Mon « Cher » am1 Jabiru (2)

ans les Cahiers du RSA n"283 de

mars 2009, je vous faisals part,
dans un article intitulé « Mon ami Jabi-
ru et ses problémes », d'incidents sur-
venus sur mon mateur Jabiru 2200 co
manté en configuration pousseur. Pour
migux comprendre ce qui suit, je vous
invite & relire cet article. Je terminais
en donnant la premiére réaction de la
« Diraction de Jabiru Australie ».

Finalemeant les choses ont un peu évo-
Iué et le contact & &té &tabli. Echange
de courrier, réponses a leurs guestions
parfais un peu a coté du sujet, mais pas-
sons, I'essentiel est d'aller de 'avant
pour linterét des utilisateurs. En date
du 28/02/09 je leur envoie des pieces
defectueuses de mon mateur a savair
: segments uses apres seulement 250
heures, renvoi de leurs guides de sou-
papes neufs d'usine non perces axia-
lement done inexploitables, et un axe
de Delco grippé par non |lubrification.
A leur demande, un CD avec photos
de notre installation en configuration
pousseur et notre courrier de réponses
& leurs guestions.

Mon apparell &tant arrété depuis le
28/07/2008, il fallait bien nous dé-
brouiller par nous mémes, pour ne
pas perdre trop de temps, en atten-
dant d'éventuelles solutions (?), sans
doute longueas & venir du canstructeur.
Ja vous parlais & la fin de l'article du
n“263 ci-dessus que nous avions quel-
ques ideeas sur les problémes 4 traiter.
Les voici appliqguées sur mon moteur :

Les modifications que nous
avons effectuées

Je vous les soumets car j'al pensé
que cela pourrait intéresser quelques
constructeurs amateurs mais  aussi
des proprigtaires de moteurs Jabiru.
I peut, en effet, &re trés constructif
d'avair le point de vue de guelgues
vrais pros (que jai la chance d'avoir
comme amis) spécialisés dans les mo-
teurs, dans I'électronigue ou encore
I"&lectricité aéronaufique.

Alors gu'avons-nous fait pendant tous
ces mois d'immobilisation. Certains di-
ront ben... « Y'a qu'a... ». J'ai préféré
la réaction « Faut qu'on.... » de mes
trois amis Bernard, Laurent et Jean-
Marc qui ont immédiatement répondu
&4 mon appel pour essayer de résou-
dre ensemble tous ces problémes, Nul
métant infaillible, peut-&tre avons-nous
commis quelques erreurs de diagnos-
tic sur les incidents survenus. Peut-
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étre aussi nous sommes nous trom-
pés sur les solutions qua nous avons
apportées, nous n'avons & aucune
prétention et seul 'avenir (dans quel-
gques meis), nous dira si nous avons
vu juste.

Le premier, Bernard Couton, ['ami de
toute I'aventure |BIS et dont je vous ai
déja parlé (motoriste de compétition de
formation, ex team F1 et concepteur
sport protos, bureau d'études, 45 ans
d'experience dans les moteurs) a fait
les diagnostics mecanigues suivants

1) Pour les guides de soupapes qui
se sont rapidement uses : mauvais ma-
teriau employé et mauvaise fabrication
de 'using (pergages désaxés). Il m'a
donc proposé de fabriquer lui méme,
des guides neufs (comme expliqué
dans le premier article) avec de bons
materiaux tels qu'il les faisait pour ses
voitures de course,

2} Pour les segments et consom-
mation d'huile ; usure prématurée
de nos segments dus & une incom-
patibilité des metaux utilises pour leur
fabrication et les matériaux employes
pour les chemises des cylindres, res-
tees impeccables aux cotes d'origine
et sans la moindre trace de chauffe. |l
nous est done apparu nécessaire gu'il
fallait trouver des segments appropries
et compatibles. Falzant appel & ses
amis du milieu de la compétition auto-
mobile, il finit par contacter hors de
France (car dans notre beau pays les
fabricants de segments contactés n'ont
pas donng suite) une societé fabricant
des segments et, de surcroft, pouvant

Instaliation 4 bobines et capteurs

les réaliser & la demande du client. Il
trouva ce qu'il recherchait mais il fut
néanmaoins nécessaire d'agrandir les
gorges des pistons car les nouveaux
segments étaient plus épais que les
ariginaux. Pas de problémes pour des
pros...

31 Pour les axes des Delco non lubri-
fiés : son diagnostic sur la conception
du circuit de lubrification (uniguement
par barbotage) tel que réalisé ne nous
incitait guére a tenter de remaonter des
axes neufs de Jabiru avec ce systéme.
Mous avons donc pris la décision du
choix d'une voia TOTALEMENT diffé-
rente de ce qui existait.

Bemard et moi faisons alors appel &
notre copain Laurent et 4 ses com-
pétences électronigues, pour résou-
dre les problémes de notre allumage.
Laurent a en effet congu un excallent
allumage electronique fonctionnant &
ce jour sur une quarantaine de mo-
teurs, Far exemple, Henri Galipot sur
son IBIS F-PGLP équipé du VW 1835,
a installé dés son premier vol d'une
magneto simple associée a un simple
allumage « Sotrima ». Je 'ai utilisé lors
des essais de cet IBIS et J'ai trouvé
cela super. Moi qui n'étais pas trés
« allumage électronigue » jusque [a
j'ai eté seduit. Depuis Henri a « viré »
sa magnéto et monte le PREMIER
double allumage « Sotrima » ; il en est
enchanteé,

Allumage électronique

La Décision collégiale est donc prise
de supprimer le systeme d'allumage




par Jean-Claude Junqua

Irustallati

Jabiru et d'equiper mon moteur d'un
Double allumage électronique « Sotri-
ma », le deuxiéme congu par Laurent
et son premier sur un Jabiru.

Beaucoup de discussions eurent lisu
tout particuli@rement concernant les
problémes de la conception du circuit
d'alimentation eélectrique des boitiers
d'allumage car c'était mon souci prin-
clpal. C'est, en effet, peut-&tre |a partie
la moins bien percue par les construc-
teurs amateurs et pourtant tellerment
importante. Effectivement, méme si
vous possédez le systéme d'allumage
le plus fiable du monde il n'est rien si
son cireuit d'alimentation n'est pas tout
aussi fiable au niveau sécurité de dis-
tribution &lectrique. Les points de vue
de Laurent et mol méme sur le sujet
etaient quelgue peu divergents, n'étant
ni 'un ni l'autre des vrais spécialistes «
circuits électriques aéronautiques » (la
conception d'un allumage n'étant pas
non plus celui d'un circuit d'alimen-
tation électrique digne de ce nom), il
nous fallait un spécialiste.

C'est alors que je fais appel au gua-
trieme mousquetaire de cette aventure
pour nous aider. Mon copain Jean-
Marc Labadie de Biarritz ou je suis
basé. Jean-Marc est un jeune retraité
des usines « Dassault », spécialiste
des circuits électriques, ex membre de
I'équipe des essais en vol des proto-
typas Mirages, Rafalg, etc. Uhomme
qu'il nous fallait. La rencontre & Biarritz
entra Laurent et Bernard, Jean-Marc et
votre serviteur fut un régal pour nous
tous, chacun amenant son expérience
professionnelle et ses connaissances.

Tous pour un, un pour tous... ainsi fut
aprés guelgues jours de discussions,
congu tout le circuit de distribution.

Au travail les mousguetaires 1l Ber-
nard démonte & nouveau, et pour la
quatriéme fois, le moteur et le trans-
porte & Bordeaux pour effectuer toute
la partie méeanique de notre nouvelle
installation. Laurent fabrigue son al-
lumage en éfroite collaboration avec
Bernard, Jean-Marc et moi-méme
adaptons le circuit électrique de IIBIS
aux nouvelles exigences du systéme
électronigue.

Conception et philosophie du
circuit électrique.

Pensant &galement que cela pourrait
intéresser et donner guelques idée a
certains d'entre vous, il m'a semblé
intéressant d'expliquer ici 2t dans ses
grandes lignes la conception et philo-
sophie de cette modification. Le cahier
des charges gque nous avons arrété est
donc le sulvant :

Compte tenu d'un surcroft de consom-
mation électrique dd & l'utilisation du
« double allumage » (11,5 A incluant
foutes les servitudes de mon avion)
« I'alternateur Jabiru » de 10 Ampéres
s'avére trop juste (par prudence en
fonctionnement normal un alternateur
ne doit pas débiter plus de 75% de sa
puissance maximale). Nous le rempla-
cons donc par le nouvel alternateur de
15 A monte sur les moteurs Jabiru 6
cylindres. Un deuxiéme alternateur de
10 A « Kubota » est également installé
sous la prolonge d'hélice de 10 cm

(deja sur le moteur) de mon Jabimu et
sur laguelle a été montée une poulie
d'entrainement « made in Bernard ».
Le Kubota est fixé au carter & I'aide
d'un support alu spécialement congu,
at a l'uiilisation des 4 points des vis
de la pompe a huile (photo page 40).
La « Batterie principale N*1 » de 17
A est maintenue a son emplacement
initial, sur la cloison pare-feu, et une
deuxieme petite « Batterie N° 2 » de 7
A est ajoutée vers ['avant de 'appareil
ne modifiant guéra le centrage.

La philosophie de ce circuit est celle
des avions commerciaux et avions de
chasse 4 savoir (et c'est le cheval de
bataille de Jean-Marc) « séparation
des objectifs » :
- L'&lternateur N1 (jabiru) est utilisé
pour 'allumage N*1 et la Batterie
M=
- L'Alternateur N*2 (kubota) est uti-
lisg pour I'allumage N°2 et la Batte-
rie N°2

Un Fusible/disjoncteur est installé sur
chague circuit afin d'isoler en vol, et si
besoin, ['alternateur de « sa » Batterie
et vice-versa suivant l'incident.

Ces deux circuits sont donc totale-
ment indépendants et disposant cha-
cun d'un « UVS » (under voltage sen-
sor) alarme s'allumant en dassous de
13 volts & larrivée aux allumeurs. Nous
disposons également d'un voyant de
panne pour chagque alternateur et un
voltmétre de contrdle par alternance
des deux circuits,

En cas de panne d'un éléement (exp
Altern 1 « out ») la Batterie 1 poursuit
automatguement le travail disposant a
elle seule de plus de 4 h d'autonomie
pour alimenter les 2 allumeurs et les
senvitudes. Pour ce qui est du circuit
2 les choses sont identigues mais la
Batterie 2 plus petite ne dispose gue
de 2h30 d'autonomie pour les 2 allu-
meurs plus la VHF transférable du cir-
cuit 1. Tout cela, et dans tous les cas,
fonctionne sans intervention du pilote
excepté « Tirer la Braker » correspon-
dant et transfert manuel de la VHF sur
circuit 2.

Les Cahiers du RSA 265 - 39



Chacun des deux contacts « IGN
onfoff » (alimentant son propre boi-
fier d'allumage) est un contact & trois
branches (une branche recevant le
courant de « sa » batterie les deux
autres couplés par sécurité, de « san
» alternateur). Ainsi la deficience d'une
des deux « sources » électrigues d'un
allumeur n'empéche pas son ban
fonctionnement sans intervention du
pilote.

apor! Bebin

On a donc dans les 2 cas une sécu-
riteé maximum et largement le temps
de prendre une décision. Se dérouter
eventuellement pour le cas ou (peu
probable) I'on ne voudrait pas pour-
suivre le vol avec 1 seul Alternateur,
les deux batteries (dont une devenue
autonome) et les 2 allumages opéra-
tionnels !

Me traversant pas des zones déserti-
gues avec mon apparsil, j& n'ai pas ac-
cepté la possibilitg (trés simple 4 faire)
d'un systéme « Cross feed », Switch
de transfert manuel d'un Alternateur
pouvant alimenter en méme temps les
2 Batteries et les 2 allumeurs. Dans
notre cas, cela ne fonctionnarait que
dans un sens avec ['Alternateur Jabiru
154, e seul capable de tout alimenter
en meéme temps.

MNos boitiers d'allumages débitent cha-
cun entre 30000 et 35000 volts aux
bougies, indépendamment de la vi-
tesse de rotation, permeattant une mise
en route trés facile et possibilitd main-
tenant de démarrer trés facilement le
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moteur Jabiru & la main (8 chaud ou a
froid) comme s'il disposait d'une ma-
gneto. Cela peut toujours servir | Sur
chague circuit une alarme sonore de
tonalite différenta (sécuriteé d'halice)
s'enclenche dés que le contact « IGN
» est positionné sur « ON ». C'est une
excellente idée pour avertir du démar-
rage moteur imminent.

5 IGMN et'c:

Le 7 mars 2009, le moteur Jabiru ainsi
configuré démarre dés la premiére
etincelle.

Les jours suivants sont consacrés &
guelgues rodages au sol mais survient
un nouveaud petit souci que je vous
communigue & toute fins utiles. Mon
compte-tours  &lectronique n'a pas
apprécié de travailler avec lg nouvel
alternateur Jabiru 15 A de 12 bobines
au lieu de 10 A de son predacesseur, ||
indigue une erreur de 250 a 300 RPM
en plus. Aprés relecture du manuel du
compte tour et ajustement tout rentre
dans l'ordre.

Je profite 1& aussi de ce petit incident
pour donner a cerains d'entre vous
gquelques infos sur las « Alternateurs »
(ainsi pompeusemeant appelés) que
nous ufilisons. Ce ne sont pas des
« Alternateurs » mais tout simplement
des « Dynamo alternateurs », plus el-
les tournent vite, plus elles débitent du
courant. Ainsi « le volant magnatiqus »
15 4 de Jabiru ne délivre 13 Volts gu'en
atteignant le régime moteur de 1900

RPM, 2n dessous vous ne chargez
pas votre Batterie | Méme remarque
pour le Kubota qui ne délivre [ui aussi
les 13 Volts gu'en atteignant les 3300
RPM « Dynamo », sait 1700 RPM mao-
teur pour notre installation (rapport des
pouliee dentrainement de Bemnard).
MNe sayez donc pas surpris si vous ne
chargez pas votre batterie en bas ré-
gime comme ce serait le cas si vous
utilisiez un « Véritable Alternateur ».

Fin de la « récréation » de 6 mois, non
szulement cela fonctionne trés bien,
mais en plus j'ai trouve comment inti-
tuler ce chapitre « Mon CHER AM| Ja-
biru » car vous pouvez bien imaginer
tous les frais que cela a enfraing, sans
compter les heures de travail,

Correspondance Jabiru

Et la Socigté Jabiru dans tout cela ? Le
19 mars, je recevais un courrier faisant
suite & notre lettre du 28/02/09 incluse
dans le colis d'envoi de nos piéces
défectueuses (debut d'article). Je me
dois de vous communiquer quelques
unes de leurs réponses |

Your installation looks very neat (votre
installation a l'air trés propre). Merci
c'est sympa.

Ensuite des réponses assez flou sur
les guides des soupapes non percés
axialement, mais pour eux ils étaient
normaux et confirment qu'ils sont ainsi
livréas pour remplacement et non ter-
minées Wl{donc au client de finir le
travail). Pour les axes des Delco, ils
nous informent gu'un axe neuf mo-
difié nous sera envoyé mais « devra
étre monté avec du NULON L90 une
graisse a base de teflon (777) » en re-
vanche, rien sur les raisons possibles
de notre probléme de non lubrification
des axes.

Les segments que je leur avais en-
voyeé paur inspection ne seraient pas,
selon eux, trés usés (donc nous de-
YONS avoir incompétence a mesurer ;
& moins que le systéme de vérification
Australien soit différent du notre, soit
introduction du segment dans le cy-
lindre puis mesure du jeu de coupe.
Mous leur confirmerons par retour que
noUs avons mesuré sur les segments
usés 1,5 mm, {ce gui est énorme
pour ces petits pistons). lls vont (sans
doute pour calmer les « Frenchies »)
nous envoyer des segments neufs |
{vair P3)... Rien sur les possibles cau-
ses de leur rapide detérioration (cf. le



premier article). Aucune explication
sur les raisons des consommations
anormales d'huile alors que japprends
dans la méme semaine qu'un Jabiru
3300 Australien d'une relation vient da
franchir le cap du % litre d'huile Aerg
15W50 en 3 heures de vol. Rien non
plus sur les raisons de l'usure de nos
guides des soupapes. |l faut aviter de
parler des choses qui dérangent...

A la fin du courrier, suite & notre de-
mande d'installation d'un Jabkiru 2200
sur un MURPHY Renegade pour un
ami, leur réponse est la suivante :
« We do not recommend the jabiru
2200 for Murphy Renegade because it
has too much drag and will overlcad
this engine » {Traduit dans la langue
de Moligre @ Nous ne recommandons
pas c& Moteur pour le Murphy car il a
beaucoup de trainées et de ce fait sur-

chargera ce moteur).

Mous avons ainsi cru comprendre
qu'ils considérent que leurs moteurs
ne sont pas capables d'entrainer cear-
tains petits appareils, & moins qu'il n'y
ait 14 aussi un probléme pour le refroi-
dissement. Bravo Jabiru sur la con-
flance que vous avez en vos produits,
Mo comment.

Le Bouquet final

Le 20 mars 2009, aprés avoir effectué
4 heures de rodage au sol (par tran-
ches de 10 215 min) nous pensons en
avoir enfin terming, je suls moralement
prét pour le premier vol d'essals. Ber-
nard me rejoint pour les vérifications
finales avant premier vol (contrdles di-
vers et culbuteurs, etc.). Comme cela
est normal aprés travauy, il faut faire
un point fixe d'un temps équivalent a
un décollage (soit environ 1 minute
minimum) « ¢a tient ou ¢a casse se
plait & dire Bernard » et dans ce cas
il vaut mieux que ce soit au sol qu'au
décollage.

Entourés de copains de « Dassault »
et « Turboméca » et dés gue la T° hui-
le a atteint 85°C, nous mettons plein
gaz chronométré. Tout va bien & 2980
RPM mais soudain au bout de 55" une
petite fumée apparait & 'arriére du
moteur | réduction puis décision d'ar-
réter par coupure de l'allumage. Ce
tation. A cet instant la T° huile est in-
férieure 4 80° C. Nous avons dans le
passé toujours opéré de cette maniére
aprés un controle et sans aucun souci

Filtre & huile déplac

particulier. Tout le monde se regards,
nous n'imaginons pas ce qui a bien pu
se passer et nous atbend,....vous qui
me lisez non-plus sans doute, accro-
chez vos ceintures il va y avoir des
turbulences...

Investigations, rien d'apparent. De-
montage des 4 caches culbuteurs. |l y
a de l'huile en guantité normale. De-
montage de la culasse du Cylindre n"2
et la surprise, le siége de la soupape
d'échappement du Cyl n°2 est en
partie sortie de son logement et a
légérement fouche le piston. Démaon-
tage ensuite de la culasse du Cyl n"4
et méme constat pour le siége de la
soupape d'échappement mais elle
n'a pas touché son piston. Deux cylin-
dres sur quatre sont concernés et les
deux sont du coté du filtre & huile. Les
bras nous en tombent, nous sommes
ABATTUS, CONSTERNES.

Je pense tout de suite & ces person-
nes proprigtaires d'un moteur Jabiru
qui m'avaient contacté. Un utilisateur
qui, par deux fols, a eu le méme pro-
bléme de sortie de soupapes de leur
lagement en vol sur son 6 cylindres
ainsi que ce Hollandais qui avec son
« Cherry » moteur Jabiru 4 cylindres
a eté obligé de se poser &n campagne
pour les mémes raisons. Et cet ULM
dont une soupape a, par trois fois,
cassé en vol (& 300, 700 et 1000 h, in-
formation du pilote gui m'a contacté).
Et cet autre proprigtaire dont les gui-
des &taient usés aprés seulemeant 100
heures de vols. Et ce J400 entretanu
par une « UEA » selon les spécifica-
tions Jabiru, dont un sigége de soupape

cé, renfort ef extension Ram air.

est egalement sorti de son lagemeant
du 6 cylindres, heureusement avant le
deécollage, etc. Mon, ami lecteur, vous
ne révesz pas.

Dés le lendemain, Bernard contacte
sur Paris une Sociate réputee et spé-
cializée entre autre en travaux de me-
canique de précision et moteurs. La
direction nous informe avair déja refait
« un paguet » (telles sont leur propres
paroles) de siéges et guides de sou-
papes de moteurs Jabiru mais en utili-
sant cetle fols des matériaux trés diffé-
rents du constructeur Jabiru. Mous ne
sommes donc pas les seuls et je vous
avoue que j& serais vraiment satisfait
de connaitre d'autres cas similaires
pour les porter 4 la connaissance de
mon correspondant le PDG de Jabiru.
Dans l'intérét de tous bien entendu.

Maus avans fait refaire par cette so-
ciété Parisienne les sigges des 8 sou-
papes (Frettage inclus) des quatre cy-
lindres apprenant que, jusqu'a présent,
toutes les réparations guiils ont effec-
tuées tiennant trés bien. Leur diagnos-
tic est similaire a celui de Bernard ; il y
a vraisemblablement sur ces culasses
au minimum deux probléemes rele-
vant I'un de la méthode de montage
des siéges, et I'autre de |la qualité des
matériaux utilisés a leur fabrication. Il
¥ 8N & au moins un autre au niveau de
la concaption du circuit de lubrification
beaucoup trop réduit, mais nous n'en
parlerans pas pour l'instant. On nous
confirme egalemeant ce gque nous avi-
ons diagnostiqué, & savoir la mauvaise
qualité des matériaux des guides (rai-
son de leur rapide usure), quils peu-

Les Cahiers du RSA 265 - 41



vent également remplacer & la deman-
de. Mous en profitons pour leur faire
agrandir (frés legerement) le passage
des bougies dans les ailettes facilitant
ainsi la mise en place des sondes de
température, comme je l'ai deja de-
mandé & la direction de Jabiru gui n'a
pas non plus accuseé réception.

Au remontage du moteur, Bernard &
également quelque peu augments le
débit de I'huile vers les culasses afin
d'améliorer les lubrifications. Mous
avons également déplace le fillre &
huile pour permetire un meilleur re-
froidissemeant des Cylindres n"4 et n®2
(photo). Le plus chaud devenant, dans
notre cas et en configuration « Pusher
», le n"2. Les tuyaux du circuit d'huile
vers le filtre et le radiateur sont dé-
sormais plus gros permettant ainsi un
plus important volume d'huile (photo
page 40).

Cela commence a vraiment bien faire
et nous en avons assez de jouer les
« metteurs au point » de ce moteur.
J'ai 2u envie de tout abandonner mais
les copains parviendront tant bien gque
mal & me remonter (un peu) & maral,
d'autant plus méritoire que le leur n'est
pas non plus au beau fixe aprés tous
ce avatars

Mon premier vol depuis le 28 Juillet
2008 n'a finalement eu lieu que le 29
Juin 2009 (11 mois, dimmaobilisation)
suivi de 7 heuras supplémentaires
dans la semaine.

Tout fonctionne parfaitement et les
tempeératures d'huile et culasses sont
basses. En croisiére 2900 RPM, OAT
27°C nous obtenons : Toutes las Cu-
lasses sont & moins de 115°C at 'Huile
a B5°C). Faute de temps pour le ro-
dage en vol, il ne m'a pas &té possi-
ble d'&tre prét pour me rendre & la «
Mecque Frangaise » de Vichy 2009
avec ce moteur ayant subi de multiples
modifications visant & le fiabiliser. Le
PDG de Jabiru avait &t informé par un
courrier du 15 juin 2008 (cf. ci-avant)
de tous ces avatars, travaux de mises
au point et modifications faites a leur
place par des clients dont ce n'est ma-
nifesterment pas le réle. Il a également
été informé gue nous avions installe
un allumage é&lectronique. Ca ne leur
a apparemment pas, mais pas du tout,
plu {voir PS) mais en finalité ne dit on
pas qu'il n'y & que la vérité qui fache.

Une histoire  INVRAISEMBLABLE
mais entigrement vraie ayvant eu & ses
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différents stades de
nombreux  témoins
du milieu asronau-
tigue et mécanigue.
Merci Jabiru... mais
surtout un grand
coup de chapeau &
mes copains sans
qui mon IBIS et «
Mon CHER ami Ja-
biru » seraient au
fond du hangar,

C'est en tous cas la
derniére chance que
je me donne pour la
poursuite da 'utilisa-
tien de ce moteur.
A lssue de quelgues

mois d'exploitation je reviendrai une
dernigre fois et en quelgues lignes
pour vous donner le résultat de nos
travaux.

Bons vols a tous et soyez prudents. ..

Jean-Claude JUNQUA
jeanclaudejunqua@orange.fr

PS : Mous avons en son femps regu
l2 colis annonceé par la Société Jabiru
Ausiralie, (juste avant incident du 20
Mars des soupapes au point fixe) et
contenant :

- Un nouvel axe de Delco « modifié
» (selon leurs précédentes infos par
e mail) en faits nous n'avons trouvé
AUCUNE modification (nous atten-
dions au minimum une saignés héli-
coidale). Done, pour eux il n'y a pas
d'intérét & Faméliorer la sécuritd et ré-
soudre notre probléme de lubrification
des axes de Delea et qui pourrait arri-
ver & n'importe quel utilisateur. Tout va
trés bien a l'extréme Est de I'Australie
dans cette superbe région du Queens-
|and !

- Une pochette de 3 segments pour
UM SEUL CYLINDRE nous est gra-
cieusement offerte,

- Le renvoi des deux guides de sou-
papes neufs que nous leur avions en-
vayé pour vérification.

Rien dautre, pas un mot d'accompa-
gnement. Une preuve supplémentaire
de leur respect du client. A vous de
juger.

Toles rafroidissem

En date du 15 Juin nous leur avons
donc fait (comme indiqué plus haut)
una nouvelle correspondance pour les
informer de nos incidents et travaux
ci dessus effectuds pour essayer de
fiabiliser ce moteur el fait remarquer
qu'ils ne répondaient jamais aux vrais
questions sur les problémes survanus
et que nous leurs avions soumis dans
un but purement constructif. Voici la
totalité de lzur trés bréve réponse le
jour méme : | am sorry that we have
not been able to help you buf if you
have no respect for our advises and 20
years of research ahd development, it
i best that you use another brand of
engine. Good luck with your venfure.
Dans le texte : « Je suis désolé qu'il ne
nous ait pas &té possible de vous aider
(nous ne leur avans jamais demandé
1} mais si vous n'avez pas de respect
pour nos conseils (?1) et nos 20 ans
de recherches et développements, il
est préférable que vous vous orientiez
vers un autre type de moteur. Good
luck pour votre entreprise. »

Quelle désinvalture !l voila comment
Jabiru considére ses clients. MNous
avans répondu par une deriére letire
polie mais pas sympa leur disant com-
hien nous apprécions leur compor-
tement et leur fagon de respecter les
clients qui, somme toute, les font vivre.
Depuis « silence radio », Fin de nos
contacts mais il y aura une suite_..

* &k

Deux maois jour pour jour aprés le pre-
mier vol javais effectué 44 h de vols,
Tout fonctionne parfaitement bien, al-
lumages electroniques, T° cylindres et
T* huile ainsi qu'une faible conso de
cette derniere. Pourvu qué ¢a doure !
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