Couple en
1/1000 kgm

Puissance en 1/100 CV

MODEL AVIA

L ! |
cox SF‘ECE[AL MK 1

PUISSANCE MAXIMUM
~0.359CV & 17600 TPM

DE

Vitesse en milliers de tours par minute

Ce n'est pas, et de loin, le premier moleur Cox 25 cc
nous décrivons dans Model Avia.

le Cox \‘-pf‘f'iéil Mkl n'a, au point de vue structurel que
peu de différences d'avee le Mk . L'intérét de ces différentes
c|v.&c"riplif:ns réside, pour I'amateur, surtout dans la compa-

que

raison des différences. Ces différences marquenl une évolu-
lion, en principe vers un mieux.

Au point de vue de la construction décrivons rclljir[t*m(ml le
Cox Mkl Nous insisterons apres sur les différences mar-
quant ['évolution.

le extrudée et décolletée.
Pour le MkII elle est anodisée or. Le \'ilt‘l!l’(‘({llif‘l tourillonne
d'un millimétre de
L'm__ls-. un demi de pr()l'tmr!(-ur et six ou sept de [mn,g a éte
usinée en long dans la buselure du Mk 1l en partant de
l'intérieur, vraisemblablement pour améliorer la lubrification.
|"alésage-buselure est d'un [ini absolument su]_mrl)v dans une
matiére dure et }]r)[ﬂf_'r,l..ff'l'lt‘. Sur le pc’llivr se monte par chne
I'ensemble delrin.  Cet
maintenu en p|m‘(- par un écrou a filet fin se vissant égale-

carter est une Eh’l]’!’f' (]P (ill!’il]

3 . ; 1 _
i meme I(‘ ['Il(“lill :'iu carter. l_.:l'lt' rainure

admission moulé en ensemble est
ment sur le pf:|im'. Le bouchon de carter est en dural décol-
leté,

lLe \-il(-lm-qujn esl en acier trempé finement rectifie. |",qui11'—
brage en croissant, rainure sur la partie antérieure jouant le
role de joint hy({ruu]jque. montage du |'J]E|lt‘ia|[ d'hélice sur
bout d'axe crénelé. Grande lumiére re-rtem;zu]uin- d'admission
passage central des gaz de forte section.

I hélice se fixe sur 'axe au moyen d'une viz & téte ronde
fendue.

alimentation l‘Fi[lL_fl?I][iE‘]l('. [ls sont sem-

blables en tous points dans les deux versions.

l.e carburateur est a

Les différences majeures apparaissent avec le systéme &':}']'ln({rf-
piston. Les deux ]:||olu\~ comparatives suffisent t{('-j;'! a t’xpf'{—
quer., A droite on remarguera le [')'IinL'ro et le piston du
Mk1, a p&luc'll(‘ le :"_\-|J'm1rv et le piston du MEII.

La grosse différence réside dans les transferts et les échappe-
ments.

le Mkl possede deux transferts opposeés
croisant avec deux f}f‘}}:1|1p(‘uu-nls r‘galvml-nl Opposes de
section (tous deux) 46 mm x 11,5. Ces canalisations ve-
naient se placer 4 un endroit quelconque sur la circonférence
par rapport & l'axe de symétrie du moteur.

diamétralement

Le MkIl a une r|'tﬁ|ju.<'rl'mn interne des canalisations de trans-
fert, ressemblant quelque peu & la formule Schniirle. Un
transfert central est ”emr[ué de deux transferts latéraux con-
vergeants vers le translert central au {{r'_‘part de deux poinkts

UNE ETUDE

P. DELFELD

199

SEPTEMBRE 1966

d'autre du
transfert central. Celte :ii:&pnsili:m permet aux gaz frais de

{]jumf-tr&llt‘mvnl OPPOses J)|:;r1'~.~' a 90° de part et

s'épanouir en |1f|rmr'||f- dans la chamhbre de combustion en
]ung.'l';ml la parois, Cela lavorise en principe le rl‘ln]]]i!-'ii'l‘.!l'
de la chambre de combustion et |'évacuation des gaz brales
point qui esl de la |1lu.- haute importance pour un moteur
de course. La convergence des trois colonnes gazeuses se
fait (si U'on considére leur axe central) vers le sommet de la
chambre de combustion. Mais leurs «rives» _-'Ilnt(‘rpt"ni‘l[e-nL
({f‘ii‘l vers le premier liers de la course ascendante. En fait,
vu la détente des gaz, celle inlerpénétration aura vraisem-
blablement lieu des le début. La concentration avec le maxi-
mum de force lieu sommel.
[ échappement, diamétralement opposé au transfert central,

aura  vraisemblablement au
a une section de 14 x 4.6 mm.

I usinage de |I("['I'I1'I[I|]!‘IT'I(‘nl est fait de facon qu'il soit p]n('(’:
a droite du moteur ce qui est remarquable comme precision
si I'on songe que ce positionnemenl (|r"p(-m'] de l'amorce du
filet de la chemise.

le piston esl. en principe, le méme. (‘up(-ndzmt il y a une
différence dont la raison n'est pas évidente, En examinant
la p}mtt; avec attention on remarquera que la hauteur de la
jupe n'est pas constante. le coté du piston qui jouxle le
piston du Mk1 (photo) est plus court de 0.7 mm que le
cilé opposé. La forme L'("l'lt"rﬂ]{,‘ est semblable 4 une section
:I}J[i[.[Lll‘. du (‘_\'hnllr(', Elle est nettement ]J:‘rr(.‘ptil)]n ]Urr‘-(|1lt‘.
le piston est au point mort haut. La lumiére n|'é:'lmpp:'-m(rnl:
communigue alors avec lintérieur du carter en sub-induction.
On voit la forme irinn}_:_u|e|ir(' dessinée par la base du piston.
Une hypfﬂh(“sr‘ valable serait :[u‘i| s agil d'un défaut non pas
d'usinage mais de coulée du piston. En effet. la parlie p|L1.=
courte de la jupe ne porte pas de trace d'usinage alors que
la partie la plus haute a visiblement été usinée, tout comme
le piston du Mk I sur toute la circonférence de celui-ci.

Fn tout état de cause, cest surprenant.,

la bielle. La bielle du Mk 1 était décol-
letée. Celle du Mk est {ié('oup("c i [:vlnpurl(‘ piéce el donc
rf-f‘tnrlg.lu!air(‘.. Si elle n'a pas le fini de la prr'rr‘r'_‘r](rn?e elle
sera ('(‘|:{-n[]elr1l pius robuste ayant une section de 16 mm2

Derniere différence -

contre 11,5. Dans les deux cas l'axe du piston est bloqué
sur la téte de bielle qui est centrée au moyen de deux ron-
delles entretoises. L'axe tourillonne dans le piston.
ESSAIS.

les moteurs Cox se sont acquis la réputation
nécessiter de rodage. Le Special Mk 11 ne déroge

regle.

de ne pas
pas a cette
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s une fausse note. Le ('_\'itn({l't- alleint une

:1("‘(‘[ltr'||:|[-_ tout au p|u>‘ fallut-il ouvrir e
pointeau d'un petit quart de tour apres 30 secondes de fone-
tionnement pour rattrapper le rég

age

Ce moteur est fait pour les hauls régimes c'est incontestable.

J)*"]'51 aux environs de 10.000 t.p.m. il ne maintient pas
régulierement sa vitesse.
Au point de vue fi:’:murrrtgn- il est excellent. Des que I'on

connait ses exigences il démarre facilement. Cette exigence
clest que sa -‘-!lf)“"lllll_ﬂ soit chaude. Or, étant donné une
forte section du filament, elle consomme énormément. 1l est
done a conseiller rl'f-mpl::)'vr une bonne batterie hien chargée,
quitle & insérer une résistance réglable.

lci encore, un amperemétre est d'une excellente wutilité. Fn
effet, des que I'on ‘pomper* un peu trop ou si I'on bistouille
par le carburateur le motleur se noie... sans se noyer. Les
canalisations du transfert sonl orientées droit sur la gluw p!ug
et la refroidissent excessivement facilement. Une méme quan-
titt de carburant (10 goutles) injectée par 1‘1"1'[1:!!:]](‘!'{]{‘[]1
ou par le carburaleur ont un effet radicalement Oppose,

Par ['r'\c"mppvm:'-nt le moteur part  presque immeédiatement,
par le carburateur, la glow ]||ul_f noircit. le seul moyen pour
c_|{‘n[}_\'f>r» est alors d'attendre r|n'1-[|=- reprenne son rougeoie-
menl ce qui se voit facilement par le grand :'-rhuppmn:-[1l.
On pourrait, & certains moments, douter que la glow-plug
soit encore en circuit. (Uest alors qu'un coup d'oeil 4 [I(l]'[]“l"
remetre im|iqm- qu'elle n'est pas bralée.

Dans cet essai comme dans lmrmc‘cmp d'autres, il se con-
firme que la température de la uf::\\‘-p]ug_l joue un role pri-
mordial. 1l serait a conseiller de u{i.-']msvr [je e répete mais
dans un autre but que c'i--c]vssu:a] d'un \'lJlli’I;!:" allant au
moins ju\\'qu‘éa 3 volts. Un ampéremétre el un rhéostat de
vraient

étre mis en série pour amener la glow ;||u|_l a lem-

1'_\'|rr'nu|rr1: et piston MEII.

A gf'rm_'!ll.’ .
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pérature choisie. Je reviendrai sur le sujet dans un article
sur les glow-plugs.

Le rl(’.‘mnrrngu du f\\}n:cizﬂ MkIT est facile & condition de
«bistouillers une goulte ou deux par l'f'r('[mppl:elm‘nt_

Sur grande hélice (@ 20 a 25 em) il est trés facile, sur
hélice plus petite (20 cm ) il est sujet a quelques retours et
sur 15 & 18 cm les r|=_"m'<lrrc'|f_1(:ﬁ sont particulicrement nets.
C'est un moteur c'|u‘if convient :]‘um]}h)_vm' dans la gamine
des 15 a 17.000 t.p.m. Pour le vol libre une 8 x 3,5 ou une
8 x 4 feront l'affaire en vol. Pour le vol circulaire vitesse une
6 x ¢ ou une 6 x 8 tourneront en vol de 16 4 18 L.p.m.
Le moteur tient excessivement bien le régime de méme que
la ;1|m\'-|;luig qui a supporté 10 minutes de fonctionnement
glow étant aux
de 750° en marche, une vitesse de quelque 25.000 t.p.m.

sans faiblir, la température de la environs
Sa puissance sur carburant standard F.A.L est tres bonne.
Elle atteint un maximum de 036 CV.

le nitrométhane étant proscrit de la
ploi obligé d'une formule F
avec carhurant dopé. Des essayeurs étrangers ont mesuré
avec 309 de 048 CV a

compétition par l'em-
Al les essais n'ont pas été faits

E{:’: nitro une lllli:i.‘ie'irl('l.‘ maximum

19.800 t.p.m.

| TABLEAU DES ESSAIS |
B X 55 . 5] Top Flite 15.500
Bx8 | Sup(rr Record 10.500
8 x 4 Power Prop 15.000
8% 6 | Super Record 12.500
10 x 5 | Super Record 8.000
10 x 4 | Super Record 9.200

i 9 x4 Super Record 11.900
8 x 10 Super Record 8.200
8 x 8 Super Record 10.200
8x5 | Super Record 15.100
T o LY Super Record 11.400
il I i Super Record 15.200
ol Top Flite Speed 17.000
6 x9 Rossi 16.100
6 x 4 Top Flite +25.000

Carburant utilisé.

25% Huile de Ricin, 70% Méthanol purissimum (Merck ).

Conditions de I'essai.
Pression atmosphérique : 765 mm de mercure. Température :
19°C. Humidité relative : 679, .
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