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Dans le microcosme des micromoteurs
nulle information ne suscita plus d'intérét
que la nouvelle que Cox lancait une nou
velle catégorie de moteurs dont la carac-
téristique était que I'alimentation se faisait
par le \’i[ei]rr\quiﬂ. Aussi est-ce avec un
intérét tout |_:arlifu[ic'r que I'é¢chantillon du

2,5 fut examiné et testé.

Disons-le tout net.. c'est un moteur pro
prement extraordinaire. Nul moteur 2.5 e
n'a encore, &4 ma connaissance, atteint la
puissance de 0.43 CV avec 40 % de ni-
trométhane. Ft nul doute qu'un dosa{go
atteignant 60 % de nitrométhane permet-
trait de gagner encore quc‘[qtm 5 %
Jai fait tourner ce moteur &
24.500 t.p.m. sur une 6x4 pendant 6 mi-
nutes. Il a tenu ce régime infernal sans

!.'I("
puissance.

un raté. Le démarrage est d'une simplicité
enfantine Du moment qu'l_:u le « bis
touille » par ]‘é::happcmcnl et qu'on lui
fasse deux tours t[’aspiratiun {pas plus]
venturi bouché, il démarre avec aisance |

Note amusante : il part trés souvent a
I'envers mais, aprés que[qucs tours, il in-
verse son sens de rotation et pren:' trés
mpidomrrn[. son régime, Si cela ne lui arri-
ve pas, il suffit de le freiner en saisissant
le cone de T'hélice entre le pouce et I'in-
dex et... ]10]'1_.. ca y est | Telle est la par
ticularité de ce moteur sur la pluptlrl. des
hélices et surtout dés ([Ilril est un peu
noyé. Or pour le faire partir convenable-
ment il faut le noyer un peu.

Il faut souligner a ce propos qu'en cours
d'essais on cmplo'[(: toutes sortes d'hélices.
Le moteur atteint des vitesses allant de
7.000 tpm. a 25.000 t.p.m. Cela veut
dire qu'il n'y a pas moyen de faire une
mise au point de démarrage sur une hélice
déterminée sous peine de pm[anqu in-
diment les essais. Néanmoins, de la gros-

COXT

2,5 cc

se 10x8 & la minuscule 6x4 les r{(-rnnrmge.\
ont été r_'hzlr[nc fois rnph{r-:.:.

On remarque d’emblée que c'est un mo-
teur qui se satisfait mal de faibles vites
ses. Toul en tournant sans t]f_".rﬂi”r—mt_'t' il a
un  comportement i]lll‘li{Lll" peu erratique
'[u:'-(';u'au régime de 12,500 t.p.m. environ.
De 6.000 & 8500 t.p.m. il a tendance &
vibrer Mais r]uc‘f délice 10r:&qu'r_1r1 lui met
une hélice qui I'améne dans la zone de
13 a4 17.000 tpm. Or c'est dans cette
zone qu'i] < fait » sa puissance maximum.
Trés exactement 15.600 t.p.m. pour le car-
burant avec nitrométhane et trés exacte-
ment la méme vitesse pour carburant sans
nitrométhane. Or c'est & ces vitesses que
tournent les hélices idéales de motomodéle
5 et Bxd.

Au point de vue manipuialir_ms le poin-
teau est idéal. Parfaitement concentrique
il est d'une précision mapniFique quant
au rl"gflagv. Jaime moins le
monlage I'hélice piatenu d'hélice
chassé sur axe cannelé et vis pénétrant
dans le vilebrequin pour le serrage de
I'hélice. Cette vis se détériore assez vite

systéme de
de

(fente) au cours des qucfc.{ur‘ cent mon
tages et démontages d'hélice que neécessite
un l]i'“l[]l!_‘. essal comme ceux r{llf_' [r'l r\[

On remarquera sur la
p!']r.':m ci-conire la Jror—
me de la culasse <en
r‘J[rrr,n.-.m chinois». En
dessous du piston on
peut  voir la f'm,uuc'

avant  qui  sert a
maintenir la piéce de
matiére ;_Jnsh’qur‘ qui
sert  de support

f‘r’lr'IrJHr[!IPIlI'.

fau
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MODEL-AVIA

EE DEE

Glow-Plug

... le plus puissant de tous
les 2,5 cc jamais testés.
C’est un vrai moteur miracle...

Une étude de
Pierre DELFELD

nous force a faire avec sa réglr_'mentatif_m
peir{nil(‘nu-nl idiote qui tolere le nitromé
thane dans certaines catégories et le de
fend dans d'autres.

A nig[‘l?l]t!]’ |-uppe'vlil vorace du Cox Tee
Dee a faible régime. Le vilebrequin en
effet est calibré pour alimenter selon une
certaine vitesse des gaz [mgur-”e n'est pas
atteinte a faible régime. Aussi voit-on un
véritahle petit ballet de ;zoultv[et!cs sau
tiller & la pipe d'admission [nrsr;uc le mo
teur ne tourne pas vite (6 a 8.500 t.p.m.).
On ne l'emploiera jamais & si faible vi
tesse. Elle ne lui convient pas.

Pour éclairer (.'omp[irtomc‘nt le lecteur sur
le fonctionnement du moteur il convient
15t
aussi facile avec que sans nitrométhane ce

de signai(}r en oulre que le l']émarl'agu

qui n'est généralement pas ['n[mna;zt' des
moteurs de course.

Au point de vue structurel, le Tee Dee
Dee est trés pror:]'ic du Cox Ol)-m]n’:: qui
était, lui aussi, une remarqua}ile réalisa-
tion quoique le r-]npel se soit révélé d'un
fonctionnement trés irrégu!ier d'un moteur
a lautre. Clest le pourquoi du rfé\'vlnppo-
ment actuel. Le carter est donc une barre
extrudée décolletée ensuite pour les for-
ton-

mes rondes » el ensuile passee au
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reuse et les surfaces d'un poli de premiére
classe.
Louverture du vilebrequin est trés forte.

Le diugramme de distribution donne un
retard & l'ouverture d’environ 20° et 2 la
fermeture d'environ 30° Il en ressort que
l'ouverture dure environ 190°. Comme tant
l'ouverture dans le vilebrequin que celle,
correspondante dans le carter ont leurs
cotés sur une génératrice de cylindre, il
en ressort que l'ouverture et la fermeture
se font trés vite permettant ainsi d'exploi-
ter au maximum la vitesse de la colonne
gazeuze (due a la dépression dans le
carter).

Au sujet du vilebrequin, il faut rappeler
que le plateau d'hélice se monte sur can-
nelure et que ['hélice se serre par une vis
(roulée) qui entre dans le vilebrequin. Ni
l'un ni l'autre systéme n'ont ma faveur.

Le plateau du vilebrequin est équilibré
en croissant, Il me semble en outre que ce
plateau est un peu faible (surtout étant
donné le trou de passage des gaz) pour
un moteur de cette puissance.

Autre particularité du moteur : L'alimen-
tation & valve avant classique dans les
moteurs a carter coulés se monte sur bos-
sages venus de fonderie. Ce n'est pas
possible ici, vu que le carter est décol-
leté. On a donc remplacé le bossage par
une piéce en matiére plaslique moulée
laquelle, chassée a force sur le palier per-
met, grice & sa relative  élasticité, une
étanchéité en tous points parfaite. Ce fai-
sant, le paller voit ses parois trés amincies
et sans contreforts (comme les nervures

coulées). Cependant, la matiére-méme du
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neau pour couper les arétes. Mais, parti- = —
cularité essentielle, le vilebrequin est énor- 2 1 , ol \
me (11 mm. de diamétre). De cela décou- Z [ [ T\
le la quasi-impossibilité d'utiliser des rou- ~ - | 1\
lements a billes pour supporter ce vilebre- »
quin. Vous avez bien lu | pas de roule- " |
ments a billes | Le vilebrequin tourne a Les formes des cour- 1
méme la matiere du carter | Singuliére bes sont inusitées. La T \VITESSE EN WiLLiERS DE TOURS PR FINGTE I
audace d'un constructeur qui, produisant progression  de  la e B w5 e W w 2
un moteur de course ose bousculer les puissance est rectili- — 3 e
conceptions générales en sortant un moteur gne au départ puis i =S
de course sans roulements | Evidemment, tend & faire un palier - g
le constructeur a pour lui un atout ma- el plonge ensuite trés = --_""‘"-u..__ —N
jeur, la maitrise totale de l'usinage. Car rapidement particuli¢- ! I %‘*Q
c'est une autre caractéristique de ces mo- rement avec le nitro- - = i ! "‘}S\
teurs : l'usinage est d'une précision rigou- méthane a 40 %. . —————

carter est beaucoup plus résistante lami-
née (comme cest le cas ici) que coulée.
Le constructeur récolte les fruits de son
procédé élaboré. Une bague de dural dé-
colleté assure le maintien de la piece de
nylon (7). Le carburateur est ici aussi
{comme pour 'Olympic) une piéce trés
élaborée et, & mon avis, c'est ce qui s'est
jamais fait de mieux en aéromodélisme.
Il se compose d'un venturi complétement
décolleté et de forme trés aérodynamique
(accroissement de la vitesse de l'air par
étranglement-dépression de la veine d'air
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et réexpansion aprés |'étranglement dans
lequel se fait l'injection de carburant par
trois petits trous disposés & 120°). L'entrée
d'air ne porte plus de grille (celle-ci est
inclispcnsable a un c[apet), Le gicleur est
la méme helle piéce entiérement décolle-
tée dans un plat de duralumin que celle
de I'Olympic. Elle comporte aussi le petit
mystére d'usipage qu'est le trou du gicleur
foré sans doute par renvoi. Le pointeau
est usiné d'une piéce. Il est du type-vis
a filet fin. 11 est d'une précision trés gran-
de. Un ressort en lame d'acier permet une
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manipulation d'une douceur et d’une fer
meté propres seulement & Cox.

Ajoutons & ce qui précéde (et pour en
finir avee la carburation) qu'il y a latéra-
lement (90° & gauche dans le sens de
rotation) une prise de pression préte a
I'emploi sauf qu'elle n'a pas été forée de
part en part. Bien que je ne |'ai pas me-
surée, cette prise doit délivrer de la basse
pression étant donné qu'elle est en rapport
avec l'air libre penc]ant un quart de tour.
Elle est ensuite en rapport avec la com-
pression pendant un quart de tour de plus
et fermée le reste du temps. (Ce sera &
étudier plus en détail en une prochaine
occasion). Le n}']indre et le piston sont
ceux que l'on connail. Piston monté en
rotule sur la bielle d'acier. La bielle est
cadmiée, le piston est cuivié. Le cylindre
est décolleté en acier. Les transferts sont
usinés & l'intérieur du cylindre et sont dis-
posés suivant un diamétre en croix avec
le diameétre suivant lequel sont disposées
les lumiéres d'échappement. La glow-plug
fait partic intégrale de la culasse, ce qui
est classique chez Cox. Cela permet des
formes plus pures. Une grosse innovation
(et qui n'apparait qu'a la réflexion) est
la forme particuliere de cette culasse. Elle
_est usinée en chapeau chinois. On se rend
compte que cette forme améne fatalement

les gaz frais 4 se précipiter dans cet ento-
noir qui, au contraire de la culasse hémis-
pl‘sérique. les canalise vers la glow—plug
ou plus exactement, vers la chambre de
combustion que constitue le logement de
la spirale de platine. Avec les autres cu-
lasses au contraire le flux, leche la glow
et s'enflamme au fur et & mesure, 1l est &
supposer quun des facteurs de la puis-
sance de ce moteur est que la chambre
de la glow-plug constitue un peu ce que
'on appelle la chambre de précombustion
en diesel (les vrais..). L'expansion trées
rapide de gaz trés rapidement brtlés (ou
chauffés) parce qu'en contact direct avec
la source de chaleur, permet a l'allumage
de se répandre quasi-instantanément (en
nombre de degrés de rotation du moteur)
dans la masse des gaz comprimés. De cet-
te f'aq;on]al'a“umagc se ]:lro&uit simultané-
ment dans toute la masse et trés vite. On
peut ainsi diminuer la valeur de la com-
pression et la perte de puissance qu'aménc
cette compression. (Soulignons qu'elle
joue largement le role d'avance a l'allu-
mage). Clest vraisemblablement cette di-
minution de la compression qui nécessite
le c]épart un peu noyé. Comme autre
avantage a cette forme il se pourrait aussi
que la courbure orientée vers l'intérieur de
la chambre de combustion (:'1 l'encontre
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de la culasse hémisphérique qui est une
courbure orientée vers l'extérieur) favorise
le décollement des gaz bralés par force
centrifuge | 1ls vaincront les forces de
capillarit¢ en s'échappant par la tan-
gente... |

En conclusion (puisqu'il faut bien termi-
ner alors qu'il y aurait encore tant de cho-
ses & dire) ce moteur étonnant posséde
au maximum les qualités d'un ¢ racer »
et y ajoute les facilités de démarrage d'un
moteur pour débutant. Il  conviendra
(compte tenu des reglements) en premier
lieu au vol libre de compétition. Je le vois
aussi servir avec succés en vilesse en vol
circulaire. Dans cette catégorie encore, on
pourra l'employer en acrobaties (ce qui
est rare pour un 2.5 cc g]nw—plug} et. en
le poussant, en combat.

CONDITION CLIMATERIQUE DES ESSAIS.

Pression atmosphérique : 749 mm de mer-
cure.

Température : 17°.
Humidité relative :

70 %.
CARBURANT UTILISE.

1.} 25 =% d'huile de ricin - 75 o de
méthranol.
2.) 20 % dhuile de ricin - 40 % de

méthranol - 40 % de nitrométhane.
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