Le moteur ABC (2 de 2) ereser®@

« Ou une autre approche de la préparation d’un moteur pour 'aviation légére...»

Je vous avais présenté dans le
précédent « Cahier du RSA » (N°
284-juillet 2014) ce nouveau moteur
pour mon IBIS F-PBIS qu'un groupe
d’amis et moi-méme avons réalisé sur
une base VW. Comme promis je re-
viens auprés de vous pour vous parler

cette fois de toute la Eartie électrigugm

de cette installation prototype. Je n'en-
trerai pas dans des détails trop tech-
nigues. Mon seul but est ici de faire
toucher du doigt aux constructeurs
amateur tous les problemes qu'ils
pourraient rencontrer en se lancant
dans la réalisation du Tout électrique.
Bonne lecture !

Ce circuit a été congu en gardant en
permanence & l'esprit I'obligation
d'avoir, quelle que soit la situation, une
sécurité maximum au niveau des ali-
mentations électriques sur I'ensemble
des composants. Tout particulierement
au niveau des deux allumages (Igni-
tion), des 2 pompes HP (Fuel pumps),
et de I'ensemble des composants du
systéme d'injection.

Afin de faciliter la compréhension des
circuits, les schémas joints a ce docu-
ment ont été dessinés avec des fils de
couleurs et numérotés pour suivre leur
cheminement. S signifie sortie.

NOTA : Ayant convenu lors de la réa-
lisation de ces schémas électriques
d'employer la terminologie Anglaise,
et afin de faciliter leur compréhension,
Je suis dans l'obligation d’utiliser les
méme termes dans ce texte | J'en suis
désolé pour ceux qui ne maitriseraient
pas correctement le langage aérohau-
tique international !

Principe de base :

Le circuit est composé d'un alternateur
de 40 A alimentant 2 batteries N° 1 et
N°® 2. On disposera donc ainsi d'une
source et de 2 réserves électriques.
Tel que le systéme de distribution a été
congu, le moteur et ses composants
électroniques ne cesseraient d'étre ali-
mentés que lorsque l'on aurait subi 3
pannes électriques consécutives pen-
dant le méme vol. Une telle situation
nous semble tout de méme peu pro-
bable !

Pour ce faire mes amis électroniciens
ont congu un boitier électranique que
je trouve absolument génial. Il est le
véritable coeur de la distribution élec-
trigue de cette installation. Il recoit di-
rectement le courant depuis l'alterna-
teur mais aussi des 2 batteries puis le
dispatche en fonction de la situation.
Nous l'avons baptisé « Power Mana-
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gement Unit » (PMU dans le texte)
C'est en quelque sorte la gare de
triage (et mélangeur) de toute la dis-
tribution électrique automatique assu-
rant, quel que soit le fournisseur dé-
ficient, une réorientation des sources
vers leurs destinations et ainsi per-
mettre la continuité du fonctionnement
sans intervention du pilote. Il permet
donc la redondance 'un envers l'autre
des divers interrupteurs « ON-OFF »
tels que ceux des batteries, du « Fuel
injection unit » (I'injection) des 2 IGN
(allumages) et des 2 pompes HP
avec, toutes les 3 sources d'alimen-
tation. Ces interrupteurs placés sur la
console pilote ant une particularité, ils
sont a 3 arrivées d'alimentation pour
une sortie Il Le PMU assure égale-
ment la redondance entre 'Alternateur
et les 2 batteries. De ce fait le pilote
n'aura pas d'inferventions urgentes a
effectuer. C'est déja une particularité
de notre systeme de sécurité « alimen-
tation électrique ». Cela faisait partie
de nos impérieuses exigences pour
accepter le tout électrique.

Comment fonctionnent les cir-
cuits électriques. (Principes)

Nota : Suivre les cheminements sur le
schéma général joint page 16, débu-
ter par le PMU. Ne pas perdre de vue
les réles et interventions éventuelles
de la Baft N° 1 de 28 A/h et/otr la Batt
N°® 2 de 7 A/h. Les photos jointes a ce
document permettent de mieux com-
prendre les différentes explications.

Le PMU réagira donc automatigue-
ment aux possibles pannes survenant
sur l'alternateur ou sur I'une ou 'autre
des batteries, en gérant la nouvelle si-
tuation. Il distribuera également et de
maniére redondante le courant aux
boitiers suivants:

« Fuel injection control unit » (calcula-
teur d’injection),

« Pumps control unit » (gestion des
pompes HP carburant),

Aux deux boitiers ignition « IGN » (allu-
mages) fotalement indépendants I'un
de l'autre. Nous verrons plus loin les
points plus en détail...

Par ce systéme automatique on éli-
minie tous les risques inhérents a une
intervention manuelle et tardive du pi-
lote. De plus toute chute de pression
d'essence ou d’'alimentation électrique
sur l'injection, si minime soit-elle, ar-
réterait presque instantanément le
moteur (idem sur votre voiture a in-

jection). Il faudrait donc que le pilote
puisse trés vite réagir. Certain que
ce ne serait pas le cas nous avons
logiguement choisi l'option la plus
probable, la rapidité que seule I'élec-
tronique permet, le pilote ayant, dans
ces cas dautres problémes a gérer
(Décollage par exemple !).Voila pour
le principe du « PMU ».

Batteries :

-- Concernant la surveillance des bat-
teries le pilote est averti, sur le tableau
de bord, par lintermédiaire de lal-
lumage de l'une des 2 Leds rouges
« 1-UVS-2 » {under voltage sensor)
de la chute (éventuelle), de la tension
de chaque batterie (N° 1 ou N° 2).
L'allumage d'une Leds avertira que
la batterie incriminée est arrivée en
dessous de 13 volts - C'est donc un
détecteur bas niveau du voltage de la
batterie. Leur contréle peut également
se faire & volonté sur le voltmétre a
I'aide d’'un sélecteur.

Nota : Dans la partie verte du plan gé-
néral sont les boutons qui managent
les systemes (swifch & 3 arrivées et
1 sortie) avec détails de connections.
Le bouton « maintenance » avec laide
d’une check list spécifique, nous per-
met de vérifier périodiquement ['état
de fous les contacts électrigues de
ces boutons (contrdle éventuelie cor-
rosion).

-- Le bouton « Radio master » indiqué
sur le schema « Vue générale » est a
2 positions. Il est également géré par
le « PMU » et permet au pilote, par
une action manuelle, d’envoyer le cou-
rant soit vers I'ensemble des radios et
instruments électriques « radios on »
(fonction normale) soit vers le pous-
soir de démarreur « starter » (poussoir
rouge central). Ainsi les radios sont
protégées contre la chute de tension
au moment du démarrage moteur.

Quelles sontles leds de controle
visuel dont dispose le pilote sur
le Tableau de Bord:

-~ 1 led «Aux pump». Elle s’allumera
pour informer de la mise en route {(au-
tomatiquement ou manuellement) de
la pompe auxiliaire (Auxi pump) deve-
nue active.

- -1 led « Inject mode ». Elle s'allu-
mera pour avertir le pilote du passage
du calculateur d'injection de la fonction
« Normal mode» vers le circuit « Ma-
nuel mode » ou « Emergency mode ».
Ces actions sont faites manuellement
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sur le panneau console switch (voir ci-
dessous : injection mode du FCU).

-- 2 leds « UVS » surveillance bas ni-
veau de I'état des batteries en vol (vu
ci-dessus).

-- De plus 1 led rouge pour la « panne
alternateur ».

-- 1 potentiométre « Mixture control »
sur le tableau de bord. Avec repéres,
il est la commande manuelle dont dis-
pose le pilote pour effectuer le réglage
de la richesse de la carburation. Le
contrble moteur peut se faire ainsi en
visualisant la chute des RPM et le dé-
bit du « Fuel Flow » électronique.

Il peut méme si une des sondes,
(« Lambda », ou « EGT »), est instal-
lée sur les échappements controler, en
plus des RPM, la richesse de la car-
buration par l'intermédiaire de [lallu-
mage d’'une rangée de 9 led (situées
au-dessus de l'altimetre). Leur nombre
s'allumerait en fonction de la richesse
du mélange (3 rouges pauvre, 3 vertes
normal, et 3 jaunes riche !) ou suivant
les températures avec I' « EGT » si
installée.

-- Le « Fuel Flow » est directement ma-
nage par le boitier du « Fuel injection
control unit » (FCU) qui gére l'injection
et calcule le débit en fonction de I'ou-
verture des injecteurs | Voila pour les
avertisseurs lumineux au pilote.

Fliel injsction w’ﬁ'{, G

Photo N°1 Leds et réhostat «Mixture controly

Console centrale :

On y trouve (Photo N°2) dans sa par-
tie inférieure les boutons (Switch) sui-
vants:

-1 « Batt 1-2 » OFF/ON. |l active
simultanément les 2 batteries vers le
boitier PMU

-1 « Fuel Injection unit » OFF/ ON a
3 fils d’arrivée des sources électriques.
Au travers du boitier « PMU » il active
le boitier d'injection « Fuel injection
control unit ».

--2 Ignitions : IGN 1 et IGN 2 : OFF
—-ON & 3 fils d'arrivée des sources
électriques (ils alimentent chacun leur
propre boitier d'allumage toujours au
travers du PMU).

--1 « Main pump » (principale). Bouton
a 2 positions : OFF/ON

--1 « Auxi pump » (secours). Bouton a
3 positions : OFF- AUTO- ON

--1 « Injection Mode » a 3 positions
« Normal », « Manuel », « Emergen-
cy » (voir ci-dessous injection mode
pour les détails de ces 3 importantes
fonctions).

-- A gauche de la console les breakers
« Excit » (excitation) et « Altern » pour
I'isolation de ['Alternateur et a droite le
breaker « Batt 1 » permettant I'isola-
tion de la batterie N°1.

Circuit carburant :

Le circuit classique en série compo-
sant une injection électronique est le
suivant :

Réservoir, puis Gascolator, les 2
pompes HP montées en paralléle et
dotées de clapets anti retour, le cap-
teur « Fuel Press », le filire a essence
HP (haute pression), les injecteurs,
puis le régulateur de pression 3 bars
et le retour au réservoir...

Les 2 pompes sont gérées par le boi-
tier « Pumps control unit » qui a pour
réle d’assurer la mise en route auto-

matique de I' « Aux pump » en cas
de défaillance de la « Main pump »
(Pression ou alimentation électrique
déficiente).

Les pompes sont I'élément du circuit
qui consomme le plus de courant :

(1 pompe en fonction = 20 fois plus
que toute I'électronique embarquée ).
Ce serait aussi le cas dans la situation
ou l'alternateur est en panne donc vol
en secours sur les seules batteries.

Le choix de ces pompes au niveau
de leur fiabilité mais aussi de leur
consommation électrique minimum a
donc été draconien mais cela nous
a permis d'obtenir une autonomie de
fonctionnement du moteur d’environ 3
heures de vol sur les seules batteries |

La N° 1 assurerait 2 heures d'auto-
nomie, (toutes les radios en fonction),
puis arrivée a un bas niveau (13 volts)
le transfert se ferait automatiquement,
assuré par le PMU, vers la batterie N°
2. On disposerait dés lors d’'un com-
plément de 1 heure de réserve élec-
trigue, mais avant d’en arriver la on au-
rait largement eu le temps de trouver
un terrain de déroutement !

Cette batterie N° 2 peut également as-
surer le role de sécurité de la N° 1 si
cette derniére venait a défaillir alors
gue l'alternateur serait lui aussi hors
service!

A la sortie des pompes est installée
la sonde de mesure de la pression
du carburant dotée de 2 sorties élec-
triques. Elle peut, en plus de l'indica-
tion de la pression sur l'instrument de
bord, réenclencher la pompe active,

( branchement sur la 2°™ sortie) dans
le cas ou il serait constaté une anoma-
lie du boitier « Pumps control unit » lui
-méme ! Enclenchement en secours
automatique dés que la pression vien-
drait a4 descendre a moins de 1,7 bars.
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Utilisation des pompes :

La « Main pump » OFF- ON, est utili-
sée en condition normale sur ON. Le
contrble de la pression a 3 bars se lit
sur I'instrument « Fuel Press ».

La « Auxiliary pump » OFF -AUTO -
ON, est utilisée en condition normale
sur « AUTO ». Ainsi elle est armée
et préte a prendre instantanément
(et automatiquement grace au boi-
tier « Pumps control unit ») le relais en
cas de défaillance de l'autre pompe.
Deux événements déclenchent Ila
mise en route automatique de I' « Aux
pump » : la perte fugitive de pres-
sion d’essence et/ou la perte fugitive
d’alimentation électrique de la « Main
pump ».

Le pilote est averti de sa mise en
route par l'allumage de la led « AUX
PUMP » du tableau de bord. Il lui suf-
fira alors de confirmer la situation en
passant le bouton « Aux pumps » sur
ON. Pas de précipitation on a tout le
temps sauf que, si I'on n'avait pas ce
systéme, combien de temps mettrait
le pilote pour réagir sachant que sur
une injection I'arrét de pompe signifie
'arrét presque immédiat du moteur.
CQFD!

Injection du fuel :

Est gérée par le boitier « Fuel injection
control unit » (calculateur d'injection)
lui-méme alimenté de maniére re-
dondante par le « PMU ». L'injection
est basée sur le principe du « Mono
point » mais avec 3 injecteurs (en lieu
et place d’un carburateur car I'injection
directe dans les cylindres s'est avérée
trop compliquée a adapter sur un mo-
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teur VW pour des raisons trop longues
a expliquer ici). Ce systéme 3 injec-
teurs s'est avéré excellent. Le support
des injecteurs et le papillon des gaz
sont une réalisation « Maison ».

Nota important : Le décollage étant
critique, toute panne élémentaire doit
se traduire par le maintien de la puis-
sance maximum du moteur, c’est la
formule qui a été retenue soit : Car-
burant maxi, débit d’air maxi, avance
a l'allumage pour la puissance maxi-
male. La solution adoptée est donc
totalement opposée a tous les auires

configuration, la led « injection mode »
du tableau de bord est éteinte. La
« mixture » doit étre ajustée manuelle-
ment par le pilote avec I'aide du poten-
tiometre « Mixture control » du tableau
de bord puis s'auto régularisera grace
a la PA en fonction de laltitude de vol,
et de |a position de |la manette des gaz.

« Manual » c'est la voie de secours
du « Fuel control unit. La led « injec-
tion mode » est allumée pour rappe-
ler que I'on est en mode « Manuel ».
Dans ce mode le « FCU » fonctionne
toujours mais sans assistance de la

systemes d'infection fournis pour I
aviation légere, qui, avec [utilisation
d’une électronique basée sur le prin-
cipe automobile a pour rble d’arréter le
moteur ( sécurité routiere) ce qui serait
tres facheux en aéronautique ! Cela il
faut le savoir et le souligner .

Sélection du mode d’Injection
pour le « Fuel control unit »

Le pilote dispose d'un bouton « Injec-
tion mode » (voir panneau des bou-
tons) a 3 positions soit : « Normal »,
« Manual », « Emergency ». Il a pour
role de permettre de sélectionner ma-
nuellement le mode d’injection désiré
suivant les circonstances a savoir:

« Normal » les 2 injecteurs latéraux
« Normal » assurant ensemble les
100% des besoins du moteur, fonction-
nent avec I'assistance de la pression
d’admission (PA) prise sur une pipe
d’admission entre les injecteurs et les
entrées des culasses. Cette pression
est retransmise par un petit tuyau de
4 mm au boitier « Fuel injection control
unit ». C’est la voie normale de fonc-
tionnement du calculateur. Dans cette

PA et on n’utilise plus a ce moment-la
que le 3" injecteur central « Emer-
gency » dont nous n'avons encore pas
parlé ! Ne disposant plus de la PA la
« Mixture » doit étre réglée manuelle-
ment (et avec soin) par le pilote aux
différents altitudes de vol de croisiére
comme les bons vieux systémes des
mixtures carburateurs, d'olu le terme
switch « Manual ». On utilisera avec
parcimonie le potentiométre du ta-
bleau de bord tout en surveillant la
chute des RPM, le Fuel Flow et 'aug-
mentation de 'EGT. Cela est identique
a n'importe quel systeme de mixture.
Ainsi managé le mode « Manual »
permet la poursuite du vol dans des
conditions normales de fonctionne-
ment du moteur.

« Emergency » est seulement sélec-
tionné pour le cas ol le boitier « Fuel
control unit » est totalement en panne
et ne peut donc plus étre utilisé. La led
« injection mode » est allumée. L'indi-
cation du Fuel Flow est désormais ino-
pérante car le « Fuel control unit » est
inopérant.

Nous sommes bien 1a dans une confi-
guration « Emergency » mais le pilote
en activant ce bouton sur « On » ou-
vrira directement l'injecteur central
« Emergency » & 100% de sa capacité
(injecteur au débit choisi en fonction
des besoins maximum du moteur).
Cela a surtout l'intérét et 'avantage
de passer le moteur en régime de «
plein gaz » pour le cas ol le probléme
surviendrait pendant le décollage.
Il serait donc pour le pilote, et dans
tous les cas de figure, nécessaire de
positionner, dans un premier temps,
la manette des gaz vers puissance
maximum avant de passer le bouton
« Emergency » sur « On » {méme pro-
cédure sile probleme survenait en vol
de croisiere). Nous ne sommes plus 1a
dans la situation des systémes basés
sur les concepts des automobiles pour
ce qui concerne la panne du « FCU »
et expliqué précédemment mais a l'op-
posé !

Aprés cette action le pilote pourra



réduire progressivement le régime
(qui augmentera obligatoirement Ia
richesse du mélange d'environ 20%)
permettant ainsi d'accéder a un terrain
de déroutement avec prévision d’at-
terrissage moteur coupé (Le choix de
la longueur de piste est a considérer
suivant les capacités du pilote !). Testé
en vol nous pouvons reduire raison-
nablement le régime jusqu'a environ
2600 RPM minimum (ce qui est trés
confortable pour l'arrivée en tour de
piste). Rien n'empéche que le régime
de croisiére normale a 3000 RPM soit
appliqué donnant de ce fait un mé-
lange plus appauvri et sans limites de
temps d'utilisation.

Réglage normal de la carbura-
tion en vol. « Mixture »

La richesse (mixture) proprement dite
est réglée manuellement par le pilote
a laide d'un potentiométre gradué
(voir tableau de bord) qui commande
directement le « FCU ». Ce dernier
contrdle linjection électronique en

agissant sur la durée d'ouverture des
injecteurs. Le systéme d’injection élec-
tronique étant doté de I'assistance de
la pression d’admission Iui permet le

maintien automatique du réglage du
rapport de mélange (richesse affichée
par le pilote) en fonction des altitudes.
Il en est de méme pour la descente si
le réglage a été corrigé manuellement
en croisiere.

Fuel Flow

C’est également le « Fuel injection
control unit » qui calcule avec l'aide
de l'ouverture du débit des injecteurs,
et avec une trés grande précision, la
consommation instantanée (au 1/10
de L) lue sur le « Fuel Flow ». Pour le
pilote le contréle de la richesse est ma-
térialisée par : Les RPM, le fuel flow,
EGT (siinstallée).

Primer

Par une simple injection il facilite la
mise en route du moteur a froid.

Alternateur et son régulateur
spécial

En cas de probléemes sur cet alterna-
teur de 40 Amps le pilote en est averti
par l'allumage de la LED rouge « Alter-

nateur » et led « UVS » sur le tableau
de bord. Si besoin il peut étre facile-
ment isolé du réseau en tirant en prio-
rité son breaker « excitation ».

Boitier Régulateur

Nota : En général les régulaleurs au-
fomobiles sont des « bas de gamme »
pour ce qui est de leur régulateur et ne
conviennent pas totalement, loin s’en
faut, a une installation « Tout électro-
nique » pour l'aéronautigue. De plus
si l'on avait a isoler un alternateur
doté d'un tel régulateur et que I'on se
trompe de breaker (Altern-off tiré), cela
équivaudrait a déconnecter la batterie.
Ce serait la destruction garantie et im-
médiate de ce type de régulateur!

— Il a donc été convenu que pour la
sécurité et fiabilité de cette installation
il nous fallait entiérement concevoir un
régulateur, spécifique a nos besoins,
capable entre autre de s'auto déso-
lidariser du circuit en cas de « sur-
tension électrique ». L'ensemble des
circuits électrique et électroniques se-
raient ainsi protégés et poursuivraient
leur fonctionnement sur les seules
batteries via le « PMU ». C'est ce que
nous avons fait.
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-- Ce régulateur dispose également
d’un réglage, au sol pour le voltage.
Nous I'avons volontairement limité &
13,8 volts stables a tous les régimes
protégeant ainsi du méme coup la
batterie N° 1 au « Iron Lithium Phos-
phate » sensibles aux survoltages
pouvant aller jusqu'a les faire explo-
ser | Prudence donc si vous envisagez
une telle batterie, il est indispensable
de lui adjoindre un régulateur limiteur
de voltage comme indiqué ici.

-- De plus ce régulateur peut allumer
la Led rouge avertisseur de panne al-
ternateur !

Isolation Batterie N° 1

-- Autre cas de figure dans notre
conception de ce régulateur: La Batt
N° 1 qui aurait un probléme sérieux
peut également étre isolée du circuit
a l'aide d'un « Breaker » permettant
ainsi au pilote d'eviter par exemple
un risque de feu ou surchauffe ou ex-
plosion. Son breaker « Battery » tiré
(Tableau switch Batt, IGN) le vol se
poursuivrait alors avec l'alternateur et
la Batt 2 en tampon laquelle en devien-
drait son secours le « PMU » ayant fait
son transfert automatique de gestion.
CQFD...

Nota : If est bon de savoir que si le feu
venaif & se déclarer dans une batterie,
le simple fait de l'isoler du circuit fera
pratiguement arréter le probleme.

Nous disposons donc ainsi de part
cetie conception d'une securité que
nous appelons familierement entre
nous «Sécurité Aéro avec la ceinture
et les bretelles » !

Cela reste également, valable pour la
construction Amateur ou les ULM.

e

:

Double allumage électronique

Le bouton « IGN 1 » On-OFF ali-
mente les bougies supérieures stan-
dard du VW, le bouton « IGN 2 » les
bougies inférieures sous les culasses.
Chaque boitier d'allumage est alimen-
té de maniere redondante au travers
des boutons « IGN » par le PMU.

— Sur 2 des 4 larges rayons de la cou-
ronne d'entrainement du démarreur
sont installés, au centre d'une pas-
tille en Alu servent de support, les 2
aimants déclenchant les « top » d’al-
lumage (démarrage et croisieres). Ces
aimants ainsi que leur support sont sé-
curisés par des plaques en Alu vissées
a la couronne.

Les capteurs d'allumage quant a
eux, sont fixés a l'aide d’entretoises
sur I' « accessory case ». lls sont au
nombre de 4 (2 par allumage) soit 1
pour l'avance de la mise en route (+
2°) et 1 pour le régime de croisiére
(+28°). Les entretoises sont dotées de
fentes « haricot » permettant de figno-
ler les avances.

En aparté de ce document : Concer-
nant les T° cylindres et/fou huile. La
distance, sur un appareil canard,
entre le moteur et le lableau de bord
est telle que I'on est obligé d’allonger
les fils d'origine des sondes devenus
trop courts (ce n'est pas le cas sur un
tractif). Pour cela il est impératif d’utili-
ser du fil spécial de type « Chromel —
Alumel » associés a des mini connec-
teurs de « Type J ». Surfout pas de
soudures et/ou fils aéro standard qui
engendreraient des erreurs de tempé-
ratures LUES importantes el généra-
lement bien plus basses que la réalité
(de l'ordre d’au moins 30°C). D’od par-
fois « mon moteur ne chauffe pas Il ».

Je ne m’étendrai pas plus longuement
sur cette installation qui, vous l'imagi-
nez bien maintenant, a été un trés gros
travail pour nous tous. Par ailleurs jai
comme le pressentiment que pour cer-
tains d’entre vous le cerveau, a la lec-
ture de ces pages et schéma « com-
mence a chauffer » ... Vrai ou faux ?
J'ose tout de méme espérer que ces
quelques pages n'ont pas été trop fas-
tidieuses et qu'elles ont pu vous inté-
resser ou parfois peut étre vous éclai-
rer. J'ai essayé d'étre simple (pas fa-
cile) sans trop entrer dans les détails,
pour vous permettre de mieux assimi-
ler les rouages du systéme. Que cela
vous permettra aussi de mieux per-
cevoir, de mieux comprendre les diffi-
cultés d'une installation « sérieuse et
sécurisante » du tout électrique, TOUT
ELECTRONIQUE. Pour notre part
nous avons non seulement beaucoup
travaille mais également nous nous
sommes faits plaisir tout en essayant
de démontrer que c'est possible dans
la construction amateur ! Un grand
merci & mes amis Laurent Boutin et
Jean Marc Labadie pour la conception,
les cogitations et réalisation conjointe
de ce travail qu'ils ont fait en grands
professionnels. Merci pour avoir mis
au service des amateurs vos connais-
sances techniques et expériences.

Alors en terminant je me pose au-
jourd’hui la question « Est-ce encore
14 un travail d'amateur ? » ou bien est-
ce tout simplement « Un moteur mo-
dernisé pour les avions d’amateurs ?»,
prépare par des professionnels de
'aéronautique, de la mécanique et de
I'électronique ? .

A vous d'en juger. Quoi qu'il en soit
mes amis se joignent a moi pour vous
souhaiter de trés bons vols en toute
sécurité...et peut étre un jour en « tout
électronique ».

A bientdt sur les terrains avec le
« French Canard » F-PBIS - IBIS Rj
03 qui en date du 30 Septembre 2014
avait passé ses 66 premiéres heures
de vols sans problémes, avec les
températures cylindres a 150/160°
et T° huile & 80 (Instrument calibré),
oat+22°, Consommation horaire sur
le fuel flow électronique de 12.2 L/H a
5000' TAS (VP) 125 kts. Cette consom-
mation chutera encore en montant &
7000'!

Jean Claude Junqua
jeanclaudejungua@orange.fr
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