une connaissance plus approfondie des mécanismes de fonc-
tionnement d'immatriculation du registre américain (e.g.
inventaire des manufacturiers, des distributeurs) et un
examen, au bureau du Ministére Transports-Canada, des
dossiers d'avions (usagés) importés (sur une base d'é&chan-
tillon) pourrait fournir une explication de 1l'écart statis-
tique. ' :

De plus, il y aura lieu de rencontrer les dirigeants res-
ponsables de la perception de la taxe d'accise. D'aprés
Statistiques—-Canada, "Imports by Commodities, catalogue

- 65-007, les importations canadiennes d'a&ronefs civils de

2 moteurs ou moins, en provenance des Etats-~Unis se sont
chiffrés comme suit:-

1,362 unités en 1973
1,625 unités en 1974
1,683 unités en 1975

Ces données corroborent les résultats de nos compilations
lesquelles sont légérement inférieures (tableau 4.30), en
vertu du fait que les bimoteurs et les hé&licoptéres sont
inclus dans les chiffres de Statistiques—-Canada.
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TABLEAU 4.27

Imports and cxports

From a quarter to a third of all new a/c are exported for sale as original
equipment., The export rate for used a/c is, on the other hand, very

low: Figures of the Bureau of Census shown in Table 5, 3(1) indicate that
while the number of exports of used non-military a/c has ranged between
300 and 600 fer year since 1960, the dollar value has incrcased tremend-
ously. The average value. in 1966, for example was $166,000, but had risen
to $549,000 by 1973. Since the vast bulk of the general aviation fleet
has a used value in the region of $15,000 to $25,000, many of the exports
must be retired air carriers. This is plausible since most of the piston
‘engine transpor%s have been replaced by jets, but the replaced a/c are not
worn out but simply non-economic in U. S. competition. In any case, gen-

eral aviation used exports must be in the order of 400 a/c per year, hard-

ly a sufficient quantity to affect the attrition rate particularly since
imports (which have also been ignored) are about equal in magnitude.

The quantities of these are shown in Table 5.3(2).

Photocopie de la page 66

de: "A Study of Attrition in the General Aviation Fleet"
U.S. Department of Transport Federal Aviation Admin-
istration -~ April 1976.



Table 5.3(1)

Calendar Years 1960 10 Date
(Rlltons of DoPacs)

U.S. EXPORTS OF USED AIRCRAFT

TABLEAU 4,28

TOTAL Military Non-Mititay

Year
Number Value Numboer Value Number Value-
1960 634 $ 26.2 70 5 05 5G4 § 25.7
16861 G158 35.1 124 1.2 494 33_.9
1052 hit 375 129 04 382 36.6
19G3 423 1G.6 67 0.2 350 16.4
1964 4BY ‘ . 30.7 204 2.6 2868 271.9
1965 474 39.7 67 0.7 407 39.0
1956 397 457 a3 15.0 364 30.7
1967 3 855 29 25.3 362 60.2
1968 304 765 14 68 . 290 G8.7
1969 332 ] 1377 3 (¢ 370 137.7
1970 361 106.1 3 2.1 358 1049
1971 418 206.3 6] 0.1 413 2052
a7 a1 3014 21 2.4 450 299.0
1973 GO0 55686 4 202.3 506G 354.%5
Source: Burcau of the Census, .5, Expoils, Schedule (8 Commaodily and Countey,*

Repurt TV 410 (Montlsly).
2 Less 1han €0.05 nalithion,
3 Revesed,

Photocopie de la page 67

de: "A Study of Attrition in the General Aviation Fleet®
U.S5. Department of Transport Federal Aviation Admin-
istration - April 1976.
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TABLEAU 4.29

U.S. EXPORTS TO CANADA OF AVIATION EQUIPMENT

Aircraft, personal & utility
type, single engine, non-
military, new

1973

1974

1975

No. $000's

No. $000's

425 7,157

546. 9,444

No..

695

$000's
14,482

Aircraft, personal & utility
mult. engin, under 3,000 1bs.
empty airframe weight, non-
military, new

Aircraft, personal & utility
mult. engine, 3,000 1bs. & over,
empty airframe weight, non-
military, new

Aircraft, rotary wing, under
2,000 1bs., empty airframe wt.,
non-military, new

Aircraft, rotary wing, 2,000 1bs.
& over, empty airframe weight,
non-military, new

Aircraft, passenger transports,
n.e.c. under 33,000 lbs. empty
airframe weight, non-military
new

Aircraft, passenger transports,
nec., 33,000 1bs. & over, empty
airframe weight, non-military,
new

Aircraft, cargo transports, nec.,
33,000 1bs. & over, empty air-
frame weight, non-military, new

Aircraft, passenger/cargo
combinations, 33,000 1bs. & over
empty airframe weight, non-
military, new

Aircraft, nec., non-military, new

Aircraft, used, rebuilt, modi-
fied or converted, non-military

12 650

24 7,102

68 8,476

19 6,509

5 3,700

11 177,976

21 113

27 72,964

Somaran—

6 280

49 12,923

64 .8,328

4 2,878

5 4,193

15 184,226

3 17,545

54 822

391_ 48,805

21

51

54

16

—

wo—t

91

Ao —

930

13,706

9,317

4,656

723

155,903

5,703

6,481

247

16,377

Propellers and parts, nec.,
for aircraft and airships

Landing gear & parts, nec., for
aircraft, airships & balloons

- 6,928

- 21,272

- 7,083

- 42,206

10,306

86,359

Photocopie de la page 54 de "Canada's Aviation Market 1976/77"
McLean - Hunter Research Bureau.




74.

IMPORTATIONS'CANADIENNES

VS

EXPORTATIONS AMERICAINES

1973 1974
Exportations Amé&ricaines
Monomoteurs Usagés
(Estimé&, Attrition Study,
F.A.A.) A 400 . 400
Exportations Américaines
au Canada.
Monomoteurs Neufs
Bureau of Census, U.S.A. 425 546
825 946

Importations Canadiennes
des U.S.A.
Monomoteurs Usagés
(Tableau 4.9) 862 1,065
Monomoteurs Neufs
(Tableau 4.8) 395 452

' 1,257 1,517
Importations Canada . . :
Exportations U.S.A. 427 571
Importations Canadiennes 1,362 1,625
des U.S.A.

Aéronefs, 2 moteurs ou moins
Statistiques-Canada 65-007

TABLEAU 4.30

1975

400

695

1,096

1,095

567

1,662

567

1,683
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4.1.6 Pré&visions

4.1.6.1 Marché des Avions Monomoteurs (Neufs)

4.1.6.2

. Les diverses tendances décelédes au cours
des cing derniéres années dans le marché
des monomoteurs;

. Les opinions de personnes d'expé@rience dans
1'industrie de l1l'aviation;

. Les prévisions du "Air Corporate Planning"
du Minist&re Transports-Canada, lesquelles sont
calculé&es 3 partir de modé&les’ économ@triques;

. Le meilleur jugement des membres de 1'&quipe
Consultex;

permettent la formulation de prévisions du marché. Le
marché des monomoteurs devrait connaitre en 1977 un
accroissement annuel moindre qu'en 1976, environ 5%.

En 1978, le pourcentage d'augmentation annuelle devrait

étre de l'ordre de 7%, pour atteindre en 1979 le méme taux
d'accroissement qu'en 1976, soit 9%. Les taux de 11% et 139
sont anticipé&s pour les années 1980 et 1981 respectivement.
On prévoit donc des importations d'avions monomoteurs neufs
de l'ordre de 950 unités, en 1981, représentant un taux
d'augmentation annuel moyen de 9%. (Tableau 4.31)

Créneaux des Biplaces et Quadriplaces Economiques

Il est prévu que les importations d'avions neufs des deux créneaux

d 1'étude continueront d'accroitre leur part du marché des
monomoteurs pour atteindre 59.5% en 1981, (Tableau 4.31)

Les ventes des biplaces et quadriplaces seront en 1981 de
1l'ordre de 565 unité&s, maintenant un taux d'augmentation
annuel moyen de 9.5%. La tendance d'une plus grande popu—
larit@ des quadriplaces &conomiques devrait se maintenir au
méme rythme pour s'accaparer de 37% des monomoteurs neufs

en 1981, soit 356 unités. Quant aux biplaces, la diminution
de leur part du marché& des monomoteurs se poursuivra jusqu'a
22% en 1981, soit 209 unités. ‘
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4.1.6.3 Québec et Ontario

Tel gqu'établi précédemment, ces deux r&gions ont connu
une baisse (49% a 44%) dans leur part des importations
canadiennes des biplaces et quadriplaces au cours des
quatre derniéres années.

Un accroissement du marché dans les régions 2 et 3,
principalement dans le marché& des usagés, porte & croire
que la part des régions du Québec et de 1l'Ontario
(régions 4 et 5), continue 3 décroitre, mais probablement
& un rythme moins accé&lé&ré&, soit 44% & 42% au cours des
cing prochaines années, représentant des importations
de 238 biplaces et quadriplaces en 1981 (tableau 4.32).

| Sy am Ay N A N AN U an an m on E UE SN v m e
3 ‘ 4
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TABLEAU 4.31

PREVISIONS IMPORTATIONS CANADIENNES
AVIONS MONOMOTEURS - BIPLACES - QUADRIPLACES ECONOMIQUES

BIPLACES ET
AVIONS QUADRIPLACES
ANNEE MONOMOTEURS ECONOMIQUES BIPLACES QUADRIPLACES

Unités % .Mono Unités % Mono Unités % Mono

1972 ’ 368
1973 395 225  56.9 121 30.6 104 26.3
r 1974 452 261 57.7 135 29.8 126  27.9
1975 567 320 56.4 155  27.3 165 20.1
1976 620 361 58.2 162 26.1 199  32.1
PREVISIONS |
1977 651 377  58.8 169 26.0 208  32.0
1978 696 406  58.4 174  25.0 232 33.4
1979 758 | 445  58.8 182  24.0 263 34.8
1980 841 498  59.2 193 23.0 305  36.2

1981 - 950 565 59.5 209 22.0° 356 37.5
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4.2 LE MARCHE AMERICAIN

Les compilations de statistiques sur le marché& des avions
monomoteurs pour l'ensemble des U.S.A. et plus spécifiquement
des Etats de 1'Est, ont &t& faites en se basant sur les

documents suivants, mis & notre disposition par le "Federal
Aviation Administration”:-

. Census of U.S. Civil Aircraft, years 1970,
1971, 1972, 1973, 1974, 1975 (F.A.A.)

. General Aviation Activity Survey, 1972 et
1975 (F.A.A.)

. Aviation Forecasts, years 1977-1978 (F.A.A.)

2

. F.A.A. Statistical Handbook of Aviation,
Calendar year 1975

. A study of Attrition in the Domestic General
Aviation Fleet (F.A.A. - 1976)

Aviation Civile

Au 31 décembre 1975, le parc d'avions civils aux Etats-Unis
comptait 196,342 unités et a augmenté& annuellement a des
taux variants entre 2.4 et 7.9. (Tableau 4.33)

Le F.A.A., prévoit, pour les 10 prochaines années, une
augmentation moyenne annuelle de 4% du parc total.

En 1981, le parc total américain devrait &tre de l'ordre de
250,000 avions.
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ANNEE

1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976 *
1977 *
1978 *
1979 *
1980 *
1981 *

* Prévisions

Sources:

PARC D'AVIATION CIVILE (ETATS~UNIS)

DARC™ ..
AVIATION CIVIL

154,450
166,784
170,000
179,753
188,008
196,342
204,200
212,350
220,800
229,600
238,750
248,300

TABLEAU 4.33

AUGMENTATION .-

-"F.A.A. Aviation Forecasts 1977-1988"
~-"Census of U.S. Civil Aircraft" (1970

ANNUELLE POURCENTAGE

12,334 - 7.98
4,016 2.40
8,953 5.24
8,255 4.59
8,334 4.43

4.0

4.0

4.0

4.0

4.0

4.0

-

a 1975) rF.A.A.
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4.2.2 Marché& des Avions Monomoteurs a Piston

La proportion d'avions monomoteurs a piston par rapport

au parc total a diminué& d'environ 1% (de 81.5 & 80.5) au
cours des 5 derniéres années (tableau 4.34), et il est
prévu que cette tendance se maintiendra au cours des
prochaines années. Les avions bimoteurs ont acquis ce gain
au dépens des monomoteurs. :

A l'intérieur du parc des monomoteurs, les avions de 4

et 5 places (quadriplaces de luxe, &économiques, et les

5 places) ont maintenu leur position a 49% environ tandis
que ceux de 1 & 3 places (avions de travail, biplaces)
accusent une lé&gére baisse en pourcentage du total.
(Tableau 4.35) .

D'aprés les statistiques du F.A.A., les bimoteurs jouissent
d'une popularité grandissante au dépens des "1-3 places".

Le F.A.A. prévoit que ces tendances se maintiendront au cours
des prochaines années; le pourcentage des monomoteurs de 1-3
places diminuera de 1%, (soit de 43.0 a 42.0%) au cours des

5 prochaines années, tandis que les "4-5 places" maintiendront

-

a 49.0 leur pourcentage du parc total des monomoteurs & piston.




TABLEAU 4.34

PARC AVIONS MONOMOTEURS A PISTON

: , PARC - ‘
_PARC = . MONOMOTEURS POURCENTAGE

ANNEE AVIATION CIVIL A PISTON DU. TOTATL

1970 154, 450 126,116 81.6

1971 166,784 136,461 81.8

1972 170,000 139,822 .81.8

1973 179,753 145,803 81.1

1974 188,000 151,506 80.5

1975 196,342 157,674 80.3

1976 204,200 163,360 80.0

1977 212,350 168,820 79.8

1978 * 220,844 175,750 79.6

1979 * 229,600 182,300 79. 4

1980 * 238,750 189,090 79.2

1981 * 248,300 196,157 79.0

* prévisions

~Source: -"F.A.A., Aviation Forecast 1977-1988"

-"Census of U.S. Civil Aircraft™ (1970 a 1975) F.A.A.
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TABLEAU 4.35

PARC AVIONS MONOMOTEURS A PISTON (E.U.)
"~ PAR CATEGORIE

IMMATRICULATION
MONOMOTEUR A 1-3 (1) % 4-5 (2) %

ANNEE PISTON SIEGES MONOMOTEUR SIEGES  MONOMOTEUR
1970 126,116 57,498 45.6 62,727 49.7
1971 136,461 62,434 45.7 67,615 49.5
1972 139,822 64,097 45.9 68,957 49.3
1973 145,803 66,120 42.7 72,226 49.5
1974 151,506 63,980 42.2 78,199 51.6
1975 157,674 70,000 44.3 78,658 49.9
1976 163,360 70,250 43.0 80,046 49.0
1977* 168,820 72,250 42.8 82,721 49.0
1978* 175,750 74,870 42.6 86,110 49.0
1979% 187,300 77,295 42.4 189,330 49.0
1980* 189,090 79,795 42.2 92,650 49.0
1981* 196,157 82,385 42.0 96,120 49.0

* Prévisions

(1) inclut avions de travail

(2) inclut quadriplaces de luxe

Source:

- "P_A.A. Forecasts 1977-1988"

- "Census of U.S. Civil Aircraft"

(1970 a 1975) F.A.A.
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4.2.3 Les Créneaux des Biplaces

et Quadriplaces Economiques

A partir du registre de l'aviation civile américaine, un
relevé du nombre d'avions immatriculés a &té effectué& pour
chacun des modé&les inclus dans les deux créneaux a l'é&tude
pour les annges 1972, 1973, 1974, 1975 et 1976.

D'aprés les ré&sultats indiqués au tableau 4.36, on remarque
que leur nombre par rapport au nombre total du parc d'avions
monomoteurs a piston, s'est constamment accru au cours des

4 derniéres années, passant de 41.5% en 1972, & 47.2% en

1975. Cet accroissement s'explique par le fait que ces avions
sont tous des modé&les récents et il est & pré&voir que le méme
tendance se maintiendra durant les 5 prochaines ann&es pour
atteindre en 1981 55.6% du total des monomoteurs.

A partir des prévisions (F.A.A.) d'augmentation du parc, des
moriomoteurs a piston et compte tenu de la proportion en nombre
des biplaces et quadriplaces &conomiques au sein de ce parc,
il est prévu que ces derniers atteindront 84,410 unités en
1977 pour passer & 109,063 en 1981.

Ces augmentations annuelles, & toutes fins pratiques, repré-
sentent des aviong neufs appartenant aux cré&neaux du marché
des biplaces et quadriplaces &conomiques vendus par les manu-
facturiers américains. Les ventes nationales de ces derniers

atteindront 5,018 unité&s en 1977 et 6,576 en 1981l. (Tableau 4.37)




AVIONS IMMATRICULES AUX E.U.
CONCURRENTS AUX R-2000 ET R-1180
(BIPLACES ET QUADRIPLACES ECONOMIQUES)

1972

BIPLACES

Bellanca = Citabria
7ECA/7GCBC/7K2AB/7GCAA 118

Decathlon 8KCAB 35
Cessna 150 12,309
Taylorcraft 15
Grumman (Am. Av'n)

AAl, AAlA, AALB 157
QUADRIPLACES

Piper Cherokee
PA 28 (Biplaces inclus) 13,201

Cessna 172 13,236
Cessna 177 1,472
Grumman (Am. Av'n)

AA5, AA5S5A, AASB 16l
Beechcraft

B'—lgl 23, B—23I

C-23, A-23, A23A 1,298
IMMATRICULATION

TOTALE 58,063

PARC MONOMOTEUR
A PISTON (TOTAL E.U.) 139,862

% BIPLACES & QUADRIPLACES
PARC MONOMOTEUR .
(TOTAL E.U.) 41 .5%

Source: F.A.A. "Census of U.S. Civil Aircraft"

1973

342

97
13,334
19

723

14,342
14,406
1,743

312

1,410

63,757

145,803

43.7%

1974

544
208
13,887
33

711

14,894
15,512

2,029

455

1,630
68,785

151,506

45.4%
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TABLEAU 4.36

1975

672
309
14,483
52

886

15,550
16,764
2,275

525

1,798
74,408

157,674

47.2%

(1972 a 1975)




86.
TABLEAU 4.37-
PREVISIONS DE VENTES DOMESTIQUES (E.U.)
CRENEAUX BIPLACES ET QUADRIPLACES ECONOMIQUES
AUGMENTATION
ANNUELLE
POURCENTAGE BIPLACES ET
IMMATRICULATION BIPLACES ET IMMATRICULATION QUADRIPLACES
MONOMOTEURS QUADRIPLACES BIPLACES ET (VENTES
ANNEE A PISTON ECONOMIQUES QUADRIPLACES . NATIONALES)
1976 163,360 .486 79,392
1977 168,820 .500 84,410 5,018
1978 © 175,750 .514 90,335 5,925
1979 182,300 .528 96,254 5,919
1980 189,090 .542 102,487 6,233
1981 196,157 .556 109,063 6,576

N
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4.2.4 Etats de 1'Est des U.S.A.

Les Etats choisis pour les fins de 1l'&tude sont ceux compris
dans les deux régions de 1l'est des Etats-Unis (ré&gions admin-
istratives du F.A.A.) c'est-d-dire la Nouvelle Angleterre
(A.N.E.) et la ré&gion appel&e "Eastern" (A.E.A.). Cette
derniére comprend les Etats suivants: Delaware, District of
Columbia, Maryland, New Jersey, New York, Pennsylvania,
Virginia, West Virginia, tandis que la Nouvelle Angleterre
comprend: Le Connecticut, Maine, Massachusetts, New Hampshire,
Rhode Island et le Vermont. Le F.A.A. prévoit que le parc
d'avions de la Nouvelle Angleterre augmentera lé&g&rement sa
part nationale au cours des prochaines années (de 3.6% i
3.8%) tandis que le parc de la région "Eastern" conservera

le m&me pourcentage du total (12.5%). Le tableau 4.38
pré&sente un sommaire du parc de l'aviation civile de ces

deux ré&gions.

On peut prévolr que les utilisateurs de ces deux ré&gions
ach&teront un nombre d'avions neufs correspondant a la

méme proportion qui existera entre le nombre d'avions du
parc ré&gional de chacune par rapport au nombre total du parc
national des Etats-~Unis.

Ainsi, en Nouvelle-Angleterre, on acquerra 3.8% de tous les
biplaces et quadriplaces &conomiques (neufs) vendus sur le
marché américain, soit 190 en 1977 et 240 en 1981. (Tableau
4.39). '

La part de la région Eastern sur le m&me marché sera de 12.5%
soit 630 en 1977 et 820 en 1981.
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PARCS D'AVIATION CIVILE

TABLEAU 4. 38

REGIONS NOUVELLE-ANGLETERRE ET "EASTERN"

PARC

PARC AVIATION . PARC
. CIVIL (ACTIVE) NOUVELLE REGIONS
ANNEE TOTAL E.U. ANGLETERRE "EASTERN"
Unités $%Total Unités %Total
1972 168,115 6,073 3.6 21,538 12.81
1973 153,540 5,549 3.6 19,848 12.92
1974 1%1,502 5,827 3.6 20,444 12.65
1975 168,475 6,076 - 3.60 21,062 12.50
1976 174,900 6,400 3.65 21,900 12.52
1977* 181,600 6,900 3.86 22,800 12.55
1978% 190,500 7,300 3.83 23,700 12.44
1979% 196,900 7,600 3.85 24,300 12.84
1980% 203,700 7,800 3.82 25,000 12.27
1981% 226,000 8,200 3.62 25,900 12.46
* Prévisions
Source: -"Census of U.S. Civil Aircraft" (1972 a 1975) F.A.A.

~-"Aviation Forecasts"(1977—l988) F.A.A.

Nouvelle Angleterre: Connecticut, Maine; Massachusetts,
: New-Hampshire et Rhode Bland, Vermont

"Bastern":

Delaware, District of Columbia, Maryland,
New Jersey, New-York, Pennsylvania, Virginia, .

West Virginia.




ANNEE
1977
1978
1979
1980

1981

Source:
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TABLEAU 4,39

PREVISIONS DE VENTES
BIPLACES ET QUADRIPLACES ECONOMIQUES .
NATIONAL, NOUVELLE ANGLETERRE, "EASTERN"

VENTES - NOUVELLE REGION

NATIONALES ANGLETERRE "EASTERN"
5,018 190 630
5,925 227 - 737
5,919 ' 227 760
6,233 238 : 765
6,576 240 820

"Aviation Forecasts" (years 1977-1988) F.A.A.
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4,3 Marché de 1'Est du Continent Nord-Amé&ricain

(Québec, Ontario, Nouvelle Angleterre et région "Rastern"
g :

A ce stade de 1l'étude, il y a lieu de regrouper les prévisions
de ventes d'avions neufs (dans les deux créneaux a 1l'é&tude)
pour le Québec, 1l'Ontario et l'est des Etats-Unis afin
d'obtenir une vue d'ensemble du marché& de l'est du continent
Nord-Américain.

Les résultats de prévisions de ventes pour ce territoire ont
8té& regroupés au tableau 4.40 & partir des prévisions des im-
portations d'avions neufs au Québec et en Ontario (tableau 4.32)
et des prévisions de ventes en Nouvelle-Angleterre et dans la -
région "Eastern”. (Tableau 4.39)

Pour les mod&les d'avions des 2 créneaux a l'@&tude, la demande
prévue sur ce territoire sera de 986 en 1977 et 1,300 en 1981.



ANNEE

1977
1278
1979
1980

1981

TABLEAU 4.40

PREVISIONS
VENTES NOUVELLE-ANGLETERRE ET REGION "EASTERN"
IMPORTATIONS (AVIONS NEUFS) QUEBEC ET ONTARIO
" BIPLACES ET QUADRIPLACES ECONOMIQUES

(SOMMAIRE DES TABLEAUX 4.32 ET 4.39)

ONTARIO NOUVELLE ANGLETERRE

' QUEBEC REGION EASTERN TOTAL
166 820 986
177 964 | 1,141
192 1987 . 1,179
212 1,003 1,215
237 1,060 1,297
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Section 5 =~ FABRICATION

Le but de cette section consiste:~

. A présenter un relevé des méthodes et des
diverses &tapes de fabrication des biplaces
Robin R-2000 produits en trois mod&les;
le R-2108, R-2160 et le R-2160A;

. A dresser une liste des principales mati8res
premiéres incorporées, aprés transformation
dans la fabrication;

¥

. A identifier et cataloguer les "fournitures
extérieures" achetées et incorporées a l'avion,
sans transformation;

. A identifier les mati&res premi&res et les
fournitures extérieures disponibles au
Canada et aux Etats-Unis;

. A dresser une liste des outillages, gabarits et
les é&quipements nécessaires 3 la fabrication;

. A déterminer le type de main-d'oeuvre employée

a la fabrication;

. Identifier la contre-partie québécoise de la main-
d'oeuvre d'atelier et ses coflits.

Les informations contenues dans cette section, ont &té
recueillies & l'avionnerie Pierre Robin, & 1l'a&roport de
Darois-Dijon, au mois de février dernier. La majeure partie

de ces informations nous ont &té€ fournies par M. Pierre Robin,
P.D.G., M. Jacques Lécrivain, directeur de la fabrication,

M. Estassi, responsable du contrdle de la gqualité& "Quality
Control" et leurs assistants. Ces informations nous ont

été transmises par le biais de listes, de discussions générales,
sans toutefois examiner les plans de fabrication de l'avion

et des outillages. Cette démarche a permis d'obtenir une
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vue d'ensemble, suffisamment adéquate a ce stade de 1'étude,

pour décrire les méthodes et opé&rations de fabrication prévues

dans la production trés prochalne des avions Robin R2108
ad 1l'usine de Dijon.

Quant aux informations concernant la fabrication du R-~1180,

elles ne seront disponibles que vers 1l'automne 1977. Toutefoils,

M. Robin nous assure que cet avion, congu sur la méme base
que le R2180, sera nécessairement fabriqué suivant les mé@nes
méthodes et utilisant les mémes types d’outillages, (gabarits,
berceaux de montage, etc.) des matiéres premiéres, de four-
nitures extérieures et d'ouvriers d'atelier.

Méthodes et Opérations de la fabrication

Les avions Robin de la série R-2000 sont multi-fonctionnels
pouvant &tre utilis€s 3 l'enseignement de début et de’
perfectlonnement pour le sport, le tourisme et la voltige,
et de plus, sont congus de fagon & simplifier une production

réalisée sur une petite &chelle, et a faciliter son entretien
et les ré&parations.

Description de 1'Avion

La vue en découpe du HR-100 "Tiara" & la page suivante,
présente une vue d'ensemble des &léments composant l'avion
Robin. Le fuselage et les ailes sont en définitive des
caissons formés d'éléments structuraux (nervures, longerons),
géné&ralement d'acier rigide sur lesquels est f£ix& un revé- -
tement d'aluminium.

Les trois modéles de la sé&rie R~2000 sont fabriqués suivant
les mémes dimensions extérieures, soit:-

Envergure 8.40 M - (27.56 pds)
Longueur 6.94 M (22.77 pds) .
Hauteur 2.04 M ( 6.69 pds)

La descrlptlon et les caractéristiques generales de ces
avions sont présentées en annexe #3.

Méthode de Fabrication

Les principales composantes de 1l'avion, tels que les ailes,
1'empennage, le train d'atterrissage, le tableau de bord,
etc. sont sous-assemblées a partir d'un nombre de pi&ces
préfabriquées, en ateliers spécialisé&s et de 13 acheminées

-~

a l'ateller de montage.
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5.1.3.1

Pour la préfabrication des diverses pi&ces, on utilise
un ensemble de gabarits et patrons,.congues. de fagon &
pouvoir répéter avec exactitude les mémes pi&ces.
L'assemblage principal est ré&alisé& au moyen de berceaux
de montage et d'outillage de repére, congus et fabriqués

pour atteindre les dimensions et formes précisés donforme
aux -plans de fabrication: de l'avion. :

L'avion &tant certifié sur la base des plans et spécifi-
cations fournis par son constructeur, la précision
répétée est primordiale dans la pré&fabrication des pi&ces,
autant en sous-—assemblages qu'en assemblages finales. -

Les Ateliers

Les opérationg de fabrication des avions sont reallsees dans

sept ateliers spécialisés:-

. Tllerie - . .4 Bellerie

. Mecanlque generale -~ : . Plastique

. Train d'Atterrissage - . Elec¢tricité
. Radio

et dans deux autres ateliers & caractére plus général :
soit l'atelier de montage et celui de. la peinture.

Atelier de TOlerie |,

Dans cet atelier sont préparées les composantes ou sous-
assemblages de l'avion (fuselage, ailes, dérives, etc.)
formées ‘de pi&ces préfabriquées &.partir d'aluminium, en
feuille et profilé&é. Ces pi&ces sont ensuite dirigées
vers l'atelier de montage en passant par l'atelier de
peinture ofi elles sont enduites d'une couche protectrice
anti-corrosion.

Les principales opérations effectuées dans cet atelier
sont les suivantes:-

~ Découpage - Pressage
- Formage ~ Percgage
- Pliage ~ Rivetage
- Roulage



5.1.3.2

5.1.3.3

5.1.3.4
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Dans cet atelier, parmi les ouvriers sp&cialisés en
ferblanterie et structure d'avions, un certain nombre
ont acquis leur expérience par apprentissage. L'appren-
tissage est une politique de la firme appliquée i tous
les ateliers spécialisés.

C'est dans cet atelier gu'a lieu l'usinage des pi&ces
de métal ferreux et non—ferreux, de compositions
différentes a l'aide de pi&ces usinées ou fabriquées
(bati-moteur, syst@me de tuyau d'&chappement, train
d'atterrissage, etc.).

Les pig&ces fabriquées dans cet atelier seront incorporé

a8 1'avion dans l'atelier de montage. C'est aussi dans
cet endroit qu'on préfabrique l'outillage de fabrication
et d'assemblage (gabarits, patrons, appareils de rep@éres).
Ces diverses pi&ces ou outils y sont usinés, ajustés,
soudés, percés, formés, protégés par revétements zinqués
ou plaqués selon les indications données aux dessins de
fabrication.

Les ouvriers de cet atelier sont des machinistes, des
outilleurs, des ajusteurs, des soudeurs et des traceurs de
patrons, secondés par des apprentis.

L'Atelier des Trains d'Atterrissages

Cet atelier fabrique la majorité des pi&ces entrant dans
1'assemblage des trains d'atterrissages avec quelques
exceptions tels que les freins (de fabrication extérieurs).
L'ensemble des opé&rations consiste en usinage de pi&ces
d'acier pour former le syst@me ol&o-pneumatique, les
essieux des roues principales et de la roue avant, ainsi
que le systéme de commande de cette derniére.

Les chefs d'équipes sont gé&néralement des techniciens
assistés de machinistes, ajusteurs, m&caniciens d'assem-
blage et soudeurs.

Sellerie

Les ouvriers de cet atelier rembourrent les sigges de

l'avion a partir d'un bati en fibre de verre; ils
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5.1.3.5

5.1.3.6

5.1.3.7

découpent les cuirettes, tapis, garnitures,.etc. utilisés

dans la finition inté&rieure de la cabine. Le 'chef d'équipe

. cet atelier est un ouvrier spé&cialis@ en rembourrage.

L'Atelier de plastique

Cet atelier est responsable de la fabrication de toutes
les pigces de fibre de verre r&siné et de plastique

~

formées par procédé thermique et/ou thermique a vide.

Un nombre assez important de piéces y sont moulé&es.
Entre autres, les carénages et guBtres de roues et de
train d'atterrissage, les capots-moteur, saumons d'ailes,
carénage d'emplanture d'ailes, etc.

L'Atelier d'électricité

D]

L'atelier d'électricité a pour fonction principale de
préparer les groupes de cablages &lectriques, les
connections des divers circuits aux appareils &lectriques
incluant les commutateurs, relais, solenoidés, commandes
et avertisseurs-té&moins.

Les ouvriers de cet atelier sont aussi responsables
d'installer les instruments de vol et les indicateurs
de moteur d bord de l'avion. Le contremaitre de cet
atelier a une formation technique en &lectricité avec
spécialisation sur appareils motorisés.

L'Atelier de Radio

Cet atelier sert & la préparation des groupes de cablages

des systémes électroniques pour la radio-navigation et
les systémes de communication. L'installation des radios
et tout autres syst@&mes électroniques, standards ou
optionels, rel&ve de cet atelier. '

Le contremaitre de cet atelier est un &lectronicien de

formation technique avec spé&cialisation en radio-~commu-
nication/navigation a&ronautique. On y retrouve aussi

des aides électroniciens formé&s sur place.
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5.1.3.8 L'Atelier de montage principal

5.1.3.9

Cet atelier, le plus vaste en superficie, sert au

montage des sous—assemblages tels que fuselage, voilure,
ailerons, volets hypersustentateurs, train d'atterrissage,
dérive et commande de direction, gouverne de profondeur
(monobloc) et anti-~tab, groupe propulseur (moteur et
h&lice) carré&nages de roues et d'emplantures ainsi que
capot-moteur, etc.

On y utilise les berceaux de montage, gabarits, supports,
pallans, instruments d'ajustements et vérifications, bancs
d'essais, outillage spé&cialisé&, etc.

Environ le tiers des employ&s de cet atelier sont des
mécaniciens expé&rimentés, de formation technique avec.
spécialisation en structure/cellule, groupe moto-propulseur
a8 piston, hydraulique et &lectricit&; leurs aides sont

des mécaniciens de différents niveaux de formation et
d'expérience dont quelques uns auront un certain degré de

~

formation par apprentissage & l'atelier mé&me.

L'Atelier de peinture

A l'atelier de peinture, on applique les produits anti-
corrosion, ainsi que les peintures de base et de finition.
Les inscriptions-instructions ainsi que le lettrage de
1'immatriculation y sont aussi appliqués.

L'équipement standard de peinture & suction est utilisé
pour les petites pi&ces tandis que la peinture gé&nérale
de l'avion est effectue & l1l'aide du syst&me de pompe &
pression sans air. Les employ&s sont des peintres formés
par apprentissage dans 1l'industrie gé&nérale.

Contrdle de la qualité

La Sociét& Pierre Robin a mis sur pied un service de
contrdle de la qualité& composé& de 5 spé&cialistes relevant
directement du pré&sident directeur-gé&néral. Ce service
exerce un contrdle sur les achats de matié&res premiéres

et fournitures extérieures, sur l'outillage, sur toute la
fabrication (pré&-fabrication, assemblage), afin de s'assurer
de la qualit& du produit fini, de la conformité& aux normes
gtablies, aux plans et spécifications tel gqu'approuvées

par les autorités gouvernementales: Celles=-ci ont &galement
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5.1.4.1

un- délégué sur place (Bureau Véritas) pour s'asSurer de la

conformité & la certification. I'é&quivalent di bureau Véritas

est le Ministere Transports-Canada (Section Aviation. Civile)
et aux Etats-Unis le F.A.A. (Federal Aviation Administration).

Bureau d'Etude -

Le personnel de ce bureau, en tant que responsable de la
conception des modeles d'avions, travaille en collaboration
avec les services de contrdle de la qualité et les dirigeants
de la production afin d'apporter au besoin des modifications
ou corrections relatives au design de l'avion.

Matid&res Premiéres

“Les principales mati&res premi&res utilisées, aprés trans-—

formation, dans la fabrication de base des avions Robin de
la sé&rie R-2000, sont:-

- . Les alliages d'aluminium sous forme de
lamin&s,  profilé&s, barres, tubes, etc.

~ Alliage d'acier (carbone, inoxydable, etc.)
sous forme de laminés, tubes,-plaques, barres, etc.

- Les alliages de cuivre utilisgés (& quelques
endroits seulement) sous forme cylindrique,
principalement pour produire les coussinets
du train d'atterrissage.

- Les plastigues divers, tels que fibre de wverre,
imprégnés (carrénages et profilés aé&rodyna-
migques) .

Revé&tement d'Aluminium

Les composantes principales de 1l'avion sont revétues de .
tdles d'aluminium, (systéme métrique) conforme aux normes
frangaises de 1l'a&ronautique.

D'aprés des informations obtenues d'Alcan, cette compagnie
ge propose, en 1980, d'adapter sa production au systéme
métrique. Avant cette date, Robin-Canada devra trouver,
en Europe, des produits d'aluminium conformes aux spécifi-
cations approuvées lors de la certification canadlenne de
l'avion.




Les principaux alliages d'aluminium utilisés dans la

fabrication de l'avion sont les. suivants:-

. AG4-MC-H24 (France) dont l'é&paisseur
ggale 8/10 mm ou .02032 pce. L'B&qui-
valence canadienne ou am&ricaine de
cet alliage correspond au no. 5086 et
les épaisseurs disponibles au Canada
se rapprochent le plus de 8/10 mm
sont de .020 ou .025 de pce.

. AGA-GL (France) é&gale 12/10 mm ou .03048

pce. L'&guivalence canadienne ou am@ricaine

no. 2024 dont 1'épaisseur le plus proche
de 12/10 mm est de .025 ou .032 pce.

Cet alliage d'aluminium est utilisé& surtout

dans la fabrication de longerons d'ailes

en profilé&s et comme t8les de rev@tements.

. AG3 - Cet alliage est utilisé& principalement
pour fabriquer les petites pi&ces localisées
dans des zones & faibles contraintes. Les:

mémes disparités entre les dimensions
métriques et imp&riales sont applicables.

Acier

Dans l'avion, & plusieurs endroits critiques, en terme de
contraintes, on utilise des pi&ces fabriquées en acier
pour obtenir une plus grande ré&sistance. En Amérique du
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Nord, on trouve des alliages d'acier & peu prés &quivalentes

-~

d fond & la deuxi&me é&tape de cette &tude.

Pour la fabrication de certaines pi&ces, on utilise les

alliages d'acier décrits ci-apres:-

. 25CD 45: Les bati-moteurs et pieces localisés

dans des zones soumises & des
contraintes importantes.

. XCl85 et Ces pi&ces dans les zones a
35 NCC : contraintes moyennes.

Z2CN18-10: La cloison pare-feu, le systéme de

tuyaux d'é&chappement, etc.

aux spécifications francaises; cet aspect sera examiner plus
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Les Plastiques

~

Un bon nombre de pi&ces sont moulées & partir de la fibre
de verre (de différentes Epaisseurs) imprégnée de ré&sine

. Viapal, S.G.; ces produits &quivalents sont disponibles

au Canada.

Les principales pi&ces sont:-
. Les capots inférieur et supérieur du moteur
. Le bac 3 batterie B

. Les différents carénes (roues, feux de
navigation)

. Les gu&tres du train

. La forme des si&ges

. etc.
D'autres pieéces sont formées a partir des polymé&res par
procé&dé. thermique ou par procé&dé thermigue a vide, tel le-
revétement du panneau de bord et la contrdle du centre, ,
etc. Un équivalent pour chacun de ces produits européens
est disponible au Canada et aux Etats-Unis.
Cuirette
On emploie la cuirette couramment pour rembourrer les sidges
et finir 1'intérieur de 1l'avion. On ne voit aucun probl&me
pour trouver un produit de méme gualité& au Canada.
Tapis
Le typé de tapis posé& sur le plancher des avions est aussi

disponible au Canada dans une gamme variée de gualité et
de couleur.

-Note: Les cuirettes, tissus, ainsi que . tous les matériaux

de finition intérieur utilisé&s dans un avion au
Canada comme aux Etats-Unis doivent posséder des
propriétés anti~combustibles (fire-retardant) en
conformité avec les exigences de Transports-—-Canada
et du F.A.A. .

o
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5.3 Fournitures Extérieures

Les principales fournitures extérieures utilisées, sans
transformation, dans la fabrication des av1ons, ont été&
identifi€es a partir du catalogue des pi&ces de. rechange

du HR~200, des renselgnements obtenus sur place et complétés .
sur’ ka base dée notre expérience en la mati&re. . Une liste
détaillée des fournitures, excluant la quincaillerie,:re-
group@es sous les diverses composantes de l'avion, est
présente en annexe 8 avec une indication de leur disponi-
bilité en Am&rique du Nord.

La valeur totale des achats de fournitures et des matisres
premigres se chiffre & $8,000.00; actuellement la firme
Robin s'approvisionne aux Etats-Unis & 50% de ce montant.

p
Ces fournitures, achetées aux Etats-Unis, seront aussi
disponibles & la firme Robin~Canada et & un cofit similaire.
Les principales pi&ces en provenance des Etats-Unis sont:
oteurs, hélices, radios, instruments de bord, accessoires
de moteurs. ‘

Quant aux autres fournitures extérieures, elles sont en
grande partie disponibles en Am&rique du Nord, mais peut
nécessiter, au cours de la fabrication &ventuelle au Canada,
certains changements mineurs n'affectant pas le design ou
la certification de l'avion. Ainsi par exemple, 1l'ins-
tallation d'un détecteur de décrochage, fabriqué au Canada,
peut exiger une lé&gére modification aux dimensions des trous
de fixation congu pour 1l'utilisation dé visserie métrique.

Ceci signifie gqu'au début de la fabrication, Robin-Canada
devra s'approvisionner en France pour les fournitures n'ayant
pas d'équivalents en Amérique du Nord ou ne pouvant &tre
modifiés sans affecter la certification de l'avion.

A noter que toute la quincaillerie (vis, boulons, rondelles,
goupilles, etc. & l'exception des rivets) est de dimensions
métriques et non~disponibles au Canada actuellement mais
pourrait 1'&tre d'ici 1980. Les rivets utilisés dans la
fabrication d'avion sont du type américain et facilement
disponibles au Canada.
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5.4 Outillage de Fabrication

L'outillage requis pour la fabrication d'un avion R-2000
est de 2 types:-

(1) Les patrons, gabarits, berceaux de montage,
congus spécialement pour la préfabrication,
les sous~assemblages et assemblages, afin
d'obtenir une exactitude de la ré&pétition
des opérations de mé&me qu'une exactitude
de l'assemblage final de l'avion;

(2) Machinerie et &quipement usuellement
utilisé&s dans des ateliers de métal et
disponibles sur le marché&, tel que:
Percgeuse, foreuse, riveteuse, plieuse, etc.

Une liste détaillée de ces deux types d'outillages requis
pour la fabrication du R-2000 est présent@e en annexe 9
regroupé&s sous les divers ateliers de 1'usine,

Les temps heures, hommes requis pour fabriquer les patrons,
gabarits, berceaux de montage sont indiqués sur cette liste.
Les temps de production de cet outillage spécialisé de
fabrication ainsi que le cofit, (obtenus de la firme Robin)
sont présentés au tableau 5.1. Les cofits de fabrication

de cet outillage sont estimés a $250,000.

Main d'Oeuvre et Cofits

A Dijon, le salaire moyen des ouvriers de l'usine est de
23.25 francs ($4.85) 1l'heure incluant la contribution
patronale aux charges sociales (bé&néfices marginaux)
laguelle est &valuée 3 42% du salaire de base.

Aprés consultation avec M. Pierre Robin, 1l'équivalent
canadien de cette catégorie de main-d'oeuvre serait

-~

-davantage les ouvriers travaillant & la remise & neuf des

avions Beaver pour la B.M. Aviation Ltd., plutdt que ceux
de 1l'industrie aéronautique connue au Québec (Canadair,
Pratt & Whitney).
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TABLEAU 5.1

SOMMAIRE e
DES TEMPS ET COUTS DE FABRICATION
DE I.'OUTILLAGE SPECTIAL

MATIERES
PREMIERES
ATELIER FABRICATION COoUT COUT TOTAL
Heure - Francs . Francs
" Homme Colt (Dollars U.S5.) (Dollars U.S.)
T6lerie 11,925 810,900. . : 891,990,
($168,938.) ($.16,984.) ($185,832.)
Mécanique 2,733 185,844, 204,428.
Générale ($ 37,718.) ($. 4,872.) ($ 42,590.)
Trains 695 47,260. 51,986.
(¢ 9,846.) (% 984.) ($ 10,830.)
Sellerie 60 4,080. 4,488,
(% 850.) - ($ 85.) ($  935.)
Plastique 438 29,784. ~ 32,762.
(¢ 6,205.) (3% 621.) (¢ 6,826.)
Electricité 26 1,768. 1,944,
($ 369.) ($ 36.) ($ 405.)
Radio 2 136. 149,
($ 29.) (% 2.) ($ - 31.)
Montage 77 5,236. 5,759.
(¢ 1,090.) ($  110.) ($ 1,200.)
TOTAL 15,956 1,085,008. 1,193,508.

($226,004.) ($ 22,604.) ($248,648.)

Note: Coilit horaire de fabrication d'outillage en France: $14.15 U.S.
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Un relevé des salaires payés par B.M. Aviation Ltd., & ses
ouvriers d'usine nous indique que le taux horaire moyen est
de $4.15. Au Québec, le cofit des bé&né&fices marginaux. dans
la petite et moyenne entreprise varie entre 9% et 15%,
d'aprés le tableau suivant:-

Bénéfices Marginaux 4
© % Minimum Obligatoire du Salaire Horaire

Vacances : 4.7 %
Assurances Chomage- 1.4
Régime des Rentes

du Québec 1.8
Assurance Maladie , 1.5
Commission du Salaire

Minimum 0.10

8.80%

Bénéfices Marginaux Facultatifs

Vacances 6
Assurances Chomage 1
Régime des Rentes

du Québec 1.
Assurance Maladie 1
Commission du Salaire

Minimum 0.10
Assurance Groupe 2.5
Fonds de Pension 2.

15.04%

En prenant 15% du salaire comme cofit des bé&né&fices marginaux,
le colit horaire en main-d'oeuvre direct serait au Québec

de l'ordre de $4.75/heure, soit sensiblement le m&me qu'a
Dijon.
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CONCLUSIONS ET COMMENTAIRES

M. Pierre Robin, ayant éprouvé son produit sur le marché
européen, contre les "grands" de l1l'aviation générale, est
d'avis que l'entreprise canadienne doit débuter modestement
pour avolr plus de chance de réussite face aux mémes
compétiteurs.

Pour M. Pierre Robin, un début modeste signifie fabriquer

et mettre sur le marché au plus 20 avions au cours de la
premiére année d'exploitation. Il considére cette approche
essentielle pour permettre l'implantation d'un service-apré&s-
vente efficace, lequel facilitera l'identification rapide

des défectuosités de fabrication et l'application des
correctifs appropriés tant aux avions dé&ja vendus qu'aux
avions en cours de production.

Il considére que le service apr@&s vente doit se faire &.
1'usine méme et que Robin~Canada devra &tre en mesure
d'offrir aux premiers clients une garantie & 100%, ce qui

ne manguera pas de lui gagner une bonne réputation. Dans

le méme ordre d'idée, M. Robin croit qu'il est préférable

de fabriquer & 100% au Canada (plutdt qu'assembler seulement)
de fagon a ce que les ouvriers de l'usine soient en mesure
d'exécuter toutes réparations sur les avions.

Il considére &galement cette approche comme essentielle pour
compléter efficacement la période d'apprentissage au cours
de la premi&re année, de facon a débuter la deux1eme année
avec une organisation bien rodée. -y,

A notre avis débuter modestement sugg8re également au départ
des frais généraux d'exploitation et de premiers &tablissements
minima. Dans cet ordre d'idée, 1l est jugé essentiel d'obtenir
la certification canadienne des avions Robin suivant le design
original, actuellement en voie de certification en France.

Les prévisions budgéraires seront plus réalistes en &tant
basées sur une implantation et une fabrication d'avions déja
expérimentés et approuvés par le gouvernement francgais.
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Toute substitution & des fournitures extérieures, devra 8tre
effectuée a une date ultérieure propice en fonction de
1l'acceptation de l'avion sur le marché et des cofits de

fabrication.

Il y a lieu de poursuivre 1'é@tude en seconde phase,
compte tenu:- : '

. de 1l'approche Robin face au marché américain
fort de son expérience, de 19 ans contre les
mémes compétiteurs;

. de la qualité& des Aviong Robin lesquels se
comparent avantageusement aux produits de
ses compétiteurs;

. de l'&cart annuel d'environ 400 monomoteurs
entre les exportations américaines au Canada
et des importations canadiennes, laquelle
laisse supposer un marché& d'une ampleur

supérieure a celle régultant des compilations
statistiques.

En plus d'identifier les réactions des utilisateurs a
1'&gard du produit Robin, la seconde phase procurera une
meilleure compr&hension du fonctionnement du réseau de
distribution et plus particuli&rement des politiques de
prix ré&ellement pratiquées par les compétiteurs.
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ANNEXE I

HISTORIQUE LIMINAIRE DU CENMTRE E3T AERONAUTIQUE * |

En occtobre

Création de la Société CENTRE EST AERONAUTIQUE.
Monsieur Pierre ROBIN, son animateur, en collaboration avec
Monsieur 3Jean DELEMONTEZ, responsable de toute la lignée des
JODEL, décide de lancer sur le marchd un avion de tourisme
tiplace de puissance raisonnable et a performances élevées.
L'étude et la construction du prototype triplace JODEL
AMBASSADEUR type DR 100 ont demandé 8 mois 3.
/

rs

En juillet

Le premier vol a lieu le 14.
La construction d'une pré-série de B8 appareils permettant
une expérimentation rapide et minutieuse, a été sanctionnde
par 1'obtention du certificat de navigabilité en date du
10 juillet 1959. ~

—

En_juillet

Le DR 100 fut un véritable succes. Pour permettre sa vente a
1'Etranger, la Société CENTRE EST AERONAUTIQUE décide de lui
apporter les modificatiaons nécessaires pour qu'il réponde 2
la norme Américaine CAR 3.

En mars

Le certificat de type lui est décernd le 10 mars 1960.

Le DR 100 devient ainsi le DR 1050. L'est le sixi&me appareil
Frangais toutes catégories & obtenir cette qualification. Dans
le but de faire face aux nombreuses demandes et pendant gue la
Seciaté CENTRE EST AECRONAUTIQUE s‘'équipe pour la Fabrication en
série, un droit de fabrication est cédé 3 la Société Adronau-
tique Normande en la personne de Monsieur Lucien QUEREY. Paral-
lélement a la fabrication en petite série (24 appareils cons-
truits en 1960) commence l'étude du montage du moteur Frangalis
POTEZ 4 E 20 de 105 cv, version qui doit permettre d'espérer

un classement honorable en compétitioms.internationales.

En_juin

-Avec cet appareil, Pierrc ROBIN se classe deuxidme a la grande

course internationale de SICILE & la moyenne de 228 km 800.

.Source: Socié&té& Avions Pierre Robin

--»/-0~.




En septenbre

Extension du CDN de type n°® 6 pour AMBASSADEUR equ;pe du moteur
POTEZ dont la version sera baptisée DR 1051.

49 appareils sont fabriquds en 1961.
196 2

En juin : o : N
De nombreuses améliorations de détails sont apportées sur le
DR 1051. Mansieur ‘Pisrre ROBIN se classe pour la seconde fois
deuxidme au Rallye International de SICILE a la moyenne de
234 km 400, prouvant de fagon indiscutable les qualités
étonnantes de ce tri-quadriplace de 105 cv.

G4 appareils sont fabriqués en 1962.

Devant ces résultats, la Socidété décide de sortir en série
une version améliorée aux performances comparables au dernier
vainqueaur du Rallye de SICILE. Cet appareil sera baptisé
"SICILE"Y.

1963

En mars

Premier vol du Sicile. La fabrication suivrca immédiatement.

En_ juin .
Pierre ROBIN remporte une dclatante victoire en se classant
premier & la Course Internationale de SICILE & la moyenne de

262 km/h. Sept SICILE se classeront parmi les 9 premiers, ce
qui confirme les qualités exceptlonnelles de cet avion.

" CY'EST LA PREMIERE FDIS DEPUIS 15 ANS QU'UN AVION FRANCAIQ
" REMPORTE LA PREMIERE PLACE DANS CETTE COMPETITION INTERNA-
TIONALE.

83 appareils sont fabrigqués en 1963.

Les performances excellentes du SICILE incitant les utilisateurs
% se servir de cet avion comme d'un vral quadriplace et de ce
fait & dépasser parfois les limites arriére de centrage, la So-
cidtd suivant les conseils du S.C.A.C. et du C.E.V., se.met a
l'détude d*un nouvel empennage autorlsant une limite arridre
reculée de 3 points.

1896 4

En mai

Le premier vol de cet avion dénommé YSICILE RECORD" a lieu en
mai 1964.
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En_ juin
L'extension du C.D.N., de. type n® 6 est obtenu le 19 juin 1964.
Appellation : DR 1050 M1 ou DR 1051 H1.

En juillet

Pierre ROBIN se classe encore premier au Rallyé Internatiaonal
de SICILE a la moyenne de 272 km/h. Neuf SICILE et SICILE RECORD
sont classés dans les douze premiéras placses. .

73 SICILE et SICILE RECORD sont fabrigués en 1964,

Les Etablissements POTEZ ayant promis un motsur 125 cv & injec-
tion du mé&me poids gue le 105 cv déja installé et la clientdle

désirant de plus en plus un zvien plus confortable, la Socidte

décide d'dtudier un vrai quadriplace trds dconomique.

En novembre

Le premier vol de cet appareil dénomme “DR 200" a lieu le
7 novembre 1964.

fa)}
A2

En avril

L'obtention du C.D.N. de type n° 34 est en date du 6 avril 1945.

L'appareil certifié est ﬂquioa du moteur POTEZ 4 E 20 de 10S cv,
les Etablissements PGTEZ n 'ayant pas eu la possibilité de fournlr
le moteur promis en temps vaulu.

‘...1

Les performances de ce gquadr ace de 105 cv, bien gque satisfai-
sant largement la norme IP 32, ne conviennent pas. Par ailleurs,
les Etablissements POTEZ ne semblant pas devoir scortic le 125 cv,
la sociédté ddcide d'étudier le montage d'un motsur Amgricain
LYCOMING de 143/150 HP.

™~ i'-'
[ns 8}
A

Le premier vol de ce quadriglacs dénommg “DR 250 a liazu le
2 avril 1985.

En mai

L'extensicen du C.D.N. de type n° 34 =st obtenu le 25 mzi 1965.

En juin
Monsicur Pierre ROBIN gagne-pour la trolsisme Fols conséoutivs
la course Internationale deo SICILE remportant dégalement la coupe
de vitesse pure devant des avions & train rentrant de 250 cv at
plus 3 la vitesse moyenna de 291 km/h.

44 appareils sont fabriqués en 1565.

Les succhs répdtds de cotte catégorie d'avions provegue & la
damande do nombroux cliaonds i Sdtudze dtun dérivdé du DR 250 adapté

2 L'dcole de début et de navigation qui sera baptisé "CENTRE EST
242" type DR 220 d! une puissance de 100 cv.

].u




1967

1968

tn févrise

Le premier vol du DR 220 a lieu le 5.

En mars

Sortie du 4008me avion dont 65 quadriplace DR 250.

La Société CENTRE EST AERONAUTIOQUE EXPORTE vers 1'ALLEMAGNE,
ANGLETERRE, BELGIQUE, COTE D'IVOIRE, HOLLANWDE, MAROC, 3UISSE,
TAHITI. .
En _juin
Obtention du C.D.M. du DR 220 n° 40
En juillet
Jean-Claude RUBERT, sur DR 250/160 se classe second 3 la Course
internationale de SICILE 2 la moyenne de 298 kin/h. Le premier
gtant un avion de 260 cv, train d'atterrissage escamotable et
4 hdélice afpas variable. Trois DR 250 aux cing premiéres placss.

En fFévrier 4
Premier vol du DR 221 DAUPHIN ¥242" dquipé d'un 115 cv LYCOMING.

En mars

Premier vol du DR 253, JODEL tricycle fixe de .180 cu, ayant une
vitesse croisiére & 75% de sa puissance et & 2 700 metres de
260 km/h ; vitesse égale ou supérisure & celle des derniers
avions ameéricains de m&me pulssance & train d'atterrissage ren-

trant.
En_ juin

Sortie du 500&me avion, fabriqué dans nos ateliers ; c'est un
DR 253 "REGENT" dont la mairaine est la graciesuse Madame
Jacqueline AURIOL. '

Le succeés de la formule tricycie avec le DR 253 donne naissance
a uns nouvelle gamme d'avions tricycles & puissances différentes
afin de satisfaire une plus large clientéle.

En février
Premier vol du DR 340"MA30R", n® 1 des nouveaux quadriplaces
tricycles équipds d'un moteur 150 cv.

En mars

Premier vol du DR 3135 PETIT PRINCE tri-quadriplace de 115 cv.

Particulierement destind aux adro clubs auprés desquels il obtien-

dra un trés grand succés. VYersion économique d'un avion particu-
ligrement sain en vol, il est utilisé en école et pour la trans-
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Le méme mois, premier vol d'un tricycle plus luxusux éqﬁipé
d'un 160 cv, le DR 3560 CHEVALIER.

£n mai

Obtention du C.D.N. de type pour le DR 340 MAJOR

En_juin

Obtention du C.D.H. de type pour le DR 315 BETIT PRINCE

En juillst

Obtention du C.D.N. de type pour la DR 350 CHEVALIER

En octobre

la famille des trois roues na va pas cesser de s'agrandir car
le DR 380 PRINCE vole avec 180 cv & 275 km/h et attire ainsi
la clientdla sportive des rallyes.

En 1l'espace de huit mois, CENTRE EST ACRONAUTIQUE agrandit sa
gamme de guatre nouvsaux avions ce qui porte & huit le nombre de
ses modeles allant du plus gconomique au plus luxueux des gqua-
driplaces a hautes performances.

En avril

CENTRE EST AERONAUTIQUE ayant orienté pendant ce temps ses
¢tudes vers l'avion métailique, le HR 100 "Expérimental™
effectue son pramier vol l= 3 avril 1969. Cet apparail dtudis
par Ll'Ingdnieur Monsieur HEINTZ en collaboration avec Mensieur
Pierre ROBIN (HR = HEINTZ - ROBIN) cuvre la sérig des avions
métalliques. "L'expérimental” 180 cv est équipd d'un GMP in
extenso identique au DR 253 REGENT (moteur, échappemsnt, hélice)
afin de permettre une étude caomparative des deux avions. Cing
cellules sont fabriquées parmi lesquelles deux serviront aux

essais statiques, une chaz le constructeur et l'autre au CEAT
de TOULGUSE.

Le 26 avril 1969, le CENTRE E£ST AERONAUTIQUE prend sa marque et
san sigle définitifs. La Socigté C.E.A. atteignant de nouvelles
dimensions sur le plan commercial et sur le plan installatians,
se devait de moderniser o: ds simplirier san appellation.

CENTRE E5T AERONAUTIGQUE devient donc "AVIONS PIERRE ROBIN" et le
sigle de la Marque "ROBIN" apparaltra sur toutss les gqouvernss
‘de direction. Cette marque est miaux connua a i'dtranger et plus
facile & retenir qus l'ancienns dénomination “"C.E.AR.M.

Ay debut de ltannéde, on déeide & partir dlune c
agdrodynamique bien connue, gui sont celles duy DR
ce modale a différentes puissances.
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En juin
Homologation du DR 300/108 déquipd d'un moteur LYCOMING 108 cu.

Cet avion est spdcialement dtudié pour l'dcole rix de reviaent
i

Horaire trds bas) et remplace dans de nembreux clubs le DR 220
train classique. » ;

En juillet

Homologation du Remorqueur DR 300/180 R, équipé d'un LYCOMING
180 cv et d'une hélice SENSENICH & petit pas. Sa celluls est
renforcée pour la mise en place dfun crochet de remorquage
planeurs et bandsrelles., C'est le premier avien de travail
asirien fabriqué par C.E.A.

En févriar

Certification du DR 300/140 équipé d'un LYCOMING 140 cv. Meme

celiule que le DR 315. :

En_mai ’ _
Certification du DR 300/125 équipd du nouveau moteur LYCOMING
0 235 F, 125 cv, cet avion remplace le DR 315. Par ce modele
on a termind les extensions du C.C.N. de type n® 45.

En juillet

Voulant satisfaire le bescin ressenti sur le marché européen
d'un petit biplace dcole mdtallique, Monsieur Pierre ROBIN a
confié¢ 4 son bunrcau d'études la rdalisation d'un nouveau pro-
totype le HR 200 qui a effectud son premier vcl is 29 juillet
1871. Cet avion~école, biplace, entigrement méitallique congu
par l'Ingénieur HEIMTZ en collaboration avec Pierre ROBIN est
équipé d'un moteur Continental 0 200, 90 cv ou 100 cv. Le HR
200 est étudid pour permettre la formation moderne et compléte
des Tuturs pilotzss.

En décembre

197 2

Aprés une gamme d'essais prolongéde qui ont eu pour a2ffet de par~

fairs les qualités de l'appareil et parallélement a uneg fabri-

cation de pré-séris de 25 machines, le MR 100/200 B obtient son

C.D.N. déFinitif.

D¢ Juin & Jfécembre

Lancement de la nouvells série des DR 400, version modernisde
du DR 300 : verriére coulissante vers 1'avant permettant une
excellente visibilité "tous azimuts", amélioration de l'accas

3 bord et de lL'hebitapilité par l'abaissement dos flancs du
fuselage, facilité du pilotage encore améliords par la courbure
de vaoilure. Entoilage Dacraon. ’ '

lLLes bois at toile ROBIN continuent & béndéficier d'une grande
faveur en France comme a l'étranger.
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En novembrse

Premier vol du HR 100/285 "TIARA". Equipg d'un nouveau moteur
CONTINENTAL "TIARA™ (4000 t/min), dlune hélice tripale a pas
variable, et d'un train d'atterrissage escamotable, le TIARA
répond parfaitement aux critdres de vitesse, aux normes anti-
bruit et antipollution. C'est l'avion de grands voyages "sur
mesure" pour les pilotes les plus exigeants.

Il faut noter gue 1l'expansion de la Société est freinge par
le violent incendie guil, en avril 1972, détruit le hall de
.ontage de l'usine et endeuille l'entrepgrise en causant la
mort d'un compagnon.

Creation d'une socidté "ROBIN S.A." chargés de la commerciali-
sation et du service aprés-vente des matériels construits par
les "AVIONS PIERRE ROBIN®.

Ouverture d'une succursale de YROBIN 5.A." & TOUSSUS le NOBLE.
Cette succursalea exercera une activitsd de station service et
constituera le point de vente ROBIN pour la région parisienne

et le Nord Ouest de la France. D*autre part ROBIN S5.8. transfére

.

a TOUsSUS sa direction comiaerciale.

Mise en place de {iliale ROBIN S.A. 2n Anglsterre et en
Allemagne

- ROBIN U.K. & Syuell

- ROBIN GmbH & MOnchengladbach

En avril

Premier vol du HR 200/100 "CLUB" : Avion d'entrainement moderne,
robuste, d'entretien facile, élégant, et agréable & piloter, il
doit s'affirmer au sein des adro clubs ; sa production est pro-
grammée pour 1974,

En mars

Premier vol du HR 100/235, avion a train rentrant, destiné a
occuper le bas de la gamme des avions de grand voyage avac un
“moteur Lycoming de 235 cv et uns hélice Hartzell & pas variable.

En_ juin’
Premier vol du HR 200 équipé d'un moteur Lycoming de 120 cv qui

offre de meilleures performances que le HR 200/100 et constitue
un axcellent avion de base pour les aéro clubs.

En_aout

Tournée de démonstration de 3 Tiaras au Moyen-Orient avec Monsieur
et Madame ROBIN, éclatante démonstration de performance et de fia-

" bilitd des appareils avec 1§ €00 m pacrcourus en 57 h de vol 2
270 kmn/h de moyenne sans le moindre incident. {Turquis, Iran, Iraqg -
Koweit, Arabie Saocudite, Egypte, Lybis, Tunisie).




£En octobre

Premier vol du HR 100/250, avion possédant la mé&me cesllule que
le Tiara mais équipé d'un moteur Lycoming de 250 cv. Cet avien
intéresse particuliérement les services de 1'Etat (Corps Techni-
ques des Ingénisurs de l*Armement).

En décembre

Livraison des 6 premiers Tiara au S.F.A. (Service de-la Fermation
Aéronautique). Les avions vont 8tre utilisés au centre écols de
Montpellier pour former les Futurs pilotes de ligne.

Convoyage par air des 3 premiers av10ns a destination de l'Afrlqum
du Sud.

C'est en 1974 que la succursale de TOUSSUS met en route son érole
de pilotage.

Avec une production de 196 avions en 1974, la Société se classe
en téte des constructeurs frangais d'avions légers et 2&me européen.

50% de la production est exportéde et la Société obtient, en décembre
1974, la seconde place au Premisr Ehallengs des Exportateurs Sour-
guignons.

En mai

Premier vol du HR 100/4+2 train rentrant, avion de voyage offrant
uyne capacité de 6 places. Les premiers vols sont exécutés avec un
moteur Lycoming de 250 cv en attendant l'équipement avee un moteur
Continental de 320 cv. '

L'avion est présenté au Salon du Bourget avec 6 autres appareils
représentant la production de la maison.

En juin

- Notification de deux marchés de l'Etat pour des grosses machines :

. 8 Tiara supplémentairses pour le S.F.A.
. 10 HR 100/250 pour la D.T.C.A. et la D.T.C.N.
(Direction Technique des Constructions Adronautiques

"
. et des Constructions Navales). :
En_juillet ‘
. St
I

Bremiére commande d'un HR 200 pour la Finlande 3 la suite des effort
de prospection entrepris dans ce pays.

lLancement de la construction d*une ins tallation compliéte (hangars et
bureaux ) & notre succursale allemande de MBnchengladbach.

- Premier vol d'un DR 400/140 équipé d'un nouvsau profil gui devrait
permettre d'améliorer encore la lignéde des Jodel et peut-8tre
l'ensemble de nos modeles. s

En septembre : l




.
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En novembre

Le HR 200/100 S, version dépouillée, ohtient sa certification

En février

st enrichie d'un nouveau

La gammc d'avions métalliques ROBIN s'e
ctud son premier vol le

modele, le HR 100/180 TF, gui a effe
mardi 3 février 1976.

Cet apparsil est équipé d'un moteur Lycoming 0 360 A3A de 180 CV
et d'une hédlice 2 pas fixe en bois. Son autonomie de vol est de
1500 km.

Le 21 février, prés de 300 Membres de l'Association des Pilotes et
Propridétaires d'Avions (A.P.P.A.) sont venus visiter nos ateliers.

En juin
Devant 84 concurrents, c'est un DR 400/180 Régent qui a remporté
la course pour le trophdge du Président de la République Sud
Africaine. :

Ter vol du R 216080, biplace métallique scrobatiqus. Moteur Lycoming

0 320 D2A.
En juillet

Un nouveau né dans la gamme avians bois : le nouveau Major

DR 400/140 B. Cet appareil est &quipé d'un motsur Lycoming

0 320 D2A de 160 CV et avait obtenu son C.D.N. en novembre 75.
Catégorie normale ou utilitaire. '

En septembre

Rapatriement du commercial & Dijon

‘En octobre

Notification d'un nouveau marchdé de 8 Tiara pour ls 5.M.F.A.
(Service du Matériel de la Formation Adronautique)
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LISTE DES AVIONS MONOMOTEURS A PISTON

VOILURE HAUTE

Force motrice dépassant

- 200 C.V.

TYPE

Cessna

"

"

n

"
o

n.

L]

MODELE

Al85E
Al85F
A188
Al88A
Al88B
P206
P206A
P206B
P206C
P206D
TP206B
TU206A
TU206C
TU206D
TUZ206F
T210F
T210G
T210H
T210J
T210K
T210L
U206
Uu206a
U206B
u206cC
Uu206D
U206E
U206F
180
180A
180B

300
300
285
285
286
285
285
285

285 -

285
285
285
285
285
285
285
300
300
285
285
300
300
300
300
300
225
230
230
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ANNEXE 2

APPELLATION

Skywagon
Ag. Carryall
Sprayer

n.

n

Super Skylane’
1" "

Super Skywagon
n n

" n

1 . n
Centurion

n

[1]

"n

"

Super Skywagon
14 :

n wm
n n
n n
n n

Source: 'Registre d'immatriculation des aéronefs civils canadiens
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2.

TYPE MODELE C.V. SIEGE APPELLATION

Cessna 180C 230 4
" 180D 230 4
" 180E 230 4
" 180F 230 4
" 180G 230 6
" 1801 230 6 Skywagon
" 180J 230 6 "
" 182 230 4 Skylane
" 182a 230 4 "
" - 182B " 230 4 "
" 182cC 230 4 "
" 182D 230 4 "
" 182E 230 4 "
" 182F 230 4 "
" 182G 230 4 "
" 182H 230 4 "
" 182J - 230 4 "
" 182K 230 4 "
" 182L 230 4 "
" 182M 230 4 "
" 182N 230 4 "
v 182p 230 4 "
" 185 260 6 Skywagon
" 185a 260 - 6 "
" 185B 260 6 "
" 185C 260 6 "
" 185D 260 6 "
" 185E 260 6 " _
" 188 230 1 Ag. Sprayer
" 188A 230 1 "
" 188B 230 1 "
" 195 * 300 5
" 195A = 295 -5
" 195 * 275 5
" 206 285 6
" 207 300 7 Skywagon
" 210 260 4 "
" 210A 260 4 "
" 2108 260 4 "
" 210C 260 4 "
" 210D 285 6 "
" 210E 285 6 v
" 210G 285 6 "

* Hors-Production
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TYPE

Cessna
"

L1
"
"
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MODELE

210H
210J

210K

210L

C.V.

285
285
300
300

305A(205a) *260
305C(205C) *260

M4-210C
M4-220C
M5-210C
M5-220C

210
220
210
220

SIEGE

[e) <) W) W) W) W)

g g

3.

APPELLATION

“Skywagon

Centurion IT




LISTE DES AVIONS MONOMOTEURS A. PISTON

VOILURE HAUTE

Force motrice de

100 C.V. & 200 C.

V.

TYPE

Bellanca
(Champion)

(Aeronca)
"

Cessna
U]

MODELE

S15AC
15CC

- 7GC

7GCA
7GCAA
7GCB
TECA
7GCAA
7GCBC
7KCAB
8GCBC
8KCAB

Al150K
Al150L
A150M
150
150A
150B
150C
150D
150E
150F
150G
150H
1500
150K
150L
150M
170
170A
170B

% ok Ok % ¥ X

100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
160
100
100
145
145
145

NNNDNNNDNDDNDDNDND S DS

SIEGE

MDD NN

SBRBR NN N

APPELLATION

Sedan

Citabria
[1]
"

‘Scout.

Decathlon

Aé&robat
n

Ny N S GG SN Sy NS N Gy e =S e By B e




TYPE

Cessna
n

Maule

Piper

Stinson

Taylorcraft

MODELE

172
172A
172B
172C
172D
172E
172F
172G
172H
1721
172K
1721L
172M
175
175a
1758
175C
177
177A
1778
177RG

M4

PAl2
PA12S
PAl4
PAl5
PAl6
PAlS
PAl18A
PA18S
PA20
PA22

108

Fi9
19
20

* BN N W %

* %

C.V.

145
145
145
145
145
145
145
145
145
150
150
150
150
175
175
175
175
150
180
180
200

145

108~-150
108-150
108-~-150
115~150
115
90-~150
90~-150
90-150
115-135
125-160

165

100
100
100

SIEGE

B R e I~ g S S S S

i
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APPELLATION

Sky Hawk

Sky Lark

" N "

" ”n
Cardinal
"

1"

- Stol

Super Cruiser

Cruiser
Vagabond
Clipper
Super Club
n 11

" 1] (SEA)

Pacer
Tri-Pacer

Voyager




LISTE DES AVIONS MONOMOTEURS A PISTON

VOILURE HAUTE

Force motrice inférieure

a 100 c.v.
TYPE MODELE C.V. SIEGE . APPELLATION
Bellanca S11BC * 85 2 ~ Chief
(Champion) 7AC *¥ 65 2 Champ
(Aeronca) 11AC * 65 2 Sedan Chief
" 7BC * 85 2
" 11cC * 85 2 Super Chief
. 11BC * 85 2
" 65C * 65 (2)
v 65CA * 65 2
" : 7BCM * 65 2
" 7CCM * 90 2
" 7DC * 85 2
v 7EC * 90 2
" 7ACA * 60 2
" 7FC * 90 2
Cessna 120 * 90 2.
" 140 * 85 2
" 140A * 90 2
Fleet Canuck 80 * 85 2
Luscombe T8F * 90 2
" 11a *
" 8A * 65 2
" 8¢C * 85 2
" 8D * 85 2
" 8E * 85 2
" 8F * 90 2




TYPE MODELE C.V. SIEGE APPELLATION

65
50
65
50
60
65
65

Piper J3
" J3C50
" J3C65
" J3F50
" J3F60
v J3F65
" J3L65
" J4A
" J4E
"o _ JAF
" J5A
" JCC
" L4B
" PAlLlL

NNNMNMNMNMNNNNDDNDN

85

LR B R . R R

85 2

Taylorcraft BCS12D
" 85 2

BC12D
" BC12D1
" BC12D4
v BC1l2D8
" BC1265
" BC65
" BL12
" BL65
" DCO065

O ¥ ¥ ¥ % ¥ % ¥ %
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LISTE DES AVIONS MONOMOTEURS A PISTON

VOILURE BASSE

Force motrice dépassant

200 C.V.

TYPE

Aero
Commander

Beechcraft
11

MODELE
114

c35
E35
F33
F35
G33
G35
H35
J35
K35
N35
M35
P35
S35
V35
V35A
V35B
3N

3NM

3T

3T™
35-33
35-A33
35-B33
35-C33
35-C33A
36

* % % %k

C.V.

SILEGE

200

205
225
225
225
260
225
240
250
250
260
250
260
285
285
285
285
250
250
250
250
205
205
205
225
225
285

A BB BRNNNNNNNOOGG TS O D D DOV E D

APPELLATION

Commander

Debonair

Bonanza
Debonair

Bonanza
n

Bonanza

"
11
11
13}

ces/2
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TYPE

Bellanca

Navion

e e B s T G T P S e S g S e S s B S ) e S PR o e e T T Mg S T g Vit S e My P e e Ty o e Mo Vi Sy Sy e e R G S T G M Rl Mt (i . o Mt S e s o e B o Bt S

MODELE

17-30
17-30A
17-31A
17-31AT

iy Blc Bl v o B

PA24
bPA24
PA28

- PA28

PA28
PA32
PA32R

ok ok ok

C.V.

SIEGE -

300
300
300
300

205
260
260
260
285

180~

150-
151~

260~-

250
260
150
150
180
300
300

D DD

Ur oo

NN DDA D

9.

_“APPELLATION

Viking
n

Comanche

n
Cheerokee Cruiser
Cheerokee Warrior
Cheerokee Archer
Cheerokee
Cheerokee Lance




LISTE DES AVIONS MCNOMOTEURS'A PISTON

VOILURE BASSE

Force motrice de
100 Cc.v. & 200 C.

V.

TYPE

Aero
Commander

Grumman
(American
Aviation)

"
n

Beechcraft

Bellanca

Dehavilland

Globe Swift

- MODELE
112

AAl
AAI1A
AAlB
AA5
AASA
AALB

A-23
A-23-19
A-23-24
A23A
A35

B19

B23

€23

19Aa

23

35

14-13
DHC-1B

GC-1A
GC-1B

Clv.

SIEGE

200

108
108
lo8
150
150

180

165
150
200
165
185
150
180
180
115
160
185

150

145

125
145

SR NNDN

(4~6)

B N0 B B D D

APPELLATION

" Commander

Clipper
Trainer
Trainer
Traveler
Cheetah
Tiger

Musketeer
Musketeer Sport
Musketeer
Musketeer Custom

" Bonanza
Musketeer Sport 150"

Sun Downer Custom
Sun Downer 180
Musketeer
Musketeer

Bonanza

~Cruisair

L2

§




Navion

Piper

MODELE

M20

M20A
M20B
M20C
M20D
M20E
M20F
M20G

PA28R

C.V.

SIEGE

150
180
180
180
200
200
200
180

185

180-~-200

= = T S A Y

1.

APPELLATION

Ranger

Executive

Arrow

L



12.

LISTE DES AVIONS MONOMOTEURS A PISTON

-VOILURE BASSE

Force motrice inférieure

a 100 c.v.
TYPE MODELE C.V. ~ SIEGE APPELLATION.
Alon A2 * 90 2 Air Coupe
Erco 415-C * 75 Air Coupe
n "

%

" 415-D .75
" 415-F * 85

N NN

- N N Ny ww
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ANNEXE 3

DESCRIPTION ET CARACTERISTIQUES GENERALES (SERIE R~2000)

DIMENSIONS:

VOILURE:

Envergure 8.40 m .(27,56 pieds)
Longueur 6.94 m (22.77 pieds)

Hauteur 2.0 m (6.69 pieds)

Profil: NACA 23015 -

Surface: 13m2 (139.88 piedsz)

Allongement: 5.42:1 (ratio de surface/corde)
. (aspect Ratio)

Disdre 3 40% de la corde: 62 18°

Ailerons: & fente, &quilibrés statiquement

a 100%, circuit de commande par cébles

Surface: 2 x 0.525m2 (2 x 5.65 pdsz)

Debattement: 209 haut et 159 bas.

Volets: & fente, commande &lectrique

Surface: 2 x 0.635m2 (2 x 6.83 pdsz)

Débattement: 359

EMPENNAGE HORIZONTALE

Type "monocoque"
Circuit de commande par c@bles

Equilibré statiquement partiellement

Surface: 2.35 m2 (25.3 pdsz)

Anti-tab: automaﬁique et commandé

2

Surface: 2 x 0.063m” (2 x .68 pdsz)



EMPENNAGE VERTICALE

~

Surface du plan fixe: 0,35m2 (3.77pd52)
Gouverne command&e par ca@bles, &quilibrée -
aérbdynamiquement par bec débordant et
statiquement & 45%

Surface du gouverne 1.18m2'(12.7pd52)

Débattement: plus/moins 309

SYSTEME D'ESSENCE

Réservoir unique de fuselage sous le coffre
3 bagages.
Capacité 118 litres (26 gals. imp.)

Robinet coupe circuit

SYSTEME D'HUILE

-

Circuit incorporé au moteur a l'exception.dﬁ
radiateur.

Canne de jaugeage acceséible par une porte de
visite sur le capot moteur supérieur.'l
Indicateur de pression et température d‘huile
au tableau.

Voyant de baisse de pression (&lectrique).

TRAIN D'ATTERRISSAGE

Train tricycle fixe.

Amortisseurs oléopneumatiques, course 160mm (6.3 pces)l

Pneumatiques 380 mm x 150mm (14.96 pces x 5.90 pces) l

Train avant conjugué au pélonnier par biellettes

a ressort et verrouillage dans l'axe automatique en v4l



TRAIN D'ATTERRISSAGE (suite)

CABINE

Freins a disques & commandes. indépendantes sur

les deux trains principaux.

Bipléce

Longueur totale: 2.05m (6.73 pds)

Largeur au niveau des coudes: 1.06m (41.7 pces)

Hauteur: 1.24m (4.1 pds) |

Biplace accessible des deux cOtés

Verridre coulissante vers 1'avant, largable.

C;ffre d bagages: O.4Om3 (14.12 pdsB) 35 kg.
(77.18 1lbs) de bagages

Sigges baquets ré&glables

Ceintures ou harnais de sé&curité

Chaufface et désembuage

Aérateurs réglables

Freins de parc

GROUPE MOTO-PROPULSEUR

Lycoming 103/115HP - R2100
Lycoming 160HP - R2160
Lycoming 160HP - ~ R2160A

Hélices métalliques & pas fixe.




CIRCUIT_ELECTRIQUE
Batterie et alternateur 12 Volts
Feux anti-collision et de positiog
Voyants d'alerte
Eclairage tableau de bord en option

Avertisseur de décrochage

COMMANDE DE VOL

e

Poste de pilotage d manche double d conjugaison

rigide avec transmission par cibles en circuit
1 : ’ ’

fermé.

Palonnier: équipé& de pédales de frein.indépendants,
il actionne la gouverne de direétion'et
la roue avant pér l'intermédiaire de
biellettes & ressort

Compensation profondeur: actionnée par roue

moletée situde sur la

console centrale.

BASE DE CERTIFICATION

Catégorie acrobatique "A"
Conditions techniques de base: réglement FAR23

et amendements 1 4 9 inclusivement.

VITESSES LIMITES - R2160A

Facteur de charge 3 la masse maxi de 800kg (1764 1bs)
Volets rentrés: 6 positif et 3 négatif

Volets sortis: 2 positif et 2 négatif

@asse maximale autorisées: 1ﬁécollage et atterissage: \



VITESSES LIMITES - R2160A (suite)

800kg (1764 lbs).

FIGURES ACROBATIQUES AUTORISEES:

Vrille positive
Boucle positive
Tonneau -
Renversement
Retournement 3 459
Rétablissement
Tonneau déclenché positif
Chandelle

Huit lent

Virage & plus de 609

EQUIPEMENTS STANDARDS EQUIPEMENTS OPTIONNELS

Compas Chronométre
Anémometre Horizon artificiel
Altimétre Temp. extérieure
Variome&tre Coordinateur de virage
Tachymé&tre Gyro Directionnel
Aérateurs " VOR

Temp. d'huile Accélérométre

Pression d'huile
Ampé&remétre

Jaugeur d'essence

Pression d'admission
Temp. carburateur
Temp. culasse

Pression d'essence
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DEPARTHERT OF TKANSPOKT - MINISTERE DES TRLNSPCKTS

._'_-—.
IMPORTED AND EXPORTED AIRCRAFT - AERONEFS IMPORTES ET EXPORTES
. - MONTH R
l | o " MoIS August 3119 26 - ANREXE 4
AIRCRAFT IMPORTED (Rcmoved from Foreign Civil Aircraft Register)
AERONEFS IMPORTES (Radiés du Registre de 1'Aviation Civile d'un pays étranger)
MANUFACTURER MODEL NO.. MANUFACTURER MODEL ' NO.
l CONSTRUCTEUR MODELE - || NO CONSTRUCTEUR MODELE 0
AEROACA mac 1 fliake LA-4-200 | 1
l\}-.'R()SPATIALE SA315B 1 LUSCOMBE 8E . 1
AEROSTAR 601 1 MOONEY M20C . 1
'm;cu'_ 19A 1 PIPER J3 1
T34A 1 PA-12 1
ELL 206 - || 1 PA-22-150 |1 -1
2068 - 1 PA-23 4
PA24-250" 1
- BELLANCA 7ECA 1 PA25-260 1
l ' 7GCAA 1 PA28 12
L PA28R-180 1
LANIK L-13 1 PA30 1
|| JBRITTEN NOKMAN BN-2A 1 PA32-300 1
ESSNA - 140 1 PA34-200 1
_ : It 150 5 'RAVEN RX-6 2
170B 3 il
: ' o 172. - 17 TAYLQRCRAFT 19 1
_ 175 1
' 1778 1
l | 182 4
' -l Al8SF 1
. _ "U206F * 1
; 310 4 5
3376 1 B
. % 421A 1 ]
HAHPION 7ECA 1
“CUNVAIR , 340 1
| WEnavILLAND | DHC-1 1
] DHC-2 2
DHC-3 1
'NSTROM ¥28C 1
1 Mucues 269B 1 foraL — —j 91
- : 3691iS 1
l AIRCRAFT IMPORTED (Mever on a Foreign Civil Aircraft Register)
~ AERONEFS IMPORTES (Qui n'ont jamais figuré au Registre de 1'Aviation Civile
_lL d'un pays &trangcer) v _
[ WPLRO COMMAHDER - 114 1 SHORT SD-3-30 1
| ROCKWELL COHHANDER 690A 1 -
| BRERICAN AVIATION AA-5B 2
BEECH 58P 1
| 'LANIK A =13 1
CESSNA “ 150M 2 “
- ' : A150M 1
' ol 172 4
v o 177G 1
_ ' il 1803 2
l. | 162P 1
o A185F 5
|- v206r 1
- - w207 1
o ©O 310m 1
SHAVILLAND ~f bie-2 16
‘LLER . ulL2 - 2
MOONEY - - M20F 3
- PA28 10 _
r's i',\.'z_m(—zqo 2 ] ]
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- L’T“‘“——"—”_"‘- ___| - I | | — ey
: x | l CERt OF “ AIRCRAFT v' - i
; AN e § oY |9 St lgEl 1 3, ANNEXE 5 3
5 } I,;g MOOEL i ; f_é 4 §. gy ;l,g; '§| :E'nG:nYr é E 3755(“25‘ *E 3!53 gi I ' !
; EEEEN |2 0§ padslEBalighy wer |12 j‘:’ SFE;, OWNER‘S NAME AND ADDRESS ox
: 53:"! TYPE ! ;' 4 ;é‘::lmggg!:’izzﬁ CERTIFICAT 55 133‘3‘3’ Tt
R |2 oz nYgdlEsiies Tt 12k PRl o '
: wone |3z BESSTIefREE Temmufs L, lzigd g»
; % | [y i 3] I3 AL “mwmn,gg: b NOM ET ADRESSE DU PROPRIETAIRE b
! . i f S Yo ! JUSQUAU = Isﬂcrncu/onsi "; l!
: GOYDLCESSNA 1504 1507615913 |04 |1 liZ 061177 3AL19 Daalr4] TRENTON FLYING CLUByBOX 3404ASTRASKOK 180 0
: IGPVUICESSNA 150M u5078333.3 041 1121070577 BALS P4pir6l OWEN SOUND AIR SVCS LTD,BOX 659,WIARTON,NOH 2T0 0
i GPKOLCESSNA ) 1504 (15075873 (3 (041 1121120877 3A19 044761 KINGSTON FLG CLUB+KINGSTON ARPT KINGSTON.K7M 4Ml O
: |GNN(1CESSNA 1504 |L5076729 3»04 1 1121260377 BAL9 04%?5 PEMBROKE AIR SYCS LTDyRR6,PEMBROKE,KBA 64T !O
{GPKMLCES SNA h)GM 15077495 3504 1 12220777 3A19 b4ﬁ36 OWEN SOUND AIR SVCS LTD,BOX 659,WIARTON,NOH 270 [0
“GNNYLICESSNA ASOﬁ 1507677531041 1122803771 BALl9 04475 OSHAWA FLG CLUByHGR 1 MUN ARPT,O0SHAWA,LlJ 2P5 0
IGNUWILCESSNA 150M P5076864 3,0411 1 (1121230477) PBALl9 045751 GUELPH AIR SVCS 67 LTD+RR2,GUELPH,NIH 6H8 }O
{GOZUTCESSNA 150M '15076178|3 0411, |1(2231077 pAlS Dé§?4 BRAMPTON FLYING CLUB,BOX 306,BRAMPTON,LGY 2L3 0
f iGPBULCESSNA 150M }5076208 310441 1121120877 3419 p4ﬁb6 KINGSTON AIR SVCS LTD,NORMAN ROGERS ARPT.KINGSTON O
; (GPKILCESSNA 150M 1507649213 |04 |1 121010977 BAl9 péﬁté MAPLE AIR SYCS LTD,yMAJOR MACKENZIE ORIVE,MAPLE p
: |GPYYICESSNA 1504 1150783613 104 1 1121130577 pal9 D4%76] HURON AVIATION INC,1972 LONDON RD,SARNIA,NTT 7H2 0O
,u\UPK’ESSVA 150% (1507685313104 1 112!150577 3A19 04475 BRANTFORD FLG CLUB,BOX 903-.BRANTFORD:N3T 551 0
TGOZULCESSNA L50M 150762143041 111241077 BAl9 04é75 EASTUAND LBP,;4456 QUEENSWAY GARDENS,NIAGARAR FALLS U
: iGPXELLESSNA LS50 |L5075811 (310411 1121120477 3BAl9 D4k 76 WINGHAM AIR SERVICES LTD:RRZ,WINGHAMsNOG 24O 0
: |GPBELCESSNA L15CM 1150784833 |C4 (1 1121080677 3A19 b4 76! WHITE RIVER AIR SVCS,BOX 1160,TIMMINS,P&4N TH9 g
; @ GQEK1CESSNA 150M 150765993041 1121051077 BAL9 D4&W6 BARRIE AIR SVLS LTD,RR2(BARRIE,L4M 454 i
: GPZHLLESSNA L50M 115075835304 |1: |1|2230677] 3Al9 b4ﬁ76 BROCKVILLE FLYING CLUB»BOX 6,BROCKVILLEsK6V 577 O
I__:_‘“.’).;ESS?*!A 1504 15078827 |3i04 11 121181077 3Al9 94%76 SKYLINE AIRWAYS LTD,RR2,BRESLAUsNOB 1MO g
1 GYLX1CESSNA L50M 11507863713 10411 1:2:200877 3A19 94476 WATZRLOO-WELLINGTON FLG CLUB,RRZ2,BRESLAU,NOB 1MQ o
{GURCLLESSNA ’ 1508 15077073 3 O4I1 1|2 ]200877 3A19 pé&MS OTTAWA FLYING CLUB,SUB 61 CFB OTTAWA.X1A QK5 a
GXBRLCESSNA 1504 150782403 04,1 1121140577, BAlS 04476 CROSS CAN FLIGHTS LTD,BOX 827 RR5,0TTAWA,K1G 3N3 o
: (GAJRLCESSNA 150M 150762653 1041 1121061276 SAl9 04&74 LAURENTIDE AVN LTD,BO0X 170:SA-BELLEVUE,H9X 3L5 Q
i (GAJQLTESSNA %SOM 150762403 :04 {1 1:2|030277 3419 D¢r74 WON-DEL AVN LTO,6200 AIRPORT RD,ST-HUBERT,J3Y 5K2 Q
i |uAQH1CcSS\A 1501 1507657413 0411 1121220177 BALY D4 5 TAPIS ROUGE AERO SVC,HGR 2 ARPT DE GQUE ¢ANC—-LORETTEQ
i GAFZICESSNA 150M 1507602313 10471 1121040976 BAl9 pé (4 LAURENTIDE AVN LTD,BUX 170, SA-BELLEVUE,FIX 3L5.
} .GCQD }CCSSNA ISOh 150760443 |04 11 112060977 BALY g TAPIS ROUGE AERO SVC,HGR 2 ARPT DE QUE,ANC-LORETTEQ
' |GAXFLLCESSNA FJO% L5076692 13 104 |1 121130377 JAL9 b4 RICHEL AIR LIMITED,ST-JEAN AIRPORT,ST-JEAN,J3B 629Q
. ;GAJP&CESSNA 150762313 j04 11 1421030277 3419 p#p?é WON-DEL AVN LTD,6200 AIRPORT RO, ST-HUBERT,J3Y 5K2 O
: [GEEHICESSNA 190% 15076771 31041 1121090677 BAL9 D455 WON-DEL AVN LTD.6200 AIRPOGRT RD,ST-HUBERT,J3Y 5K2 b
: GEVILCESSNA 1501 15078433 (3 {04 |1 1121030677 3A19 péﬁgé AVIATION GATINEAU INC,BOX 10,LIMBOUR,JOX 2BO
: GEEGICESSNA L50M 15076787 3[04 1 [ [1]2:1260577  BALY  04pi5] WON=DEL AVN LTD¢6200 AIRPORT RO,y ST-HUBERT,J3Y 5K ‘Q
, ;’ECDLCESSNA 150M 15076762 |3 04 {1 1121020577 3A19 04 75 WON-DEL AVN LTD,6200 AIRPORT RO;ST-HUBERT,J3Y 5K2 Q
; (GFVKLCESSNA hSOH 15078401 :3 |04 1 112,050877 3A19 04576 STE THERESE AVN INC,115 MARIE JOSEE,S-LOUIS-TER 0
i ,GFVHICESSNA 150% 1507841403 10411, 111131077 BALS 04576 MONETTE PAUL,2620 LOUIS FRECHETTE,VILLE DE LAVAL 'Q
i {GOXDLLESSNA L 50M 1507807613 0411 1121140477 BALY p»S?é REINHARDT AIR INTER LTD,80X 2164MASCOUCHEJON lCO’Q
; IGDTFmCESS\A L50M 15077868 :3 041 1121060277 BAL9 SALE REPORTEN/VENTE SIGNALEE - F
: GLOLACLSSNA 50K (5076315370471 TZTiTI276 gATS 'g RED CARPET ATRUSVCLHGR 2 QUE‘%MPT‘STE:~DY}GZE'BHBQ
i {GUCWLCESSNA [L30M 15077217 |3 1041 112070677 BALl9 : CANADAIR EMPLOYEES REC,BOX 6087,MONTREAL H4R 1K2 i
i ‘GTRuthSSNA L50M 1150760533 (04 |1 1121241077 BALY 4?5 RED CARPET AERO SVC,HGR 2 QUE ARPT,STE-FOY.G2E 3M3Q
;  GUGOLCESSNA I50M 150761553 {04 |1 112{180377] 3Al9 l% AIR BROMONT LTEE.CP 29,BROMONT,JOE 1LO [Q
: ;GUQ BLLESSNA hJO 15077848 {3104 1] 12080477 BAl9  D4576] RED CARPET AERD SVC.HGR 2 QUE ARPT,STE-FOY,G2E 3M43Q
: (GUFNICESSNA Qﬁpm 150776473 (0411 112190177 EA19 04 76| AKOS AVIATION LTD,BOX 124,AM0S,J9T 346 lQ
' ;GYCDIﬁESSNA T500 15078621 3,047f7"'f“2,fE0877° 3819 pé J6 TAEKG CLUB DE SGREL LTEE,CP 142,SOREL,J3P 5Né ‘
: 'GUKFLCESSMA 150% 1507682913041 11|2{300977 BALl9 04576 METRO AVIATION INC,CP 28,ST HUBERT R
; RGUGRICESSMA, 1504 {15077850!3 Oqlli 121200277 Al9 Déﬁ%b RICHEL AIR LIMITEDyST-JEAN AIRPORTyST-JEANsJ3B 6290
. JGUIAlEESSNA : 1504 (15076112 3‘04'11 1,2:030577 Al9 D% 76| RICHEL AIR LIMITED,ST-JEAN AIRPORT,ST-JEAN,J3B 6Z9Q
; [GYCCLCESSNA 1504 150786123 04 11 1121081277 r BAL9 D& 56 RICHEL AIR LIMITEDsST—JEAN AIRPORT,ST-JEAN,J3B 6Z9Q
: [GUGJLCESSNA 504 15077792304 |1! 112310877 BAl9 pﬁgﬂb LAURENTIDE AVN LTDyBOX 170,SA-BELLEVUE.H9X 3L5 JQ

4=-123
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LISTE DES FOURNITURES EXTERIEURES

ENTRANT DANS LA FABRICATION D'UN
ROBIN R-2000 *

PARTIES DE L'AVION

1 - AILES, carénages
d'emplanture

2 - ALLERONS, VOLETS
hypersustentateurs

3 ~ Commande de
GAUCHISSEMENT

4 - Commande de VOLETS

5 - FUSELAGE, VERRIERE
(fixe)

6 — VERRIERE (coulissante)

PIECES

Feu d'aile
complet (G ou D)

Avertisseur de
décrochage

Contacteur de
fin de course

Verriére piéce
Altuglass AR-G

Verriére piéce
Altuglass AR-D

Bourrelet d'étan-
ché&ité (n&cessai-
re pour 1 verrié&-
re)

Altuglass 3 ver-
riére G
Altuglass 1 ver-
riére D

Bourrelet d'étan-
chéité

Bourrelet d'étan-
chéité AV, avec
barrette

Source: .Sociétd .Avions Pierre Robin

Annexe 8

DISPONIBILITE
AU CANADA ET/0U
U.S.A.

AfDisponible

disponible

disponible
disponible

disponible

disponible
disponible
disponible

disponible

disponible




PARTIES DE L'AVION

6 — VERRIERE (coulissante)
(suite)

7 — DERIVE, gouverne de
DIRECTION

8 - Palonniers, commande
de DIRECTION

9 - Gouverne de PROFONDEUR
(monobloc), ANTI-TAB

10~ Commande de PROFONDEUR

11~ TRAIN AVANT, bati de
train avant

12—~ TRAIN PRINCIPAL,
"FREINS, ROUES,

PIECES

Joint d'étan-—
chéité

Toit (4 &lé-
ments) avec né-
cessalre de pose

Deni~jante emboi-
tement femelle

Demi-jante emboi-
tement mile

Demi-jante emboi-
tement femelle

Demi~jante emboi-
tement mile

Machoilre de freiln
intérieure avec
piston

Machoire de frein
extérieure avec
plaquet

Support de pla-
quette (&quipé)

Plaquette de
frein de rechange

DISPONIBILITE

AU CANADA ET/0OU
U.S.A.

disponible

disponible

disponible
disponible

disponible

. disponible

disponible

disponible
disponible

disponible



PARTIES DE I'AVION

13- Commande de FREINS
(suite)

14~ CARENAGES de roues

15- RESERVOIR D'ESSENCE,
CIRCUIT ESSENCE

16~ Circuit ESSENCE (suite)
Circuit HUILE, é&quipe-
ment divers

17— Boitier A'ADMISSION
d'AIR et filtre & air,
POTS de DETENTE, BATI-
MOTEUR, phare d'atter-
rissage

18- DEFLECTEURS refroisse-
ment moteur

PIECES

Valve G.
(C9® de frein
droit)

vValve D.
(C%® ge frein
gauche)

Commande de ro-
binet

Mano-contact
alerte et trans-
metteur pression
essence (ou)

Mano-contact
pression essence

Radiateur d'huile

Mano-contact
alerte et trans-
metteur pression
d'huile

Flexible trans-
mission tachymé-
tre

)
) Silent-bloc

)

Phare

Cartouche fil-
trante

' Boite d'admis—

sion

Carburateur

DISPONIBILITE
AU CANADA ET/0U
U.S.A.

disponible

disponible:

disponible

disponible

disponible

disponible

disponible
disponible
disponible

disponible
disponible

disponible

disponible




4.

PARTIES DE L'AVION PIECES DISPONIBILITE

AU CANADA
U.S.A.
19—~ CONSOLE CENTRALE, Sélecteur mag-
son é&quipement - nétos disponible

COMMANDES MOTEUR
Inverseur de
c.de volets disponible

Interrupteurs

(excitation al-

ternateur et pom-

pe électrique disponible

Bouton poussoir
(démarreur) disponible

20~ Installation BATTERIE Relai de démar-
CHAUFFAGE et climati~ reur : disponible
sation
Buse d'a&ration
. orientable
(s/tableau de
bord) disponible

21- CAPOTS moteur - HELICE Fermeture capot
(complet, avec
embase) " disponible

Hélice Mc CAULEY disponible

Hélice HOFFMANN
ou Mc CAULEY (&
préciser) ‘ disponible

Hélice SENSENICH disponible

Hélice (Mc CAULEY
1 A 105 BCM
70-56) disponible

H&lice (HOFFMANN
HO 14/178-115) disponible

Hélice (Mc CAULEY
1 A 135 JgcMm
71.47) - disponible



PARTIES DE L'AVION

21— CAPOTS moteur -
HELICE (suite)

22~ SELLERIE, habillage
cabine, ceintures

PIECES

Hélice (SENSENICH
74 DM 655-2-66 ou.
M74 DMS-2-66 (a
préciser)

Hélice Mc CAULEY
1 A 105 BCM
70-56

Flasque et cbne
d'hé&lice

Ceintures
Harnal avec acg-

cessoires fixa-
tion

DISPONIBILITE
AU CANADA ET/OU

U.S.A.

disponible

disponible

disponible

disponible

disponible



ITEMS NON FABRIQUES PAR ROBIN

ITEMS NON LISTES DANS LE CATALOGUE DES PIECES

PARTIES DE L'AVION

23- Moteur et accessoires

24—~

Tableau de bord

PIECES

Moteur Lycoming
Pompe a vide

Régulateur de
suction

Démarreur

Relai de démar-
reur '

Magnétos
Alternateur

Boite contrdle
d'alternateur

Instrument moteur

Pregsion d'huile

Pression de gaz

Indicateur de
suction

Manométre de
pression moteur

Tachymétre

Témoin de pres-—
sion d'huile

Témoin de pres-
sion de gaz -

DISPONIBILITE
AU CANADA ET/OU
U.S.A.

disponible

disponible

digsponible

disponible

disponible
disponible

disponible

disponible

disponible

.disponible

disponible

disponible

disponible

disponible

disponible




PARTIES DE L'AVION PIECES DISPONIBILITE
AU CANADA ET/0OU
U.S.A.
24~ Tableau de bord Pyrométre de
{suite) température des
cylindres disponible

Indicateur de
température d'ad- A
mission des gaz disponible

25- Tableau de bord : Instrument de vol

Horizon artifi-
ciel disponible

Gyroscope de :
direction disponible

Altimatre disponible
Gyroscope de dé-

placem