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Axe de piston
Bielle

Bouchon de carter

Maneton

Valve arriere rotative

Vilebrequin

Palier avant

“Squish band’’

Vis de culasse

Lumiere d'échappement

Transfert latéral
Lumiere e transfert
Troisieme transfert
Gicleur
Entrée d’air

Roulement

Porte hélice

Rondelle et écron

Plateau d’hélice

Lumiere d'admission

Coupe transversale d’un moteur a flux en boucle et & valve arriére (a@ gauche) et coupe longitudinale d’un moteur a admission avant et d

transferts schnuerle.

Fonctionnement
Carburant, entretien

"e nos jours, les modélistes ont de la chance ; ils ont a leur disposition nombre d’équi-
~ements excellents et de bons moteurs pour des prix raisonnables.

‘es moteurs sont disponibles dans toutes les cylindrées et dans des versions destinées a
4 R.C., au vol circulaire, au vol libre, ou aux modéles de bateaux. Nous pouvons prati-
ywement obtenir un moteur pour n’importe quoi.

“ v a tellement de moteurs, cependant, que les nouveaux venus en modélisme sont

téroutés lorsque c’est le moment de I’achat. De méme, quelques vieux routiers ne com-

swennent pas toujours les termes employés pour désigner les nouveautés telles que-
~ensferts schnuerle, ABC, segments Dykes, boost port, etc.

% vous savez tout sur les moteurs 2 temps, vous n’avez pas besoin de lire cet article,

=ais vous pouvez souhaiter avoir une vue d’ensemble des moteurs pour modéles

~wduits.

+ dessin de base de ces moteurs n'a pas telle-
“snt changé depuis que les premiers ont été
w»atruits, mais des progrés notables ont été
+“ectués dans les domaines de la métallurgie et
| % montage.
| \# plupart des diverses dispositions des trans-
‘w1 ont été brevetées dans les années 30 ; les
wsrances de fabrication et les techniques d'usi-
“age ont tellement progressé que les dimensions
#m pidces sont définies au millieme de millime-
w%. qu'ainsi les jeux entre les différentes piéces
= moyvement sont obtenus de fagon trés pré-
ma_ autorisant des démarrages faciles, une lon-
p= vie, et une production en grande série.

Yout d'abord, essayons de voir comment
fanctionne un de NOs Moteurs.

#» #tudiant les dessins et photos, vous com-
wendrez la signification des différents mots qui
#smgnent les piéces ou les “passages’’, mots
i que ‘“lumiére d'échappement’’ ou
themise'’,

.4 plupart des moteurs fonctionnent suivant le
wede dit “deux temps’’ ; un temps signifie que le

piston va d'un extréme a |'autre, qu’il parcourt
sa “‘course’’, depuis le point mort haut (PMH)
jusqu’au point mort bas (PMB) ou vice-versa.
Un tour complet du vilebrequin équivaut donc a
2 temps. Dans un 2 temps, |'explosion se produit
donc 3 chaque tour alors que, pour un quatre
temps, elle n'a lieu que tous les deux tours.

Le quatre temps

Vous connaissez certainement mieux le moteur
quatre temps, qui équipe nos autos, et les nom-
breuses piéces qui le composent, et nous allons
tout d'abord examiner ce qui se passe durant les
quatre temps : au départ, le piston se trouve au
point mort haut et I'échappement vient de se ter-
miner.

Premier temps, admission : le piston com-
mence 2 descendre, |'arbre & came ferme la sou-
pape d’échappement et ouvre celle d'admis-
sion : le mélange d'air frais et d'essence est
aspiré, passant par le carburateur, |3 tubulure
d’admission et la soupape d’admission : le cylin-
dre se remplit.

Deuxidéme temps, compression : lorsque le
piston atteind le point mort bas, |'arbre &8 came
ferme la soupape d'admission et le piston, en
remontant, comprime le mélange dans le cylin-
dre.

Troisidme temps, explosion et détente : la
bougie enflamme les gaz alors que le piston se
trouve au PMH et ceux-ci repoussent le piston
vers le bas ; c'est le temps moteur.
Quatriéme temps, é6chappement : dés que le
piston remonte, la soupape d'échappement
s'ouvre et les gaz bralés sont expulsés vers
I'extérieur.

Ces 4 temps durent pendant deux tours du vile-
brequin et seul un demi-tour est moteur ; il faut
donc un volant sur le vilebrequin qui emmaga-
sine de I'énergie en tournant et la restitue
ensuite en poussant le piston durant les 3 autres
temps. On comprend aisément que I'on
obtienne un fonctionnement plus régulier en dis-
posant plusieurs pistons sur un méme vilebre-
quin et en décalant les temps de chacun.

Le deux temps

Nos moteurs deux temps ont beaucoup moins
de pieces mobiles que le 4 temps ; simplement le
piston, la bielle et le vilebrequin, quelque fois
une valve rotative si le moteur est 4 admission
arriére. |l posséde une entrée et une sortie pour
les gaz, mais pas de soupapes : c'est le piston
qui ferme et ouvre ces ouvertures ; par contre, il
y a une astuce car ce dernier sert de pompe dans
le cylindre et dans le carter.

Au départ, le piston se trouve au PMB, le cylin-
dre est rempli de mélange.

Premier temps, admission et compression :
En remontant, le piston crée le vide dans le car-
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Eléments du cycle 2 temps :

a) le piston est au point mort bas. Les gaz frais sont transférés du carter dans le cylindre, les gaz brillés en sortent.
b) le piston remonte : il comprime le mélange dans le cylindre et aspire des gaz frais dans le carter.

¢) explosion, le piston est chassé vers le bas.

d) le piston descend, c’est le temps moteur ; il comprime les gaz dans le carter. Puis nous sommes ramenés en a. K

ter et la lumidre d'admission (du vilebrequin)
arrive en face de |'entrée d‘air, ce qui aspire dans
le carter le mélange air/carburant. Le piston
ferme les lumiéres de la chemise, comprime le
mélange et arrive au PMH ; la lumiére d'admis-
sion se ferme.

Deuxidme temps, explosion et détente,
échappement, transfert : la bougie enflamme
le mélange et le piston est chassé vers le bas,
c'est le temps moteur ; la lumisre d’échappe-
ment est découverte, les gaz brilés s'échappent
et le piston découvre également la lumiére de
transfert par laquelle est ““transféré” le mélange,
slors comprimé dans le carter par le piston qui
descend, dans le cylindre. Ce mélange force les
9az brdlés 3 sortir et remplit le cylindre ; nous
nous retrouvons au point de départ.

Distribution des gaz :

Nous avons vu que I'admission dans le carter,
l'échappement et le transfert des gaz du carter
dans le cylindre doivent se faire & des moments
bien précis. C'est pourquoi vous entendez quel-
ques fois parler de diagramme de distribution et
de temps d'ouverture.

Vue éclatée d’un moteur Rossi 15 de com-
Ppétition. '

©

Les durées de passage des gaz dans les différen-
tes ouvertures sont exprimées en nombre de
degrés de rotation du vilebrequin.

Plus un moteur tourne vite, plus les temps de
passage des gaz, dans les différentes ouvertu-
res, sont réduits. Sur un moteur qui doit tourner
vite, les ouvertures sont agrandies et les dia-
grammes sont allongés car les gaz mettent ‘‘un
certain temps’’ pour aller d'un point & un autre.
Par exemple, un moteur “tranquille” aspire les
gaz frais peu aprés le point mort bas jusqu’a peu
aprés le point mort haut, soit sur environ 150° .
un moteur poussé pourra aller jusqu’'a 220° ;
mais alors, a bas régime et au démarrage, tous
ces temps d'ouverture se croisent et le moteur
devient délicat.

i___.__ ey

L'aspiration des gaz frais se fait presque toujours
par un distributeur rotatif qui est soit le vilebre-
quin (admission avant) soit une valve rotative
arriére montée sur le bouchon de carter et entrai-
née par le maneton du vilebrequin.

Si I'on a pu croire un moment que I'admission
arriére était “la solution”, il faut, pour tous les
cas courants, préférer I'admission avant qui est
plus fiable et plus simple d'emploi ; en effet, il y
a moins de piéces en mouvement et le carbura-
teur est constamment dans une zone ventilée.

Fin Point mort heut 180°
edwasmon |

il

~Peint mort bes. 0°

Diagramme de distribution d’un moteur
courant.
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Les différents types de transferts, vus de dessus et de c6té. Les fléches indiquent les tra-
jets des gaz. a : uniflow ; b : en boucle ; c : transversal ; d : schnuerle original ; e :
laminaire ; f : schnuerle ; g : schnuerle avec 3¢ transfert (boost port) ; h : Perry ;i :en

tourbillon ; j : Curtiss.

Certains moteurs, de petite cylindrée, utilisent
une valve vibrante qui est constituée par une
tame d'acier & ressort plaquée contre le trou
d'sdmission, aspirée et repoussée par I'effet de
pompe du piston, laissant passer ainsi le
mélange.

Types de transferts :

Le rendement des moteurs dépend énormément
oe la manigre dont les gaz frais sont admis dans
e cylindre, se mélangent, chassent les gaz brd-
s,

En effet, une partie plus ou moins grande de gaz
brilés peut rester dans le cylindre, une partie
plus ou moins grande de gaz frais peut partir par
'échappement. Les figures ci-contre vous don-
nent, en vue de cOté et vue de dessus, tous les
types connus et brevetés & ce jour. Le plus effi-
cace semble étre le systdme schnuerle avec
boost port (g).

Le systéme (a), avec soupape d'échappement,
est utilisé sur les moteurs grandeur pour dimi-
nuer le mélange gaz frais/gaz brilés.

Pistons et chemises :

Le systéme le plus employé dans les moteurs
courants était, jusqu'a il y a peu, un piston en
fonte et une chemise en acier ; le coefficient de
frottement est trés bon et |'usure faible.
Néanmoins le piston chauffant plus que la che-
mise, se dilate davantage et il peut se produire
des phénomenes de serrage ; d'autre part, un
piston en fonte est lourd et difficile & équilibrer
pour les grosses cylindrées c’est pourquoi on a
vu apparaitre des pistons en aluminium dans des
chemises en acier. Mais I'aluminium & un coeffi-
oent de dilatation supérieur a celui de |'acier et il
tallait donner beaucoup de jeu au piston ; d'ou le
montage de segments et le chromage de la che-
s pour réduire |'usure.

Le systdme ABC (aluminium, bronze, chrome),
# été utilisé par Super Tigre pour la premidre fois
# y a environ 10 ans.

Le piston est fait en aluminium spécial contenant
19 3 22 % de silice et la chemise est en bronze
chromé qui posséde un coefficient de dilation
supérieur a celui de I'aluminium. Ainsi le moteur
ne serre pas, le rodage est réduit, le rendement
excellent. Mais ceci a pour corollaire une fabrica-
tion soignée donc un prix de revient un peu
supérieur.

ABCD signifie ABC plus segment Dykes, seg-
ment situé en téte du piston et qui élimme la
nécessité d'un usinage précis de celui-ci ; mais
ce segment étant soumis au ‘‘coup de feu”,
s'use rapidement.

Chambres de combustion :

En théorie, elle doit présenter le moins de sur-
face possible (pertes de chaleur), pas d'angles

vifs (points chauds), et favoriser la combustion
des gaz. Les meilleurs systémes sont incontesta-
blement la chambre dite “‘en trompette’’ (Cox,
Rossi) et la chambre “squish band”, inventée
par Super Tigre et employée sur la plupart des
moteurs modernes,

Support du vilebrequin :

A I'origine, tous les moteurs possédaient un vile-
brequin tournant sur un palier lisse, en bronze
généralement. On ne retrouve ce palier lisse que
sur les moteurs les moins chers mais ce qui ne
veut pas dire que ce soit mauvais : un palier lisse
bien réalisé est meilleur qu’'un mauvais montage
sur roulements.

Lorsque le vilebrequin est monté sur des roule-
ments & billes, il posséde quand méme une por-
tée centrale dans le carter, car c’est elle qui fait
étanchéité et empéche les gaz du carter de
s'échapper ; on constate d'ailleurs toujours une
légére fuite d'huile & I'avant du vilebrequin, fuite
nécessaire pour lubrifier le palier et les roule-
ments.

Marche et entretien : . |

Dans les chapitres suivants, vous trouverez tous
les conseils nécessaires & la bonne marche du
moteur et & son réglage.

L'entretien est celui que l'on doit accorder a
toute mécanique un peu délicate.

— nettoyage externe périodique a |'aide d'une
vieille brosse & dents et de pétrole ou de déter-
gent, en prenant soin de boucher |'entrée d'air et
I'échappement

— éviter de faire tourner le moteur en atmos-
phére trop poussiéreuse car les poussiéres sont
un véritable abrasif.

— si le moteur crache noir, c’est qu'il y a des
particules d’aluminium qui partent avec les gaz
brdlés ; le plus souvent c’est, & la suite d'un
choc, le vilebrequin qui frotte dans le palier ; il
faut le changer avant que celui-ci ne soit com-
plétement ovalisé

— n'introduisez jamais un objet dur dans la
lumiére d’échappement, cela rayerait le piston
— toutes les vis, et la bougie, doivent étre ser-
rées modérément, et avec un instrument adé-
quat

— n'‘employez que du carburant de bonne qua-
lité, ne réglez jamais le pointeau trop fermé et
évitez les capotages mal congus qui font chauf-
fer le moteur

— ne démontez pas votre moteur si vous n'avez
pas les connaissances nécessaires ; confiez le a
un spécialiste ou & un modéliste compétent.

Les silencieux :

Presque tous les moteurs sont vendus avec des
silencieux qui s’y adaptent.

Les différentes formes de chambres de combustion et de pistons :
a : plate, piston a déflecteur ; b : hémisphérique, piston a déflecteur ; c : en coin, pis-

ton a déflecteur ; d :

“‘squish band’’ ; e

: “‘squish band’’ a étages ; f : en trompette.
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En général, ils sont un peu volumineux et lourds,
mais ces deux caractéristiques sont nécessaires
pour une bonne efficacité.

Les résonnateurs :

Leur principe de fonctionnement est basé sur
1'accord de leur longueur et de leur volume avec
le régime de rotation du moteur. En effet, le
moteur envoie des gaz pulsés et on s'arrange
pour que le résonnateur aide I'extraction de ces
gaz ; ils sont maintenant couplés, dans leur par-
tie arriere, avec un silencieux trés efficace.
Leur longueur est réglable ; plus ils sont longs,
plus I'accord se fera a basse vitesse ; plus ils
sont courts, plus ils accorderont a haut régime.
Il vaudra mieux toujours a8voir un réglage un peu
court au sol car le régime du moteur augmente
en vol.

A l'inverse du silencieux, ils ne réduisent pas la
puissance du moteur et, au pire, la conservent et
méme |'augmentent légérement.

II faut veiller a ce qu'ils soient bien refroidis, car
la température joue un role important dans leur
fonctionnement.

Les carburants

Il est possible d'acheter dans le commerce des
carburants tout faits mais vous pouvez désirer le
fabriquer vous-méme et, ainsi, réaliser une éco-
nomie de 50 % environ.

Les proportions sont les suivantes, pour les
moteurs a bougie luisante (glow-plug) : métha-
nol (alcool meétylique) 80 %, huile de ricin
dégommeée 20 %.

Soit 1 part d'huile pour 4 parts de méthanol.
Pour le rodage, adopter un mélange 75/25, soit

1 part d'huile pour 3 parts de méthanol.
Pour les moteurs a palier lisse (sans roulements)

nous recommandohs d’augmenter la proportion
d'huile de 3 % (rodage) & % (marche normale).

Le méthanol :

Dans la plupart des villes, il y a des droguistes en
gros chez qui vous pourrez |'acheter par 5,100u
20 litres.

Le méthanol doit étre conservé 4 l'abri de l'air
car il absorbe facilement la vapeur d'eau que
contient celui-ci ; il faut donc le stocker dans des
récipients fermant bien et métalliques de préfé-
rence car le plastique est plus ou moins poreux,
et dans un endroit frais et isolé.

L'huile :

La température du haut du piston est environ de
2500 : il faut donc des huiles qui ne se volatili-
sent pas & cette température.

La seule huile si situant nettement au-dessus est
I'huile de ricin (280°), les huiles synthétiques
varient de 230 a 260°.

Il faut donc préconiser sans réserves I'huile de
ricin que vous pouvez acheter chez les mémes
droguistes.

Certains modélistes emploient de 'huile Labo RP
ou BP WA, utilisée pour les ponts a vis de voi-
ture : c'est une huile qui contient au moins 75 %
d'huile de ricin ; elle donne de bons résultats
mais nous ne sommes pas certains qu'elle ne
favorise pas le dépot de calamine et provoque
ainsi une usure un peu plus rapide des moteurs
dans le cas de moteurs, poussés et chauffant
beaucoup.

Les additifs :

L'essence : certains en mettent (2 8 6 %) ; son
réle est d'apporter des calories et cela peut étre
utile par temps trés froid ; mais son emploi est 3
déconseiller car une surchauffe du moteur est
toujours possible ; éventuellement, ne
I'employer que pour le démarrage.

et v st

Résonnateur et adap-
tateur pour moteur
Enya.

Un moteur Enya.
démonté

: Vis de culasse

: Culasse

: Carter et cylindre

: Chemise

: Piston

: Segment du piston

: Bielle

: Axe de piston

: Vilebrequin

: Palier de vilebrequin

: Plateau d’hélice

: Rondelle de blocage hélice

: Ecrou de blocage hélice

: Joint du palier

: Vis de fixation du palier

$ Eg\umble d'admission du mélange
air/carburant non réglable

: Pointeau

: Gicleur

: Buse d'entrée d'air

: Ressort pour réglage pointeau
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Le nitrométhane : son réle est d'apporter de
I'oxygéne et il ne doit étre employé que sur des
moteurs ayant un faible taux de compression.
Certains moteurs sont congus pour I'utiliser
(moteurs de course et moteurs Cox). On en met
5 3 25 %. Mais il coute trés cher et son emploi

n’‘est absolument pas indispensable. P.R
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- Les moteurs S

a quatre temps

“e 1ype de moteur est de plus en plus fabriqué en modéle réduit et '
es fabricants ne manquent pas d’imagination car les solutions

idoptées sont fort différentes.

Vous avons vu son principe de fonctionnement et I’'on peut ajou-

er.:

— les soupapes ne s'ouvrant gu'un tour sur
feux, l'arbre & cames doit tourner deux fois
noins vite que le vilebrequin

— comme il n'y a8 pas de lumiére dans la che-
nise et que les gaz frais ne se mélangent pas aux
jaz brulés, le remplissage du cylindre est bien
neilleur que sur un deux temps et la consomma-
jon est moindre

— par contre, comme il n'y a qu'un tour moteur
ur deux, a régime de rotation égal et pour une
néme cylindrée, la puissance disponible est
noins forte que sur un deux temps.

- de facon schématique, on peut considérer
jue un quatre temps de 10 cm? a la méme puis-
ance qu'un 6,5 cm? deux temps 3 balayage
shneurle, qu'un 6,5 cm?® est I'équivalent d'un
»cm?

- ces moteurs sont un peu plus chers car les
éries sont encores limitées et le nombre de pié-
es est plus important que sur un deux temps.
~ le bruit émis est inférieur a celui d'un deux
amps.

Différentes techniques

2.8, 60 : La firme 0.S. a été la premiére &

_abriquer ce type de moteur et elle a adopté
‘emblée un arbre 4 cames arriére, dans |'axe du
ilebrequin avec réduction de vitesse par un petit
ignon tournant a l'intérieur d'une couronne
rantée.

‘nya 35 et 40 : Ici, la réduction de vitesse
e l'arbre & came se fait par une cascade de
ignons classiques, situés dans le carter arriére.

Nebra 15 cm?® : Ce moteur est nettement
nginal puisque I'admission se fait dans le carter
omme pour un deux temps) et que |'échappe-
ent est commandé par une valve rotative
ntrainée par une courroie crantée,

\utres solutions : On trouve également
es moteurs a arbres & cames en téte (dans la
ulasse) et des bicylindres a plat qui sont forcé-
went d'un prix assez élevé. P.R

claté de I'0.S. 60 4 temps :
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Le Saito 40.

Ecrou d'hélice - 3 Rondelle d’hélice - 4 Plateau d’hélice - 5 Vilebrequin - 6 Carter/cylindre - 6a Palier avant - 6b Palier arriére - 7 C

P S S

o

Rac 2 A z 2 E - o

P SR

ouvercle - 8 Bielle - 9 Axe

3 Pi"_°f'_ - 11 Culasse - 12 Jeu de joints - 13 Jeu de vis - 14 Pointeau du carburateur - 16 Gicleur - 17 Chemise - 18a Segment - 19 Piston - 20 Tubulure
admission - 22 Roulement arriére de vilebrequin - 27 Jeu de vis et joints - 28 Roulement avant de vilebrequin - 30 Clips de retenue de I'axe - 35
bne/écrou - 40 Roulement pour 53 - 41 Palier de I'arbre & cames {grand) - 42 Palier de |'arbre & cames (petit) - 43 Soupapes - 44 Culbuteur - 45 Support du
lbuteur - 46 Axe du culbuteur - 47 Entretoise - 48 Arbre a cames - 49 Pignon d'entrainement de |'arbre & cames - 50 Poussoirs - 51 Tige de culbuteurs - 52
lips d_'aﬂét de 40 - 53 Pignon intermédiaire - 54 Disque entraineur - 55 Tubulure d'échappement - || manque la bougie et sa rondelle.
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rodage

Démarrage

Préparation

L'achat d'un démarreur électrique n’étant pas,
en général, a la portée d’un débutant, voyons le
lancement, a la main, de I'hélice.

Une ponne précaution est d'ébarber au papier de
verre les bords des hélices en plastique qui sont
coupants 2 l'origine ; de plus, on peut utiliser un
doigtier en caoutchouc ou un- doigt de vieux
gant qui amortiront les coups d’hélices que |'on
prend inévitablement de temps en temps.
Avant d'installer le moteur sur le banc de rodage
(voir photo), monter I’hélice en serrant soigneu-
sement |'écrou de fixation ; si yous n'avez pas la
clef plate de la dimension correcte, achetez la
car, avec une pince, on abime |'écrou et le ser-
rage est presque toujours imparfait.

Fixer I'hélice de rodage (voir plus loin) pour les
pales soient en position 9 heures 1/4 au début de
la compression, ou 12 h 30 au point mort haut et
ceci pour deux raisons : .

— Si le moteur s'arréte en vol, |'action du vent
sur I'hélice la cale a I'horizontale, ce qui diminue
les risques de bris a I‘atterrissage.

— La position normale de lancement, pour un
droitier, est de se placer face au moteur ; 'hélice
tournant dans le sens contraire des aiguilles
d’'une montre, vue de face, on la lance vigoureu-
sement et rapidement & |'aide de l'index ou du
majeur passé sous la pale qui se trouve a droite ;
le calage prescrit permet de passer la compres-
sion rapidement et avec force, condition essen-
tielle pour I'allumage du mélange ; sur sa lancée,
le bras continue son mouvement, de la droite,
vers la gauche, pour dégager le doigt du champ
de I'hélice.

Monter la bougie & |'aide d’'une clef a tube de 8,
ne pas oublier le joint et serrer modérément.
Faire un essai de lancement en tenant le moteur
dans la main gauche, pour s’habituer au geste ;
si le moteur n'est pas trés “‘élastique’” sous le
doigt, le libérer en introduisant quelques gouttes
de carburant dans |'entrée d'air.

Banc de rodage

Le plus simple est d'utiliser une planche de
contre-plaqué de 12 & 15 mm, large d’environ 10
3 15 cm et longue de 50 cm, dans laguelle on
découpe le passage du moteur que I'on fixe &
I'aide de 4 boulons de 3 mm et de huit rondelles
placées sous les t8tes et sous les écrous ; pas de
vis 3 bois qui prennent du jeu !

Sur cette planche on fixe le réservoir a l'aide
d’élastiques et de pitons, et on installe un
systdme simple permettant de faire fonctionner
le carburateur en tenant la main éloignée de
I'hélice ; un élastique ou un ressort maintiennent
le carburateur en position ouverte car les vibra-
tions feraient tourner le levier. La planche est
immobilisée solidement, d'une maniére quelcon-
que mais ne permettant pas les vibrations et
avec le point d'appui ou de serrage situé juste
derridre le moteur : vissée sur une caisse, serrée
dans un étau ou par des serres-joints ; et se sou-
venir que le tout sera arrosé de carburant, donc
d’huile.

Démarrage :

Fermer, en le vigsant, le pointeau du carburateur
et relier, par un tuyau (durit) transparent, le
f@gfvoir et le carburateur ; remplir le réservoir,
mais sans dépasser le niveau du pointeau : en
_ effet, sous I'effet de la gravité, le carburant ris-

La bonne position de I’hélice (ici en début de compression) et de la main pour lancer le motew

que de s'écouler dans le moteur et de géner ainsi
le premier départ.

Le silencieux, qui freine I'échappement des gaz
et risque ainsi de faire chauffer le moteur,ne sera
pas monté durant le premier quart d’hévre de
fonctionnement. Introduire dans |'entrée d'air du
carburateur maintenu ouvert en grand une
dizaine de gouttes de carburant et lancer 2 ou 3
fois I'hélice. Brancher la bougie, lancer a nou-
veau |’hélice plusieurs fois ; si le moteur ne part
pas, remettre quelques gouttes dans le carbu et
relancer ; recommencer autant de fois que
nécessaire mais pas plus de sept a huit fois car,
si le moteur n'a pas fait entendre quelques
explosions, c'est qu'il y a un autre probléme :
bougie n'allumant pas ou pas assez ou lancer
trop mou. Les premieres explosions sont le signe
que tout va bien ; on peut alors ouvrir le poin-
teau, 2 tours pour commencer ; tourner lente-
ment I'hélice (2 tours) en bouchant le carbu avec
un doigt de la main gauche, ce qui aspire le car-
burant visible & travers la durit transparente.
Rebrancher la bougie et lancer I'hélice ; si le
moteur ne part pas, mettre quelgues gouttes,
lancer, etc.

Si le moteur part mais ne tourne que gqueiques
secondes, ouvrir le pointeau (le dévisser) demi-
tour par demi-tour, ’

Dés que le moteur est parti, débrancher |a bou-
gie et ouvrir lentement le pointeau pour que le
son de |I'échappement devienne plus grave en
émettant un genre de gargouillis accompagné de
fumée blanche et d‘un brouillard de carburant.
Si le moteur s'arréte, s'est qu'on |'a trop ouvert.
De cette facon, le moteur tourne plus lentement
donc ne peine pas, et I'excés de carburant (on
dit qu'il est “riche”’) le refroidit et le lubrifie cor-
rectement. Toutes les minutes, fermer un peu le
pointeau pour faire accélérer le moteur, donc le
faire chauffer, et le rouvrir aussitot.

Lorsque le moteur a vidé le réservoir, le laisser
refroidir complétement avant de le relancer, cela
fait travailler les matériaux et facilite le rodage.
Attention 3 ne pas noyer le moteur lors du rem-
plissage du réservoir et fermer le carburateur
pendant |'opération ou, mieux, mettre une pince
3 linge sur la durit.

Cette pince & linge est bien utile en cas de
démarrage laborieux car, 9 fois sur 10, un moteur
ne part pas parce qu'il est noyé ; on peut donc
ainsi arréter le débit de carburant et |'enlever dés
que le moteur fait entendre ses premiéres explo-

sions.

Aprés 10 & 15 minutes de fonctionnement, mon-
ter le silencieux et régler le carburateur (voir ce
chapitre). Dés lors, le ralentissement du moteur
se fera en fermant le carburateur au 3/4 et non
plus-en ouvrant le pointeau.

Poursuivre le rodage en augmentant progressi-
vement la durée des périodes pendant lesquelles
le moteur tourne a grande vitesse. Si, pendant
une de ces périodes, le moteur ralentit, rouvrir
immédiatement le pointeau. En effet, si le poin-
teau est trop fermé (on dit que le moteur est
“pauvre”), le moteur chauffe, le piston se dilate
et se coince dans la chemise, c'est le “serrage’
qui est dangereux car il peut provoquer des arra-
chements de métal.

Lorsque le moteur peut tourner au maximum de
sa vitesse sans serrer, on considére que le
rodage est terminé.

Ne jamais appauvrir le mélange (air carburant)
de facon exagérée ; ouvrir toujours légérement
le pointeau de 1/8 ou 1/4 de tour dés que la
vitesse maximum est atteinte, pour prolonger la
vie du moteur.

Certains fabriquants (0.S. par exemple), sont si
sdrs de la qualité de leurs fabrications, qu'ils pré-
conisent de ne pas faire ce genre de rodage ; il
faut simplement épuiser un premier réservoir en
laissant un réglage riche, la suite du fonctionne-
ment se faisant en lair, pointeau pas trop
fermé ; ainsi le moteur est bien refroidi.

Selon les marques, et méme suivant les exem-
plaires d’'une méme marque, le temps de rodage
pourra varier de 1/2 heure & 2 heures |

De toute fagon, un moteur n‘est complétement
“libéré” qu'aprés 2 & 4 heures dejfonctionne-
ment. Aprés le rodage, resserrer légérement tou-
tes les vis du moteur. Rappelez-vous qu'un bon
rodage, avec une hélice a petit pas, un carburant
3 25 % d’huile et pas de surchauffe, est une
garantie de bon fonctionnement futur et de lon-

gévité. P. R.

Un banc de rodage
simple : une planche
(ou contre-plaqué de
12 @ 15 mm, vissée sur
une caisse assez
lourde. Ne pas remplir
le réservoir compléte-
' ment pour ne pas ris-
quer de noyer le
moteur (niveau du
carburant trop haut
par rapport au
gicleur). ¥



Rodage

et entretien
d’'un moteur

a quéte de tous les fous de la course, qu'ils pratiquent le V.C.C.
u la R.C. est de faire voler le plus vite possible un modéle.
et article s’intéresse @ la maniére de rendre un moteur le pius per-

yrmant possible.

e rodage :

lon expérience de la course et |'écoute
2s experts de tous les pays (qui ont I'expé-
ance de la bonne marche de moteurs dif-
rents) tendent a me faire croire que cha-
in semble avoir ses propres ‘‘variations
Ir ce théme”. Les moteurs modernes 2
ow-plug sont fabriqués suivant des tolé-
nces trés précises et la procédure de
dage est la derniére étape vitale.

vant le rodage

:rtains moteurs ont tourné  I'usine avant
étre emballés, d'autres ont été protégés
Ir une huile spéciale. Dans tous les cas,
3st une bonne idée que de démonter le
uchon de carter pour vérifier qu'il ny a
s de copeaux ou de poussiéres  I'inté-
ur du.carter, qui pourraient provenir de la
arication. Démonter ensuite la bougie et
carburateur et rincer soigneusement (a
cétone) tout dépobt de produit spécial ou
wile et s'assurer longuement que le
Jteur tourne absolument librement.

le moteur a un piston lisse (pas de seg-
nt) ou si c'est un A.B.C., il faut s'attten-
-] Ce que le piston coince au point mort
Jt. Si vous sentez un quelconque point
" au point mort bas en tournant lente-
Nt le vilebrequin, il est alors probable
2 le palier ou les roulements soient en
Ise ; le moteur devrait alors &tre
durné avec une lettre explicative, au
ncant, oy ay distributeur, ou au ven-
Ir. Pour avoir les meilleures performan-
+ POssibles, un moteur doit étre absolu-
ntlibre en bas de la course du piston et

sséder un excellent ajustage
'mise/piston,

Pete Smoothy

Le rodage doit s’effectuer loin du sol, pour éviter I’ingestion des

poussiéres et le moteur doit étre

ble.

Faire tourner le moteur au banc est d’un
enseignement limité mais valable et, comme
il se peut que ce soit la premiére fois que le
moteur fonctionne, cela doit étre entrepris
avec beaucoup de soin.

Le moteur doit étre monté sur un banc sta-
ble et solide, et au moins & 75 cm au-dessus
du sol ; le faire tourner trop bas lui ferait
avaler de la poussiére et le détériorerait
avant qu'il ne soit rodé ; le rodage est un
procédé de polissage et, conséquemment,
la facon de le faire est * vite et riche " ;
choisissez une hélice équilibrée et d'une
taille en dessous de celle qui sera employée
normalement.

Remplir le réservoir et aspirer de la maniére
habituelle ; régler le pointeau suivant les
instructions du fabricant et, aprés avoir
branché la bougie, essayer de le démarrer
a la main. Si vous désirez employer un
démarreur électrique, assurez-vous que le
moteur n‘est pas noyé car vous pourriez
détériorer le moteur, le carburant en excés
n'étant pas compressible et pouvant blo-
quer le piston. Soyez prét, dés que le
moteur part, & tourner- le pointeau pour
obtenir un réglage trés riche.

Au bout de 3 minutes environ, arrétez le
moteur en pingant la durit : cela I'appauvrit
et augmente son régime pendant 1 ou 2
secondes. Attention, si votre réservoir est
en charge, vous risquez de noyer le moteur
si le carburant s’écoule dans le venturi ; ne
fermez pas le pointeau mais laissez la durit
pincée (pince a linge) ou débranchez-la.

Laisser refroidir le moteur et recommencez

Jixé fermement sur un support sta-

les opérations ci-dessus, en appauvrissant
(trés peu) le mélange & chaque fois jusqu’a
ce que, aprés 20 minutes, le moteur tienne
sans ralentir en tournant riche et en alter-
nant le cycle 2 temps et 4 temps, cela
s'entend trés bien. :

S'il ne le fait pas, il faut le roder encore et il
devrait le faire au bout de 40 minutes ; si tel
n’'est pas le cas, attirez I'attention du ven-
deur ou du fabricant.

Supposant cela réalisé, le reste du rodage
se fera sur le modéle, en vol ; assurez-vous
que le pointeau est réglé riche, et, avec
I’hélice normale, faites des boucles, des
huits, de longs piqués, de facon & ce que le
régime du moteur varie constamment,
Ceci, comme le refroidissement au banc, a
pour but de provoquer des dilatations suc-
cessives des matériaux qui *’ vieillissent
le métal et le stabilisent.

Vous pourrez alors appauvrir le mélange
(fermer le pointeau) graduellement, afin
d’obtenir le régime de puissance maximum.
Mais ne |'appauvrissez pas trop |

Si la position du réservoir est correcte, le
moteur doit avoir une tendance naturelle 3.
s’appauvrir en vol ; aussi, lors du réglage,
cherchez le maximum de tours puis ouvrez
le pointeau juste assez pour entendre le
régime chuter un peu ; de cette facon, le
réglage en vol sera correct.

Une autre vérification consiste & mettre le
nez du modéle en l'air (vieille méthode) ; le
moteur ne doit pas donner des signes de
faiblesse, sinon il est réglé trop pauvre,

Montage
Tous les moteurs vibrent, certains plus que
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d'autres : un bati moteur rigide est impera-
tif et les seuls types que je recommande
sont ceux en aluminium. Je n‘ai pas encore
vu de batis en nylon valables pour des
moteurs de plus de 0,9 cm?, Les vibrations
sont de la puissance perdue et de Ia vitesse
en moins ; la théorie qui veut que le nylon
absorbe les vibrations et protege ainsi
I'équipement radio ne semble pas étre véri-
fiée. J'ai vu de nombreux modeéles dont les
empennages vibraient méchamment et,
dans tous les cas, un examen attentif a
révélé la présence d'un bati nylon |

Avant de percer et tarauder le bati, vérifiez
que les 2 bras sont bien dans le méme plan,
sinon, au serrage, le carter se déformera un
peu ; de méme, soignez le percage et le
taraudage pour que les vis ne forcent pas
dans les pattes de fixation. A titre de pré-
caution, nettoyez le bati, passez une légere
couche d'époxy, puis fixez le moteur apres
avoir huilé le carter et les vis ; quand
I'époxy aura durci, cela donnera un moteur
s'adaptant parfaitement bien sur son bati.

Durites et réservoir

J'ai parlé de la conception et de la position
du reservoir dans le MRA n© 463 : cepen-
dant, les problémes n‘ont pas disparu, pour
autant et je vais en parler 4 nouveau.

Que vous employez une pressurisation par
le carter ou par le silencieux, ce n’est pas
un reméde a une mauvaise position du
reservoir,

— unréservoir monté trop haut alimente le
moteur par gravité ; il causera des problé-
mes au ralenti et enrichira le moteur dans
les virages serrés

= un réservoir trop bas fera que le moteur
s'appauvrira trop en fin de vol ainsi que
dans les virages.

Il faut mettre I'axe du réservoir 0 & 10 mm
plus bas que le pointeau ; un peu trop bas
est certainement meilleur que trop haut
mais ceux de vous qui font de I'accro ont
déja remarqué que le moteur est trop riche
en vol dos si le réservoir est trop bas.
Dans tous les cas, je recommande d’utiliser
exclusivement de la durit silicone qui est
meilleure que le plastique ou le caout-
chouc, qui vieillit bien et résiste a la cha-
leur ; enfin, montez deux filtres de bonne
qualité et gardez-les propres, un entre le
réservoir et le moteur, I'autre entre le réci-
pient de remlissage et le réservoir, de facon
a ce que le carburant soit filtré 2 fois, avant
le réservoir et avant le moteur.

Soins et entretien

Quoique votre moteur soit un instrument
de précision, il ne demande que peu de
s0ins pour étre conservé en excellent état :
cependant ces soins sont vitaux s'il doit
etre conservé au sommet de sa forme. La
Poussiére est I'ennemi n° 1 et doit étre éloi-
gnee a n'importe quel prix.

Evitez de le faire tourner prés du sol, sur-
tout si c'est du béton ou du goudron.
Aprés chaque séance de vols, enlevez la
bougie et mettez environ 6 gouttes d'huile
machine (3 en 1) dans le cylindre et dans le
Carter par |'entrée d'air ; cela aide a neutra-
liser le nitrométhane, qui est corrosif et pré-
vient la formation de dépots d’huile de ricin
sur les roulements , replacer la bougie et
faire tourner, a la main, le moteur pour que
I'huile s’infiltre partout.

Enfin, le placer dans un sac propre en plas-
tique ou boucher le venturi et I'échappe-
ment. De temps en temps, vérifier le ser-
rage des vis de culasse et du bouchon de
carter, la fixation du silencieux et les vis de
montage sur le bati.

Démontage du moteur

Démonter son moteur sans raison n'est pas
une bonne politique ; mais, quelquefois, la
main du Diable pointe le nez du modele
vers le bas et le moteur est enterré sous
plusieurs centimétres de terre, au milieu du
terrain. Toute saleté qui a réussi a pénétrer
a l'intérieur doit étre expulsée et, pour faire
cela correctement, il est nécessaire de le
déshabiller partiellement. Le processus,
décrit ci-dessous, concerne I'Irvine 20 ; les
autres moteurs peuvent étre différents et,
si vous ne vous sentez pas raisonnablement
compétent, n’hésitez pas & contacter un
ami qui I'est ou & retourner le moteur au
vendeur.

Rincer le moteur par I'entrée d'air n'est pas
suffisant et le moteur serait détérioré des
ses premiers tours.

Les seuls outils nécessaires sont un tourne-

Le moteur IRVINE 20 démonté

vis, une clef a bougie, une clef pour I'écrou
d’hélice ; il faut aussi un bol rempli d'ace-
tone ou de diluant cellulosique, une brosse
a dents et de I'huile machine (3 en 1).
Commencez par enlever le bouchon de car-
ter et le carburateur ou le venturi, les rincer,
ainsi que l'intérieur du moteur, avec de
I'eau chaude et la brosse a dent car I'eau
chaude rend I'huile plus fluide et facilite
ainsi I'enlevement de la saleté.

Dévissez les vis de culasse et enlevez celle-
ci, aprés y avoir fait un repére, ainsi que sur
le carter (avec un objet dur) afin de pouvoir
la remonter dans la méme position.

Pour pouvoir démonter le piston et la bielle,
il faut sortir la chemise : 1a aussi, il faut faire
un repeére (chemise et carter) pour que le
remontage s’'effectue au méme endroit ;
c'est trés important a cause du rodage pis-
ton chemise. Quelquefois, la chemise sort
aisement mais, le plus souvent, elle est
montee dur. La seule maniére facile de la
faire sortir est de monter une hélice sur le
vilebrequin, de glisser une rondelle de cui-
vre sur la téte du piston, dépassant par la
lumiere d'échappement, et de tourner len-
tement I'hélice : en remontant, le piston

Tout ce qui est nécessaire pour démonter et entretenir un moteur ! Huile 3 en 1, acétone

ou diluant cellulosique, bol, brosse a dent, tournevis,

80

clef a bougie.




Equilibrage de I’hélice ; noter le niveau qui permet de caler correciement le support

soulevera sans efforts la chemise. Si vrai-
ment ce n’était pas possible, chauffer
|'ensemble en le plongeant dans I'eau bouil-
lante par exemple (la dilatation du carter en
aluminium est superieure a celle de la che-
mise en acier) et recommencer |'opération.
Enfin, sans forcer, dégager la bielle du vile-
prequin aprés avoir fait uh repére sur sa
tace arriére, en faire un, également, al‘inté-
rieur de la jupe du piston, & l'arriere, pour
étre sur de tout remonter dans le meme
sens.

L'axe de piston est souvent tenu par deux
circlips ; ne pas |'enlever si I'on n'a pas de
circlips de rechange ; ceux-ci se démontent
a l'aide d’une pince a épiler, mais, ils sau-
tent facilement sur le plancher ! De toute
maniére, il n‘est pas nécessaire de désolida-
riser la bielle du piston pour faire le net-
toyage.

De méme, si le piston est équipé d'un seg-
ment, ne le démontez pas sans nécessité ;
il est trés fragile et méme si vous ne le cas-
sez pas, vous risquerez de le déformer.
Enlevez le plateau d'hélice et le vilebrequin
sortira sans difficultés.

Les roulements peuvent rester en place car
Il y a assez de place pour les nettoyer.
Nettoyer maintenant chaque piéece ; éven-
tuellement les rincer dans un deuxiéme bol
et les laisser sécher sur un papier ' essule-
tout ' ; les huiler avec ““ 3 en 1" avant le
remontage.

Les dépots éventuels de *“ vernis '’ jaunatre
sur la jupe du piston, ou de calamine sur sa
téte peuvent étre enlevés en frottant avec
le " dos qui gratte " des éponges
employées pour la vaisselle ; ce sont des
fils de plastique qui ne risquent pas de rayer
le piston.

Grace aux repéres, il n'y a pas de difficultés
pour le remontage qui s'effectue dans
I'ordre inverse de celui vu précédemment.
Changer le joint du bouchon de carter et
n'oubliez pas celui (caoutchouc ou papier)
qui est entre le carburateur (ou buse) et le
Carter ; serrer les vis de culasse "' en diago-
nale "' pour bien repartir le serrage.

Pour refaire un joint de carter : huiler la
tace d'appui sur le carter et y appliquer, en
lissant avec le doigt, un papier fort ou un
Calque épais ; découper ensuite a l'aide de
Pells ciseaux, apres avoir fait les 4 trous a
I'aide d'une meéche tournée a la main : faire
les trous, découper l'intérieur puis I'exté-
reur.

Equilibrage de I'hélice

Tout 3 I'heure, nous avons parlé des vibra-

tions, et l'équilibrage de |'hélice est une
maniere de les réduire tout en augmentant
le nombre de tours. Je cherche encore une
hélice, bois ou nylon, qui n‘a pas a étre
équilibrée ! La photo vous montre le
systeme que j'emploie et qui marche bien.
Apres avoir repéré la pale la plus lourde,
I'exces de matieres est enleveé, sur la face
avant, en bout, en employant du papier de
verre, sec ou a l'eau. On peut aussi rac-
courcir de 1 38 2 mm la pale la plus lourde.
L'hélice choisie risque de faire une grande
différence sur les performances de votre
moteur.

Ceux qui pratiquent le Club 20 doivent
essayer des 7x 4, 7x 6, 8x 4 et 8 x 6, ces
deux dernieres devant étre réduites a un
diameétre de 7 a 7,5 pouces. Ceux qui prati-
quent d'autres catégories devront lire le
mode d'emploi du moteur et choisir les
types d’hélice recommandés par le fabri-
cant, suivant la catégorie pratiquée = pas
de 4 a 5 pouces pour les avions de débuts,
5 a 6 pouces pour les modeles de ** sport
et 6 a 7 pouces pour les modeéles d'acro
équipés d’'un 10 cm?.

Bougies

Pour le modéliste “‘du dimanche'’, le pro-
bléeme n’est pas critique ; presque toutes
les bougies donnent satisfaction et il faut
simplement obtenir un ralenti sar et une
réeponse franche a l'accélération plutot
qu’une performance absolue.

Mais retenez bien qu’'un changement de
bougie ne sera jamais le remede a une mau-
vaise position du réservoir ou a un carbura-
teur mal réglé. Les mordus de la course doi-
vent étre préts a expérimenter. La meilleure
bougie sera différente suivant que le temps
est chaud et humide ou froid et sec ; un
peu de patience et quelques essais détermi-
neront quelle bougie est meilleure dans cer-
taines conditions et pour chaque type de
moteur.

Tenez un journal ou vous noterez tous les
tests, sur tous vos moteurs : nombre de
tours, carburant, tempeérature et pression
atmosphérique si possible, type d’hélice ;
cela sera trés utile pour choisir la bougie
convenant le jour de chaque compétition.
Cela vous servira aussi pour étalonner un
moteur neuf ou si vous supposez que votre
moteur est sur sa pente descendante.

De toute maniére, prenez grand soin de
votre moteur ; rien ne dure toujours mais,
au moins, si vous l’avez fait, vous en aurez
retiré le meilleur aussi longtemps que cela
était possible. P.s.
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Le démarreur Patrice Garelli

L utilité du démarreur voila un sujet qui vous vaudra bien des répon-
ges contradictoires de la part des moustachus.
Tout d'abord I'utilisation abusive d'un démarreur électrique peut entrai-
ner la détérioration, voir méme la mise hors fonctionnement, d'un
moteur. C'est notamment le cas lorsqu’'on s'acharne au demarreur
slors que le moteur est complétement noyé. Ainsi j'ai vu massacrer un
pauve Enya 1,5 cm? dont I'embiellage a été complétement faussé en
trente secondes de “fonctionnement’’ du démarreur. Le moteur ne
demarrait pas car... 1a bougie était grillée.
Deuxiéme argument non pas contre le démarreur mais soulignant le fait
gu'il ne soit pas vraiment indispensable : & |'exception de quelques
mauvais moteurs tous les moteurs modernes, lorsqu'ils sont en bon
etat et bien réglés, démarrent sans probléme et rapidement a la main.
C'est souvent une erreur du modéliste qui cause le non démarrage.
Les scénaris les plus usités sont

mauvais allumage a cause d'une batterie mal chargeée.
Dans ce cas le démarreur ne change rien et risque méme de fusiller le
moteur 2 la suite de son noyage comme indiqué ci-dessus.
_ absence d'allumage a cause d'un mauvais contact, d'un fil coupé,
ge la bougie grillée ou de la batterie complétement a plat.
Dans ce cas le demarreur ne chanae rien si ce n'est... (voir ci-dessus).
Le reméde, pour éviter cette meésaventure : équipez votre batterie ali-
mentant la bougie d'un ampéremeétre allant jusqu'a cing amperes.
Vous en trouverez pour moins de cinquante francs.
_ exces de carburant : le moteur est noyé. Fermez le pointeau ou
mieux débranchez la durit d'alimentation puis brassez afin d'éliminer le
surplus de carburant qui s’est accumulé dans le carter.
Dans ce cas le démarreur permet de gagner du temps 3 condition de
procéder comme suit : — enlever la bougie — débranchez la durit
d'alimentation — “‘Branchez’’ le démarreur.
Le carburant est évacué vigoureusement via le trou de la bougie.
Attention, j'insiste : il faut absolument retirer la bougie avant de bran-
cher le démarreur sous peine de forcer I'embiellage.
— manque de carburant.
Pour éviter cette situation injectez directement quelques gouttes de
carburant par les lumiéres d'échappement aprés avoir pompé, c'est-a-
dire aspiré le carburant dans la durit en brassant |I'hélice et en bouchant
le venturi du carburateur.
Ainsi que vous vous en doutez aprés cet exposé je ne suis pas un parti-
san du démarreur. Les bons moteurs comme 1'0S 25 FSR ne m'ont
jamais posé de problémes insurmontables en les démarrant a la main.
Cependant, il y a des cas ou le démarreur est le bienvenu :
— avec un moteur lessivé c'est-a-dire un pauvre “pourrin’’ tellement
usé qu’'on peut passer une chaussette entre piston et chemise.
— avec un moteur chaud ou tiéde lorsqu’on ne veut pas attendre qu'il
refroidisse.
— lorsqu’on veut assurer un déemarrage en compétition pour éviter la
disqualification & un vol. Malgré tout sachez qu’en course j'utilise tres
rarement le démarreur.
— lorsqu'on est un motoriste médiocre gui ne comprend pas grand
chose aux subtilités des moteurs et qui n'a pas le coup de “patte’’ pour
brasser efficacement son hélice. Surtout ne croyez pas que ce gque je
viens d'écrire soit péjoratif. J'estime gqu'un modéliste ne peut pas tou-
jours étre compétent dans toutes les diverses activités constituant
notre hobby (construction, connaissances aérodynamiques, moteurs,
radio, pilotage). Chacun de nous a ses points forts et ses points faibles.
Lorsque le point faible est la motorisation, le déemarreur, a condition
d‘étre intelligement utilisé, peut étre un allié intéressant.
En ce qui concerne les débutants j'ai le sentiment que |'utilisation d'un
démarreur est globalement néfaste. La meilleure école, pour faire un
motoriste honorable, est de “‘transpirer’’ sur son moteur.
Le grand avantage du démarrage  la main est de “sentir’’ son moteur
sous ses doigts. Croyez-moi, avec |'expérience, vous pouvez voir en
quelques secondes si votre moteur est noyé, ou trop pauvre ou sur le
point de démarrer, de “‘parler’’ comme disent les motoristes.
De toute maniére ce n'est pas |'utilisation du démarreur Qui vOus assu-
rera un réglage correct de la carburation. Or un pointeau completement
deéréglé ne facilite pas les démarrages !!

Mais n'oubliez jamais : avant de brancher un démarreur vérifiez que
votre moteur n'est pas Noyé. Pour ce faire, brassez I'hélice a la main,
bougie branchée. Lorsque le démarreur peine ou cale, arrétez immeédia-
tement : le moteur est noyé sauf cas rares.

Avant d’acheter un démarreur il est impératif de s'équiper d'un ampé-
remétre, comme je I'ai indigué précédemment, afin de connaitre avec
certitude |'état d'allumage de la bougie. Ainsi je fais souvent parler des
moteurs “‘muets’’ de copains, uniguement en substituant mon ensem-
ble batterie - ampéremetre - pince de bougie au leur I

Une derniére chose : Avec un moteur sans roulements, il faut interpo-
ser une rondelle en fer ou acier, entre le plateau d’hélice et le carter, car
le démarreur pousse sur le vilebrequin : mettre quelques gouttes de
carburant sur les deux faces de cette rondelle avant tout lancement.
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Ppiéces constitutives d’un carburateur Enya (du type a entrée d’air additionnelle).

Réglages du carburateur

Un trés bon réglage du pointeau (qui assure que le moteur est a
'aise en vol) et du carburateur (qui garantit un ralenti et des remi-
ses de gaz stirs) sont essentiels pour I’obtention de vols satisfaisants
¢! pour la sauvegarde du matériel.

D’aprés notre expérience, 1 moteur sur 10, seulement, est a peu
prés réglé correctement, les réglages n’étant d'ailleurs pas éter-
nels, puisqu’il faut les refaire & chaque séance de vol, suivant la
température et I'humidité de I'air, et suivant l'altitude du lieu ou
I'on vole.

Régles générales :

Démarrer le moteur, suivant la procédure déja vue, en ouvrant le
carburateur entre la demi et la pleine ouverture.

Une fois que le moteur tourne, ouvrir a fond le carbu, régler le
pointeau pour que le moteur atteigne son régime maximum et le
rouvrir de 1/8 a 1/4 de tour pour enrichir un peu le mélange et pour
que le moteur soit ‘3 l'aise’’.

Fermer le carburateur, en butée sur la vis et observer le ralenti
obtenu : si le moteur s'arréte, régler la butée pour que le boisseau
soit un peu plus ouvert et pour obtenir (si vous pouvez disposer
d'un compte tours) un régime d'environ 2500-3000 tours/minute.
Si le moteur tourne trop vite, faire I'inverse. Vous serez surpris par
la faible ouverture, quelques mm?, par laquelle I'air est admis au
ralenti.

Si le moteur ne veut pas rester 4 bas régime, observer la maniere
dont il s'arréte.

a) il s'arréte aprés une légere augmentation du régime.

b) il s’arréte aprés avoir diminué de régime progressivement.
Avant de voir les remédes, nous allons supposer que nous effec-
wons un autre test, car il faut distinguer deux grands types de car-
burateurs, et nous verrons les solutions suivant chaque type.

Le ralentj est correct ; laisser le moteur ainsi pendant 30 secondes
et remettre les gaz, ni trop lentement ni trop brutalement et obser-
ver ce qui se passe.

a) le moteur s'arréte (ou repart difficilement) en hocquetant

b) il s’arréte (ou repart difficilement) aprés avoir tourng irréguliére-
;nent en crachant de la fumée ou bien le régime est long a augmen-
er.

Dans les deux cas “a” le moteur est trop pauvre au ralenti ;
dans les deux cas “b", il est trop riche,

Carburateur a entrée d’air additionnelle réglable :

Voir photo : au ralenti, I'air est admis de facon supplémentaire par
le trou fléché dont on contrdle le débit a I'aide de la vis de réglage.
Cas a : visser la vis de réglage de 1/4 de tour ce qui diminue le pas-
sage de |'air et enrichit le mélange.

Faire 4 nouveau fonctionner le carburateur et observer ce qui se
passe ; renouveler |'opération jusqu’a obtention d'une reprise des
gaz franche.

Cas b : dévisser la vis de réglage de 1/4 de tour, ce qui augmente
le passage de |'air et appauvrit le mélange ; faire fonctionner le car-
burateur, etc... Une fois le réglage fait, le ralenti se fait sans doute
3 régime plus élevé. Dévisser alors légérement la vis de butée et
recommencer éventuellement le réglage.

Il faut noter que ce type de carburateur est trés simple mais ne per-
met pas le contréle du mélange a mi-ouverture du boisseau.

Carburateur a contre-pointeau :

A l'inverse du type précédent, c'est ici le débit du carburant qui est
réglable et ceci, par l'intermédiaire d'un deuxiéme pointeau qui
modifie ce débit régulidrement au fur et & mesure que le boisseau
tourne en se déplacant latéralement.

C'est le systéme qui donne le meilleur résultat.

Cas a : moteur trop pauvre, il faut dévisser le contre-pointeau, 1/8
de tour par 1/8 de tour.

Cas b : moteur trop riche ; il faut visser le contre-pointeau, tou-
jours de 1/8 de tour a chaque fois en regardant ce qui se passe
entre chaque réglage.

Carburateur Perry :

Il est du type a contréle du carburant mais on a affaire ici & une
molette qui est trés sensible. |l faut 1a tourner dans le sens des
aiguilles d’'une montre pour appauvrir le mélange (cas b) et
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Aprés tout, dites-vous bien que si vous faites un réglage dans un
sens et que le résultat est mauvais, vous pouvez recommencer
dans |'autre sens !

Cas du carburateur

dont le contre pointeau

est complétement déréglé

Il est bien évident que, si le contre pointeau est loin de son réglage
correct, il est impossible de déterminer celui-ci en faisant un réglage
par 1/8 de tours.

Dans ce cas, il faut utiliser la méthode mise au point par Patrice
Garelli et qui consiste a laisser la bougie brancnee pendant le test
de ralenti et de reprise ce qui facilite la marcne du moteur s'il est
trop riche et permet de distinguer les deux cas.

1) Régler correctement le pointeau principal, carburateur ouvert en
grand, en cherchant le régime maxi puis en enrichissant d’un poil
(1/8 4 1/4 de tour)

2) Régler I'ouverture du boisseau, au ralenti, & 3 ou 4 mm
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