  


ici un rotax 447
  

	Hélas dirais-je car si on savait déjà quel moteur , à quel prix ,on pourrait déjà consulter ,dessiner pour le bati de support du moteur.  
Par ailleurs, dans l'hypothèse de l'installation d'un train tricycle avec une roue à l'avant (modèle Balligand) il semble que , pour positionner correctement le train principal , il soit nécessaire de connaitre le poids du moteur, ce qui est assez logique compte tenu du fait que le poids reposant au repos sur la roue avant doit être assez précis 


Question relatives au moteur 
  

	puissance
	cloison pare feu 

	et fixation moteur(rotax 447)
	Un site bien documenté sur les moteurs rotax
en anglais uniquerment hélas

	axe d'hélice position en hauteur , direction
	un article sur le carburateur à membrane

	Manette de gaz
	Starter 

	Circuit d'essence 
	calage Du moteur /entretoise(s)

	Courrie de ventilateur 
	 


 


  on regarde bien les lois mais on les lit mal !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
Il ne faut pas confondre " Puissance maximum CONTINUE" et " Puissance MAX". Dans le texte de loi sur le site de Légifrance, on parle de ces deux mesures mais sur le site de la DGAC on ne fait référence qu'à la "Puissance MAX" pour les moteurs ROTAX qui est toujours supérieure à la "puissance max Continue". Les mécanos pourront nous dire pourquoi il existe deux mesures mais c'est bien le cas. Pour ce qui nous intéresse, le moteur Rotax 582 ne dépasse pas la "Puissance MAX" de l'article de loi faisant 48 Kw pour 60 Kw préconisé maximum. En effet Rotax avec le tableau de la DGAC ne nous donnent aucune valeur de "puissance maximum CONTINUE" pour ses moteurs 2 temps mais on peut s'apercevoir sans peine qu'un moteur 2 temps donne une "puissance maximum CONTINUE" toujours inférieure à la "Puissance MAX" et il m'étonne fortement que le 582 avec une "puissance MAX" de 48 KW grille la valeur de 45 Kw en "puissance maximum CONTINUE".
Ce ne sera pas de toute façon aussi flagrant qu'entre 45 Kw et 60 Kw. Je suis désolé pour ceux qui prétendait que le 582 ne pouvait pas se monter sur un ULM pendulaire ou multiaxes MONOPLACE. Législativement OUI nous le pouvons mais l'intérèt d'un tel montage est une autre discussion et vous devinez mes positions............ 

45 Kw c'est 45000 w divisé 736w (736 w = 1 cv) = 61.14 cv

	La cloison pare feu 
Qu'est ce que c'est : Une plaque qui isole le moteur du couple avant . 

A quoi sert elle ? à protéger lel fuselage d'un début de feu mais aussi et surtout des infiltrations d'huile d'essence etc qui pourraient venir dissoudre les colles et vernis et aussi transformer le bois en veritable torche avec tous ces produits combustibles imbibant progressivelent le bois .Elle rigidifie aussi un peu le couple avant (qui nomalement n'a pas besoin de ça.) 
la question de l'isolation thermique n'est pas résolue par la seule plaque inox . L'idéal serait 1/2mm inox + laine de roche ou 
Fiberfrax ,de la fibre d'alumine principalement , une tenue en température très supérieure à l'amiante.
le Fiberfrax qui est sous forme d'un "carton" gain de poids très appréciable. 

Visiter le site contrails 
Une plaque inox de1 mm fait l'affaire .Comment la fixer that is the question . colle néoprène (ou époxy) directement sur le couple avant . 

Maintenant il existe 

Diafirewall. c'est un complexe composé d'une couche de fibres
céramique et d'une couche de mica pour la protection mécanique. c'est
sensé résister à plus de 1200 ° C. C'est vendu au détail et ça vaut
environ 120€ ttc le mètre. C'est plus léger que l'inox+fiberfrax. 
info de listier foxpapa 
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Pour éviter ca : soit ménager un jour dans la cloison pare feu inox dans
lequel je pose Ia ferrure, soit fixer un "antidérapant sur a plague inox et
sur la ferrure

B ce prabléme n'a dimportance 3 mes yeux que dans le cas dune
transmission d'effort paralléle au plan du pare feu exemple la ferrure de
fixation amortisseur . pour les ferrures moteur les efforts sont
perpendiculzires et ce probleme de glissement ne devrrait pas se
présenter.
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De la même manière , le recouvrement latéral du pare feu ne vient pas en dessous des ferrure latérales.
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Positionnement de la cloison pare feu

 

 

 

 

Il y a un site ULMISTE très interessant sur cette question et sur bien d'autre concernant la construction amateur : 

http://perso.wanadoo.fr/laurent.cadoux/Souris/html/Mot.htm 

ou il y est question entre autre en des termes très élogieux du moteur koenig 3 cylindres en étoile ) 

léger puissant ... 16kg 24ch à 3600trs/mn 

enfin cette question est encore en pointillés pour moi.. 

chez hirth , toute une gamme dont celui ci  le F23 35 kg 40ch...

  



le Zenoah G50.: www.tn-prop.com/engines.htm 

Ce moteur deux temps, 2 cylindres à plat est (au Canada du moins) un peu moins cher que le Rotax, moins vibrant, moins gourmant et le démarreur électrique fait partie de l'équipement de série



pour les visas( visa citroen fmat twin refroidissement air)il y a un specialiste, il a travaillé avec feu Doutard pour les utiliser et il s en sert tous les jours.
voir le lien ci dessous : air plaisir c est alain dumetier
Gérard et Alex STIEVENARD
LFPA PERSAN BEAUMONT 95
http://www.ulm-acvo.com
http://www.air-plaisir.com



Manette de Gaz 

(pas la mienne hélas ) 
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	Celle ci a je pense plusieurs avantages :

· 
plus légère , moins encombrante , ne nécessitera pas de trous dans le fuselage ou les montants ,(voir ci dessu le premier modèle , le support est collé sur le flanc du fuselage 

· La friction nécessaire au maintient de la poignée en place à une certaine valeur de gaz ne dépend pas du mouvement de la poignée ni d'une vis dans l'axe du mouvement 
· Le câble se trouve naturellement dans l'axe où il doit travailler puisqu'il est tangantiel à un cercle qui est dans la forme de la poignée 

· les vis de serrages assurent en même temps la fonction de butée ralenti et butée gaz à fond 

 

	
	Compromis : plus le levier est long plus on a de précision dans le dosage des gaz , mais plus grand sera le secteur angulaire à couvrir . On peut aussi jour sur le diamètre de la partie circulaire . sur le 503 bi carbus le câble tire pas mal ..

YAPLUKA
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	Reste ci contre à prévoir une ouverture dans le capot alu pour passer la tête de câble dans son logement .pour polus de commodité .Pour plus de facilité peut être souder l'ecrou de réglage de la gaine coté poignée , il n'y aurait plus ainsi qu'à visser ou dévisser et bloquer le contree écrou .

Les vis de blocage se vissent dans des écrous bloqués par une
languette d'aluminium pliée (vois ci dessous ) et rivetée au support ctp (flasque de serrage) 
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le mouvement semble souple et réglable en dureté , le bras de levier suffisanty pour donner un mouvement précis j'espère que cette fois sera la bonne .

Un must , dommage que j'ai trouvé ce site après ... http://www.simucockpit.com/B200-5-gaz-volets-trims.htm 

Il rest le problème du doubleur de commande pour le rotax bicarbu. Après tergiversations et essais insatisfaisant j'ai décidé d'acheter ça chez ulmtechnologies 

Modèle qui par rapport aux cylindres permet de régler la tension des cables sans probleme et qui permet d'utiliser d'un coté (boisseau de carbu des boules soudées standard pour dérailleur et de l'autre des serre câbles de vélo . 
seu petit probleme : les fixations de la platine au bâti sont quasi inutilisable (les vis risquen de bloquer le mouvement .. 
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Starter

J'ai utilisé une petite manette vendue par aquilait et ulmtechnologies mais qui est beaucoup trop petite pour régler avec précision les gaz (à mon avis ) [image: image10.jpg]‘manette de gaz ou starter
s€
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installation d'équipements :

· Batterie

· [image: image11.png]des corniéres acier soudées
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de la batterie 14 a 16Ah





· Relais de démarreur 
(là installé sur une barre transversale de rigidification du bâti moteur )

 

 

 

 

Adresse de motoristes

A V I R E X s.a.r.l. AERODROME DE DREUX 28500 VERNOUILLET - FRANCE TEL : 02.37.42.30.09. FAX : 02.37.46.26.86. avirex.fr@wanadoo.fr (moteurs rotax)

Manuels (en anglais ) et doc rotax
http://www.kodiakbs.com/tiintro.htm 

ou www.rotax-aircraft-engines.com 

http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503installationmanual.pdf 
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503maintenancemanual.pdf 
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503operatorsmanual.pdf
http://www.hog-air.com/motor-pics.htm
http://www.ultralightnews.com/rotax503/
www.rotax-aircraft-engines.com/pdf/dokus/d00288.pdf 
Problemes divers rotax
http://www.tc.gc.ca/aviationcivile/SecuriteDuSysteme/bulletins/tp185/1- (pb alimentation )

http://www.tn-prop.com/engines.htm (moteurs Zenoah Canada)

http://geocities.com/redrive_psru/ 
http://www.ffplum.com/faqs/faq.php?sujet=mecanique.
http://www.tc.gc.ca/AviationCivile/securiteDuSysteme/Bulletins/tp7317/2-99/255.htm.
http://pou.guide.free.fr/comprendre/moteur_huile/lubrification_2t.htm.
http://www.leadingedge-airfoils.com/RTXPARTS.HTM. pièces
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/reductiondrive.htm.
http://www.ultralightnews.com/alerts1/al312.html.
http://www.uti.com/~ppc/readingpistons.htm.

Les accessoires autour du bloc moteur Rotax , des pièces détachées , des moteurs d'occasion: Loravia
La pompe à essence mécanique mikuni simple et double corps .
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	Je reprend là des propos écoutés entre un connaisseur des moteurs et un "ulmiste qui se posait des questions sur une fuite d'huile .

La pompe à essence devrait être installée à plat , faute de quoi , il existe un petiot trou situé sur l'accès du tube à depression qui est raccordé au moteur par lequel on constate fréquement une fuite d'huile qui provient du moteur .
Pas grave mais c'est la raison pour laquelle Rotax préconise une installation à plat .
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Allumage

valeurs réglages allumage rotax 503 =
ignition timming = 2.10mm+-0.1 = .83 in +-.004 (19°)
maximum difference between cylinders = 0.1 mm (.004 in)
contact breakers point gap = lower limit .30mm (.012 in)upper limit .40mm (.016 in)
break-away gap = 13 - 17 mm (.5 -.7 in)
bougies B8ES (14 mm) electrode gap = 0.4 - 0.5 mm (.016 -.02 in)

Bougies sur moteur tête en bas : conseils ou solutions d'experts 

Enfin, pour le 503 tête en bas, installer des bougies référence BP (ex
>>>> NGK BP8ES), car elles ont une éléctrode proéminente qui évite qu'elle
>>>> nage dans les résidus de carburant moteur arrété d'où un meilleur
>>>> démarrage.

pour 447 NGK B 8ES ou BR 8ES

Fichier extrait cataloguieNGK
Coule serrage Bougies B 14mm 25Nxm

 

Demarreur
DEMARREUR
Reducteur (type A ) 
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	Une petite remarque ou reflexion à propos de la 

Géométrie du bâti: Pour conserver la forme générale du fuselage , le bâti que j'ai contruit ici a une forme trapézoidale vu du dessus. Peut être que si c'était à refaire j'essayerai de faire une forme rectangulaire : en effet cette forme trapézoidale pose quelques problemes pour le montage Démontage , par ailleurs elle ne permet quasiment pas , sauf à retailler la plaque de suspension , de déplacer le moteur en cas de besoin pour le centrage en particulier .

Enfin ,peut être que je n'utiliserai pas de cônes megi mais plutot un autre type de silent blocs , ce qui aurait simplifié la suspension : le moteur fixé sur la plaque et la plaque posée sur les silents blocs cette fois ci installés sur le bâti .( une solution possible est de percer les longerons vericalement mais pour cela ils doivent être verticaux eux mêmes , ou sur des pattes un peu du genre de celle que j'ai confectionnées .

J'imagine qu'au 2 ou 3eme appareil j'y verrai plus clair si je vis assez vieux pour ça et que l'envie ne m'a pas quitté .

	 
	 
	 


	Conseils de démarrage par un expert :(sur liste ULM )

1) Contact coupé et gaz tout réduit
2 ) Vérifier que l'on entend bien " le "chant du boisseau "
3) mettre le starter avant de "poirer " jusqu'à obtenir le durcissement de la poire et maintenir la pression pendant 10 secondes.
si on met le starter NE PAS METTRE DE GAZ 
4 ) Toujours contact coupé , tirer 3 fois sur la ficelle (avec démarreur mettre l'allumage à la masse (raison pour laquelle j'ai prévu un interrupteur séparé)
5 )A nouveau poirer pour compenser le carburant parti lors de la manip 4
6) Attendre , je dis bien attendre ! ! au moins 30 secondes , jusqu'à 1 minute ,avant de mettre le contact et tirer la ficelle de démarrage avec vigueur et ça démarre ..
Pourquoi attendre ? , Pour permettre à l'essence de bien se vaporiser et ce d'autant plus longtemps qu'il fait plus froid.
Moteur tête en bas 
Après le vol ( ou l'essai )Fermer le robinet d'essence , le mélange dans les cuves est consomé par le moteur et il cale .Ainsi on remet dansles cuves un mélange correct au lieu d'avoir un gros surplus d'huile (à cause de l'évaporation de l'esence (phénomène constaté l'essence dans la cuve est plus sommbre que clle du réservoir

Autre chose Si on se débrouille pour arrêter le moteur avec un piston au point mort haut ça facilite le redémarrage (parail il que ça garantit à peu près que la bougie de ce coté ci ne sera pas noyée dans l'huile )

Encore autre Chose : INSTALLER DES BOUGIES MARQUEES NGK BP 8ES Qui sont des bougies à electrodes rallongées ce qui permet qu'elle se noient moins facilement et donc faciliter le démarrage .?
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Hum hum un peu encombrant le silencieux ..

 REDUCTEUR
Bien entendu il y en a plusieurs types B, C ,E et sur les anciens 503 (c'est le mien) A 

Reducteur (type A ) 
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Losqu'on démonte les 4 écrous du haut la boite de réduction vient gentiment en glissant sur les goujons 
mais si on veut la retourner , le travail n'est pas fini ..
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mettre un peu de patte a roder sur le bout la clef 6 pans creux en question (astuce d'1 vieux brisquard qui se reconnaitra ) afin de ne pas foirer les vis qui ont un logement interieur court, 
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là il faut démonter les 4 vis six pans pour pouvoir démonter une 2eme partie .(ci dessous )
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Pour le remontage , se conformer au document rotax

Gearbox fixation on UL-engines type 377,447,462,503 and 532
en particulier les produits à utiliser et les couples de serrage des vis chc et conseils sur leur état .

C: The adapter flange has to fit absoluteiy evenly on the
crankcase flange. 
D: Coat the contact surfaces between adapter flange and 
crankcase,and the screw threads with LOCTITE 221
(ROTAX part no.899 785).
(enduire le plan de joint entre le carter moteur et la flasque d'adaptation et les filets des vis avec loctite 221)

Coat the contact surface of the screw heads with 
enduire la surface de contact des têtes de vis avec loctite 648
LOCTITE 648 (ROTAX part no. 899 788)

E: Tighten the screws at 50 to 55 Nm. 
Serrer les vis à 50 à 55 Newton/m (les vis CHC !) (beaucoup trop d'après les vieux briscards )
les écrous qui se vissent à l'extérieur sur les goujons doivent être sérrés à 24Nm.
References loctite plus recentes et appropriées (infos d'un listier ULM) 

la loctite 5205 qui est la plus appropriée. 

La plus facile à trouver :

les anciens utilisent aussi du 542 oléoétanche ou du "joint bleu" (AJ44).
le freinfilets : 222 faible, 243 normal, 2701 (le vert) fort.

Reste à se procurer ou se bricoler une clef dynamométrique . 
Mon idée est de fabriquer qulquechose que je puisse utiliser avec un manche à cliquet cliquet et avec une clef allen 
donc qui se termine par un tube , que j'étallonerai avec des poids .
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Remplissage du reducteur 
J'étais sur le point d'acheter de l'huile chez un revendeur spécialisé , puis moulte Pilotes m'ont conseillé 
shell en 85/140 pour machine agricole 85/140 GL5 

La Pose définitive.

Après avoir testé l'install du moteur sur sa suspension , le passage correct des accessoires , Vient le moment de la pose définitive .
Le perçage de la cloison pour permettre le passage des cables accelerateur , starter , alimentation essence , divers cables electriques devient quasi impossible lorsque le moteur est en place : donc tout aura été déjà prévu . le préférence les cables en place . Le support de batterie aussi , surtout s'il est installé sur la cloison pare feu.

Le traitement anticorrosion du bâti moteur sera fini aussi .donc les pattes de fixation sur le bâti à souder pour tous les accessoires qui y sont fixés sont prêtes 
(relai de démarreur , régulateur patte pour la pompe essence éventuellement le filtre etc ... L'idéal serait d'avoir prévu aussi les pattes pour le futur capot mais là ..
peut être moins facile .
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La suspension du moteur fixé par ses goujons à des barres en dural de 10 par des écrous . 
A la question de la sécurisation de ces écrous plusieurs solutions : les écrous nylstops : critique le plastique sous l'effet de la chaleur peut fondre et plus de sécurité 

Autres possibilités : les écrous à créneaux avec une goupille : nécessite de percer les goujons ...et avec beaucoup de précision .
le loctite : pas mal du tout , en plus les écrous non nylstopsq sont moins encombrants . J'ai fabriqué des plaquettes de tôle inox 1mm qui verouillent les écrous 




Si besoin est de caler le moteur dans un plan vertical pour regler l'effet sur l'axe de tangage on peut intercaler entre les silent blocs et la plaque de suspension une entretoise en dural 
Il existe des barres qu'on peut percer au diamètre voulu .
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Richesse ralenti et Cie

Propos sur la liste 

A la vue des précédents messages, je pencherais plus pour un problème
de carburation.
Si le moteur tourne avec du carburant sans plomb la couleur des
bougie n'est plus très significative, sauf en cas extrême, car il y a
de moins en moins de résidus dans les carburants actuels. Alors il
faut oublier les réglages à la couleur des bougies, des fumées, ou à
l'oreille. 

Vu que le moteur semble faire de l'auto-allumage, c'est qu'il est
calaminé et trop chaud en fonctionnement. La calamine est inévitable
à long terme sur un 2tps, mais elle ne provoque de l'auto allumage
que s'il y en a vraiment trop ou si le mélange air-essence est trop
pauvre et entraine une augmentation de la température des culasses.
Attention, donc, un 2tps n'est pas très tolérant, et s il se vexe il
stoppe sans prévenir. En moto on prend au pire une petite gamelle
(vécu), en avion.....faut maîtriser l'atterrissage d'urgence.

De plus, si il y a 2 carbus, il faut soigner la synchro aux petits
oignons, avec un dépressiomètre, obligatoirement (j'insiste!). Cest
la seule garantie d'un ralenti stable et d'une prise de régime
régulière. On peut en fabriquer un facilement :
http://dnepr.ural.free.fr/depressiometre.htm
huile(s) Divers avis , propos entendus 
d'utilisateurs satisfaits de leurs choix 
motul 800 pour 2 temps Yacco MVX1000...
sur mon 503 et sur mon 447 j'utilise de la Motul510 à 1.6%
Motul 600 
http://www.motul.fr/fr/conseils/moto/conseils.html
Total HB que l'on trouve dans toutes les grandes surfaces...?

semi-synthese chez avirex, vendu en bidon doseur de 1 litre, carton de 12, livraison en 2 jours...
ou sinon total hord bord a 25 balles le litre et tu feras 600hrs sans problème egalement (pour un 503), cest pas autorisé sur 447 avec des tempées de fonctionnement + elevées mais sur 503 ça marche..

Additifs huile 
Mecacyl Mecarun ,par pas mal de pilotes:
"un jour jai voulu appauvrir mon moteur et en changeant le
gicleur je me suis apperçu que j étais deja avec le gicleur le plus
petit et j avais decendu mes aiguilles au plus bas jai donc monté
une temperature echappement et je me suis apperçu que j etais en
surchauffe de plus de 150 degré alors je pense que le mecarun lui a
sauvé la vie "
mais aussi critiqué :

VOir les articles sur econologie http://www.econologie.com/articles-3059.html

Voir les produits MECARUN P18 et C99 .

Additif Bardhal pour l'huile 

 

Feu moteur au démarrage :
Fermer l'essence
Actionner le démarreur jusqu'à l'arrêt du feu
Si moteur tournant,mettre plein gaz
Puis extincteur si nécessaire
A quoi sert le point "Actionner le démarreur jusqu'à l'arrêt du feu": Si le moteur n'a pas démarré cependant consommation de l'essence 

 

Rotax 503 ou 505:
Vitesse rotation pleine puissance (décollage) maxi: 6800 tr/min pour une durée ne devant pas
dépasser 5 minutes
Vitesse rotation maximum continue (i.e. max en croisière): 6500 tr/min
Vitesse préférable en croisière: entre 5800 et 6500 tr/min.
Vitesse de ralenti: 2000 tr/min
Températures culasses: entre 180 et 220 °C (Max 250°C, delta max entre 2 cylindres: 20°C)
Températures échappement: entre 460 et 580 °C (Max 650, delta max entre 2 cylindres: 25°C)
Consommation spécifique mini: 550g/kWh à 6500 tr/min

Rotax 447:
Vitesse rotation pleine puissance (décollage) maxi: 6800 tr/min pour une durée ne devant pas
dépasser 5 minutes
Vitesse rotation maximum continue (i.e. max en croisière): 6500 tr/min
Vitesse préférable en croisière: entre 5800 et 6200 tr/min.
Vitesse de ralenti: 2000 tr/min
Températures culasses: entre 190 et 230 °C (Max 260°C, delta max entre 2 cylindres: 20°C)
Températures échappement: entre 460 et 580 °C (Max 650, delta max entre 2 cylindres: 25°C)
Consommation spécifique mini: 500g/kWh à 6200 tr/min

Pour mémoire, densité généralement constatée de l'essence: 720 kg/m3.

Pour assurer la longévité et un bon vieillissement, choisir un régime normal de croisière inférieur
d'au moins 5% à la vitesse maxi continue du moteur est une bonne pratique.

(Aimablement traznsmis par N Mosson )

nRisques de serrages Diverses informations par des Constructeurs amateurs .

Sur nos moteur d'avions 2T il ne
faut pas surdoser l'huile.

Pour voler en sécurité, il faut impérativement utiliser de l'huile
minérale (haut de gamme avec additif anti corrosion) qui a de bien
meilleurs propriété de lubrification que l'huile de synthèse ou semi-
synthèse. L'huile de synthèse ne s'utilise que sur les moteurs très
haute vitesse (plus de 8000 tr/min: karts, hors bords, scooters...)
lorsque la tension de surface de l'huile minérale est insuffisante
pour empecher la centrifugation de l'huile et la destruction du film
lubrifiant.
L'idéal pour nos moteurs 2T serait une huile minérale avec quelques
pourcents d'huile de ricin, un anticorrosion et un additif pour
dissoudre les dépots de carbone.

Pour voler en sécurité, soignez votre moteur, c'est important.

Coté formations, il me semble que ULM Technologie en propose, pour 2T 

	Un 2 temps bien entretenu et utilisé ne présente pas plus de risque
de serrage qu'un 4 temps. 
Le serrage est lié essentiellement à une augmentation de la
température du piston, qui peut avoir
plusieurs causes, dont les principales sont (95% des serrages):


1- Mélange trop pauvre (mauvais réglage ou fuites à l'admission
après le carbu)
2- Echauffement par usure segmentation suite mauvaise lubrification
(Problème de pompe, vieille
huile, huile pas adaptée, mauvais mélange...)
3- Echauffement par augmentation du coefficient d'échange thermique
par présence de dépôts carbonnés
(calamine)
4- Mauvais refroidissement de la culasse (et non du cylindre).
5- Echauffement par fonctionnement en surrégime (hélice avec pas
et/ou diamètre trop faible ou
mauvais réglage de celle-ci)

Seule la cause 3 est plus spécifique au 2 temps, les dépôts étant
dus principalement à la combustion
de l'huile contenue dans l'essence. Avec un décalaminage régulier
du haut moteur et un bon dosage du
mélange, ce risque est éliminé.

Les autres causes sont aussi valable pour le 4 temps. De ce que
j'en sais, de loin ce sont les
causes 2 et 4 qui génère l'essentiels des serrages des moteurs
D'ULM (La cause 4 est majoritaire sur
les moteurs à refoidissement liquide par suite de problème sur le
circuit de refoidissement type
avarie pompe, fuite, mauvais niveau, mauvaise installation, mauvais
fluide caloporteur... Et j'en
connait des 912 qui ont serré, plus que des 582 ou 447. D'ou
l'importance des sondes de température
culasse sur ce type de refroidissement).
>
2 temps ou 4 temps, les deux sont un choix valable, tout dépend du
cahier des charges que l'on s'impose et de son budget. 

Je précise que côté bruit, on sait faire des deux temps qui en font
peu... mais c'est plus lourd à puissance égale.



 

Un 503 ou 447 tête en bas n'est mal lubrifié uniquement au démarrage et il est donc important de
bien le prélancer allumage coupé, starter tiré pour envoyer du mélange, et donc de l'huile, dans le
carter et ainsi assurer la lubrification les pieds de bielle (mais pas trop pour ne pas noyer le
moteur). Une fois en marche, c'est bien lubrifié partout, aucun soucis tant que l'huile est de
qualité refroidissement par air API-TC ou JASO-FB à hauteur de 1,8 à 2% dans le mélange.

L'inconvénient essentiel de la tête en bas est que de l'huile réside en permanence dans le piston
côté bielle et il peut cocker et former une couche limitant l'échange thermique, conduisant alors à
un échauffement du piston (donc risque de serrage). Les bougies ont aussi plus tendance à
s'encrasser.



Norbert MOSSON


ARRET 

Il peut être tentant d'arrêter le moteur par etouffement . (couper les robinets d'amlimentation et attendre l'extinction du moteur) 

Mais : -avantage: les cuves des carburateurs vides on repartira la prochaine fois (dans une ou 2 semaine par exemple ) avec de l'essence propre . Celle qui stagne s'abime , a tendance à décanter elle change de couleur averc quels changement de proriétés ...

Inconvénient : au moment où le moteur se retrouve en manque d'essence il est aussi en manque de lubrification = risques .
Le contructeur préconise même de mettre le starter quelques secondes avant l'arret du moteur (par coupure de l'allumage ) 

Le 503 mono carbu est donné pour 31 kw maxi à 6300 t/mn. Une hélice adaptée pour la meilleure Vz (vers 75 km/h ou 21m/s) a un rendement à cette vitesse d'environ 0,6, çà fait une traction en montée plein gaz de 31000x0,6/21= 885 N (88 kg). Soit, au point fixe, plus que 100 kg.
Quant au régime moteur, il faudrait guère dépasser 6000 t/mn plein gaz, au point au point fixe car il va encore prendre des tours avec la vitesse de vol et qu'il ne faut pas dépasser 6300 sous peine de perdre bêtement de la puisance.
Le meilleur banc s'est encore l'avion lui même, bien attaché à la boule d'attelage d'une voiture, et pas n'importe où (pensez aux 100 kg de traction).

(JC Debreyer) .

Silent blocs

Ref 70155 de chez ULM techno, dureté moyenne, p213

 

Courroie de ventilateur 

Glanés au fil du temps dans les propos des pilotes . 
La bonne tension est obtenue lorsque en l'enfonçant à la man elle s'enfonce de sa propre épaisseur , ou , lorqu'on la tord elle peut tourner d'un quart de tour . 
Si on bloque le ventilateur on ne doit pas , à la main arriver à faire tourner l'hélice . 

    

	[image: image30.png]





	


	


	


	


	




  

Moteur Cablage électrique 
	Le schéma 

 HYPERLINK "http://pagesperso-orange.fr/terres.ciel/moteur_cabl_electr.htm" \l "allum" Schéma allumage 
	Régulateur de tension 
	Sécuriser les Antiparasites
	Témoins de charge

	cennecteur détrompeur
	une batterie Batterie et centrage 
	Fixer un câble sur la paroi 
	 

	Une cosse Batterie/démarreur
Une sécurité : le robinet de batterie .
	Un passe cloison 
	passer des câbles sous le plancher 
	Un cours passionnant sur les thermocouples 

	Maintenir sa batterie en charge Au hangar
	Isoler les bobines des vibrations .
	jauge essence electrique (projet) 
	 


Quelques équipements 

	Feux de position 
Lampe strobe 12v prête à l'emploi 
	kit strobe 
Un autre Kit plus complet + cher

	Un Montage pour surveillance charge et niveau de batterie 
	Un autre montage:

	 
	 


  

Voilà un sujet qui me donne du fil à retordre c'est le cas de le dire .

En effet il y a dans la gamme 447 /503 plusieurs équipements électriques .
Celui qui est sur mon moteur est un simple allumage non electronique pas décrit sur la doc que j'ai .

j'ai fini par trouver ça qui correspond :
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	Coté lexique: dampening box j'ai supposé qu'il s'agissait d'un condensateur celui qui est sur le capot sur lequel est gréffé le démarreur ?
Bien que l'interet de ce dispositif soit discuté par certains pilotes on est en droit de penser que sio le constructeur l'a installé il devait avoir une bonne raison .

La voici expliqué par un connaisseur : M Fouchet que je remercie:
Quand on établie une tension sur une bobine , il y passe un courant , et la bobine , pour des raisons magnétique s'oppose à l'établissement de ce courant . On appelle ça " la self induction "
à l'inverse , quand on supprime la tension sur une bobine ( ce que font les vis platinées quand elles s'ouvrent ) , le courant devrait se couper instantanément , mais on constate que la bobine RESTITUE pendant un tres court instant sa " self induction "
C'est le courant " d'extrarupture "
avec mon dessin joint , vous verrez que la diode ne conduit pas a la mise en marche de la bobine mais COUR-CIRCUITE le courant
" d'extrarupture " et par cette action , ce courant ne passe plus par la bobine , mais par la diode !!!
En quelque sorte , on fait passer ce courant d'extrarupture à côté de la bobine .
La résistance , limite ce courant , sinon , la diode peut claquer aussi !!!! il faut donc limier le débit avec la résistance , ça mettra juste quelques pico seconde de plus à se couper .
vous constatez sur mon dessin que si la diode est claquée , elle ne fonctionne , bien sur plus , et la bobine va tout prendre dans la tête !!!n'étant plus protégé à la coupure
Elle va finir par claquer aussi car les tensions appliquées sont , avec l'extrarupture de l'ordre de ce que l'on met sur une bougie comme tension ...
Si la diode se met en court - circuit , la résistance est en parallèle dans ce cas avec la bobine , et l'allumage sera tres faible , voir inexistant , ou intermittant .
Le problème MAJEUR à contrôler pour que tout marche bien , c'est que la masse de ce boiter avec la diode doit être IRREPROCHABLE !!!
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external coils :bobines extérieures 
c'est des bobines d'allumage qu'il s'agit :
	Coté compréhension 
il y a 2 bobines de 110watts et une de 30 donc ?

uen pour l'allumage l'autre pour d'autres utilisations 

+ une bobine de 30 pour la charge de la batterie ?

les 2 fils noir : arrêt moteur

Quelle est la méthode préconisée? Sur mon moteur simple allumage j'ai un fil noir en dérivation sur chaque bobine d'allumage: la meilleure solution c'est quoi : 

Il faut les coupler par un interrupteur.Un inter par fil provoque un arret pas trés souple 

Par ailleurs ces 2 fils sont aussi en dérivation vers un connecteur qui est mentionné "dampening box " à quoi sert cette dampening box , 

 

2eme avis sur le même sujet 
 


2 fils noir/vert :30w (compte tours)


2 fils noir/jaune : 100w (redresseur regulateur)
marron :masse

	
	Ignition coil : Bobinage d'allumage 
ces fils noirs sont connectés aux bleus à rayure rouge ( "externally mounted coils "): arret moteur voir ci contre
(voir photo )

 

Chargin coil : bobinage de charge 
(pour la batterie ?)
(doit être isolé du chassis pour être utilisé à part )pour le compte tours

Lighting coil 110w fils Jaunes
Voir ci contre 

 

Brown : fil brun : pas vu .
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	Vis de fixatioon des Bobines . Au démontage, constat trou de fixation d'une vis foiré . Que faire .
1ere solution : poser un goujon fixé au locktite fort et un écrou au locktite faible .
Jusqu'au prochain dépose dui moteur 
Solution définitive poser un filet rapporté .
Sinon si plusieurs vis HS poser les bobines sur une platine indépendante montée sur silent blocks .
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2eme version pour le cablage electrique 

Suite à une reflexion personnelle et un échange sur internet , J'ai pas mal modifié le message (mais ce n'est peurtt êttre pas fini ):

mes interrogations :
Il est conseillé de faire tourner le moteur
sans contact quelquest tours après avoir gavé avec la poire , d'amorçage
, puis d'établir de contact .
En fait si on a un démarreur electrique ça suppose d'avoir un bouton
spécial en plus de la clef de contact , non ?
une clef de contact en général elle a 3 positions :
-Arret (mise à la masse par les fils noirs pour ce qui nous concerne )
-contact (pour mon rotax ça signifie simplement suppression de la mise à
la masse des 2 fils ci dessus vu que l'allumage dépend pas de la batterie )

-démarrage (alimentation du relais de démarrage _"contact" _maintenu )

> Si je suis ce shéma , dès que j'actionne le démarreur l'allumage a lieu .
> donc si je veux pouvoir faire ce que j'ai lu (je ne sais plus ou ni
> quand ni sous la plume de qui mais bon....)
> Il me faut donc un bouton de plus qui me permette de mettre à la masse
> pendant que le démarreur tourne et ce pendant une ou 2 secondes ..
> Si vous zavez eu le PB pouvez vous m'éclairer ?
> François qui espère démarrer sans mettre les palluches sur l'hélice

L'expert :
"
C'est moi qui ai écrit ce document qui à l'époque avait été repris par Vol
Moteur et Ailes Mag.
Cette méthode marche bien car elle permet de remplir les transferts du
moteur de diluer les huiles un peu figée afin d'assouplir le moteur.
Ceci économise la batterie surtout en hiver. Donc quand il fait froid,
remplis les carbus avec la poire, Il ne sert à rien de forcer , Fais
quelques tours avec le starter engagé.
le démarrage sera parfait."
Le pratitien :
en principe on fait ça a la main (le brassage de l'hélice sans contact )justement pour eviter de trop tirer sur le
demarreur. (note de moi : "zut raté j'ai pas de lanceur à main :")
pour ceux qui ont les 2 systeme ,demarreur -lanceur , il suffit de tirer
3ou 4 fois sur la ficelle sans contact ,avant de tirer sur le demarreur
beaucoup on bouton de demarreur et 2 boutons pour les magnetos (double
allumage) (c'est pas mon cas car simple allumage)
sans mettre les paluches sur l'helice , tu peux mais effectivement il te
faut un bouton pour les magnetos afin de les couper
on appelle ça brassé et donc comme son nom l'indique avec les bras
pour ça que je n'ai qu'un coupe circuit , pas de contact , donc pas de clé
paumée , juste un bouton poussoir pour le demarreur avec capuchon et 2
boutons pour les magnetos

shéma electrique 
Dans cette version du shéma , plus de pompe electrique , Le contact 3 positions arret ; contact pour les intruments , Démarreur .

Et le Plus important : Un coupe circuit Qui coupe la mise à la masse des bobines lorsqu'on insère un Jack isolant : Plus de risque de démarrage intempestif : si le Jack est absent le moteur n'aura plus d'alim aux bougies . (ça ou un interrupteur avec un capuchon de sécurité)
Protection des circuits / points de coupure 
Afin de permettre le démontage du moteur sans avoir à refaire le cablage et de permettre le démontage du tableau de bord sans trop de problemes ,
J'ai installé une réglette sur le bâti moteur qui sert de relais à tous ces circuits .
Circuit d'arrêt : les fils de mise à la masse doivent être bien protégés tout le long de leur cheminement du moteur au tableau de bord au moins (on imagine une mise à la masse sur cette portion et ses conséquences en vol ! j'ai trouvé de la gaine tressée souple chez ULM techno 
Sur le circuit d'alimentation de la clef de contact et contact relais démarrage : sur mon moteur pas de probleme grave en cas d'interruption mais gare aux court circuits quand même . Fusible général de 10A Puis fusibles plus petits sur le tableau de bord pour des utilisations "cabine"
-Passage des fils electriques vers le tableau de bord : à travers la cloison pare feu en dessous du reservoir. Finalement j'ai opté pour une tige filetée creuse 
genre passage de fils d'une lanpe de chevet .(laiton /écrous plats )On peurt y faire passer 3 fils de 2.5mm²

J'ai installé un fil de masse Indépendant du faisceau général qui part du tableau de bord à travers le cloison pare feu et Sur le bâti moteur . Ce fil foit être Sur : sa défaillance empêcherai l'arrêt du moteur .Il ne resterait que la privation d'essence par fermeture des robinets pour le stopper .
Conseils de pros en matière de connexion ... ! (solutions de ce doc coi dessous )

	Interrogation d'un constructeur :

"il s'agit de trouver une méthode pour relier des câbles à un circuit imprimé de la façon la plus fiable possible.

Le montage habituel: le câble dans un perçage du circuit me semble avoir un risque de rupture important suite aux vibrations. 
Une amélioration possible: brider le fil sur le circuit imprimé. 
Une deuxième: des câbles très souples.

"en radiocommande on utilise parfois des "cosses poignard" qui assurent une surface plus grande de soudage ; puis le choix est vaste : on bien le fil repasse sous le circuit qu'il traverse avec sa gaine par un trou de "blocage" ; avantage : pas de colle et résistance à la traction et si la boucle est suffisante , résistance aux vibrations sinon si tu disposes d'assez de place , tu "double avec de la colle ( pistolet avec bâton à chauffer ) autre solution: si tu dois immobiliser plusieurs fils et si tu disposes d'assez de place : tu plaques les fils sur le circuit ( éventuellement avec de la colle ) et par deux trous assez distants et "chacun dans un vide " du circuit tu fais passer un mini collier "colson" , de ceux qui servent à grouper des fils entre eux
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	Connexion au tableau de bord : j'ai trouvé une prise avec détrompeur 9 contacts: Les courants Qui sont susceptibles de passer en continu comme ceux les instruments compte tours jauge de temmperature sont faibles donc des fils de secrtion faible sont suffisants .
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	Le passages du faisceau de fils à travers la cloison pare feu : Après avoir hésité pour un passe cloison en palstique , j'ai jugé qu'un tube en cuivre serait plus resistant 
	une autre solution : un peu plus de moyens mais rien de combustible 


  

Les fils comme la commande de démarreur supporteront le courant necessaire au relais 
(2 A max le temps d'action du démarreur )
la masse de l'arret moteur et le fil qui vient du moteur à cet effet ne supporteront du courant que le temps d'arreter la machine .
Le fil Batterie lui supportera l'alim relais démarreur et les accessoires éventuels (radio GPS etc et doit êtree un peu plus gros )

Et le cablage coté moteur 




Le 2 dessins ci dessous ont pour origine Ultralight news avec leur autorisation , la traduction est personelle .

	[image: image46.jpg]
	Attention : les 2 fils noirs K ne doivent être court circuités que pour arreter le Moteur.

 
	 


les valeurs des enroulements des bobines THT
primaire 1,8 Ohms
secondaire 7500 Ohms.
Toutefois, une mesure de l'intégrité ohmique des enroulements ne suffit pas car il faut aussi vérifier l'isolement sous THT avec un appareil de mesure permettant des essais non destructif. Souvent ces générations de bobines finissent leur vie par défaut d'isolement HT. Cela se traduit par un fonctionnement normal à bas régime et des ratatouilles à haut régime (la THT augmente avec le régime moteur et arrivée à une certaine valeur, avec un défaut d'isolement tel que vernis isolant vieillissant ou cuit, il y a amorçage et claquage interspires)
(commentaire Joel Bobby )
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CONTROLE : branchez les fils du régulateur en polarité inverse . il ne doit plus y avoir
d'étincelles sur aucune des bougies lorsqu'on fait tourner le moteur

Siily a encore des étincelle . c'est quiil est HS

si vous n'avez pas d'étincelles : débranchez le égulateur
il y a de nouveau des étincelles
a) le regulateur est branché  Fenvers ou HS

b) le temps d'ouverture du rupteur est hors tolérance
(chemin de clef défectueux ou mauvaise armature)




Attention 

	 
	Plaquette circuit pour inmplantation diode schottky 
Fusible et capa (Tous les reguateurss n'en n'on pas )
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Il esxiste 3 types de régulateurs 
Le meilleur parait il le Amptronic .Ensuite les régulateurs proposés dans la doc rotax : 2 ou 3 phases .
Le 2 phases moins cher (50eur ) que le 3 phases( 70eur) nécessite en principe d'avoir toujours un débit d'1 A ce qui concrètement veur dire qu'on a une lampe de 15W quelquepart allumée en permanence (pas génial). Le 3 phases dont seulement 2 sont utilisées( fils jaunes ) n'a pas besoibn de la fameuse lampe .,
En revanche il mettre en ligne sur la sortie (fil noir allez savoir pouquoi noir vu qu'il va au pole + de la batterie ...) un fusible de 15A . J'ai rajouté une diode schottky 15A au cas d'une erreur de branchement .normalmement impossible avec celui ci puisque la masse est le corps du régulateur ... J'a i placé fusible et diode sur une petit plaque alu couverte de cuir .(rester le plus ininflammable possible .éviter le supports "fusibles"
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 INCLUDEPICTURE "http://pagesperso-orange.fr/terres.ciel/images/electricite/regul3phases.jpg" \* MERGEFORMATINET [image: image51.jpg]
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	Ci dessus 2 fixations pour le régulateur 
celui de gauche ménage la place au dessus du longeron bâti à 
	droite, sur une patte en U vient se fixer le régulateur /.Avec 2 entretoises en acier la platine 
en tôle d'alu reçoit une diode Schottky et un fusible 15 Ampères en sortie du régul

 


 

 


Ma batterie , finalement , je l'ai installée à l'arrière du fuselage .
Il n'y a que du bois dans cette partie donc aucun risque de masse , et ce , jusqu'au siège conducteur .

J'ai installé une dérivation de la batterie dans le cockpit pour démarrer aux cables si la batterie est à plat .
Le danger est celui d'un court circuit , une mise à la masse accidentelle .qui pourrait prendre une tournure catastrophique si toutes les précautions ne sont pas prises .
aussi bien dnas le compartiment moteur que sur cette dérivation .Le câble de gros diamètre n'a aucune protyection possible car il alimente en direcrt le démarreur qui a besoin d'une grosse intensité .En cas d'urgence , j'ai estimé indispensable de pouvoir couper ce câble , et ne pas le laisser sous tension inutilement .
Mon idée a été d'insérer un coupe circuit sur cette dérivation qui permet de ne la mettre en service qu'près s'être assuré qu'il n'y a aucune mise à la masse 
et seulement pour la durée du démarrage . La clef du coupe circuit est otée (donc suffisemment accessible ) dès le démarrage réalisé .
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Sur une idée d'un collègue bidouilleur (Une autre pointure mais c'est une autre histoire : ce fou estr entrain de réaliser une fraiseuse 3 axes xyz pilotée par ordi ...! )

je pense installer le dispositif ci dessus qui permet de mettre en service en sécurité le câble d'alim démarreur ..
Si une masse accidentelle a lieu sur la dérivation (celle ci étant ouverte ) La diode et le buzzer sont alimentés. Si rien ne s'allume ce peut être parceque le fusible 
a brulé à cause d'un court circuit, ou parce qu'un élément diode ou buzzer ou les 2 sont grillés .sur le circuiit de test . le bouton de test permet de s'assurer que le fusible n'a pas brulé et que le circuit est opérationnel.
Si le test est bon on peut mettre la dérivation en service .Le coupe circuit est fait de telle manière que le contact n'est établi que si la clef est en place .
dès le moteur démarré on otera la clef . (on peut même mettre un voyant pour évuiter d'oublier d'enlever la clef .)
un site pour le fil courant fort (là faut pas rigoler câble batterie/relais et relais /démarreur c'est de l'ordre de 100A à 150A qui transitent lorsque le démarreur est sollicité, donc le câble le plus court et la plus grosse section possible en extra souple 16 mm² à 25 mm² 

Batterie, support de batterie

 

Pouquoi faire : Sans démarreur une petite batterie 5Ah doit suffire .

Avec un démarreur il faut au moins 15Ah . Voici ce que j'ai trouvé 

Batterie: 


A.B.P.E 1001 http://www.1001piles.com/
287 rte Genas 69100 Villeurbanne
.04 72 37 02 59

Piles - batteries - accumulateurs
Yuasa AMP17032
17Ah 12v étanche 181 (large)x81(profond)x170(haut) (69 euros 08 /2006) 181x76x167 (autour de 5Kg)

 

Et pour maintenir en charge dans le hangar


http://f5jtz.club.fr/pjacquet/charg-solair.htm 
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En fait au lieu de la partie vissée au dessus j'ai construit 2 attaches de sangles 

	Finalement Le support a été facile à construire mais lourd .1Kg je pense en refaire un en aluminium riveté ou en fibre et résine 
(ce que je voulais éviter pour minimiser les matériaux inflammables dans le compartiment moteur .

 
	 


Un autre support vu à Montpezat 2004[image: image56.jpg]Photo Collet Frangois (2004)




Le demarreur 

Conseils ( synthèse de choses lues internet / manuels , listes )

On devrait avoir une batterie de 20AH mini avec un demarreur electrique . 
Les cables de connexion ne doivent pas faire plus d'1,5m de long et un cable spécifique doit être installé entre le bâti et et la machine . 
(Attention risques de feu en cas de mauvaise mise à la masse ). 

. Lorsqu'on a un demarreur sur un rotax ,2 masses sont nécessaires: une du moteur au bâti , l'autre du moteur au moins de la batterie 

Ces câbles devraient avoir un diamètre compartable à celui utilisé sur des câbles de démarrage.

[image: image57.jpg]



Je décris ci dessous une réalisation de cosses, mais un aviateur m'a fait remarquer que les cosses ne devaient pas être soudées mais serties , la soudure rendant le fil cassant et donc risque de coupure à cause des vibrations . Dommage j'étais content de mes cosses .. 
Par ailleurs il m'a déconseillé le cuivre recouvert d'étain mais plutôt conseillé un alliage de plomb étain et antimoine pour résister à l'oxydation et d'utiliser des cosses du commerce .
	[image: image58.png]



	Cosses de Batterie et connexion Demarreur .

J'ai commandé du câble genre cable de démarrage moteur .(ULM techno )

Pour les Cosses j'ai utilisé des tronçons de tube cuivre recuit :

Pour souder j'ai pris le cable dans une éponge mouillée jusqu'à raz de la cosse pour souder sans faire fondre l'isolant du câble 
	 


Autre solution plus facile encore mais cosse plus épaisse
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Antiparasites: 

Lorsque le moteur est installé tête en bas les connecteurs /antiparasites de fils de bougies peuvent se décrocher à cause des vibrations .
Claude Diouloufet propose cette idée simple (qui ne peut pas coller pour un moteur à carenage de ventilation car l'espace entre le carelage les aileittes..de refroidissement , enfin ça coince :
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Alors ?... alors je suis entrain d'essayer une attache en fil de fer moins encombrante et qui permet d'éloigner l'elastique des hautes temperatures du cylindre
Percer 1 trou de 2mm dans le carénage de ventilation en opposition des ouvertures de sortie de l'air chaud ou j'ai accroché un tendeur par 2 crochets en fil de fer 
Photo à suivre 
 

Sécurité arrêt :

L'arrêt du moteur se fait par un interrupteur de mise à la masse . Afin de sécuriser cet arret j'ai construit un petit capot.
l'interrupteur sera en position Marche vers le haut [image: image63.png]


une garcette nouée sur le levier en acier de l'interrupteur 
permettra d'arrêter en tirant sans lever le capot .

Allumage 
vérification de la présence d'étincelles .
Rotax 2 temps allumage à rupteurs (1 bougie par cylindre)
Les 2 bougies déposées (le moteur ne peut donc plus démarrer même si avec 1 cylindre .....on ne sait jamais ) contact corps de bougies reliés à la masse (en direct ou via un fil de fer) et disposés de façon à voir les étincelles aux bornes des électrodes.

Rotax 2 temps allumage électronique. démarrer le moteur et tester circuit 1 puis circuit 2 avec l'inter ou la clé de contact selon la configuration. Attention pour voir les étincelles et lors de la dépose des bougies il faut se souvenir que 2 bougies sont affectées à un circuit et les deux autres à au second circuit. Il faut bien fermer chaque circuit en mettant bien en contact le corps des deux bougies d'un même circuit (masse inutile, le circuit d'allumage est en potentiel flottant, le seul contact avec masse est lorsque les bougies sont en place sur les culasses). En cas d'erreur il y a risque de claquage du bloc électronique.

La difficulté , souvent c'est d'arriver à passer le câble , par exemple ici depuis la partie en dessou du siège 
à un point plus avancé sur le plancher sans avoir à tout démonter le plancher (s'il est démontable .!).
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Afin de maintenir en charge la batterie au hangar , il existe des modules solaires autour de 30 euros (si vous avez la chance d'avoir un hangar avec des grande lucarnes plexi sur le toit ce qui est mon cas ) La lumière diffusanbte est suffisante ..Cependant Il est nécessaire de prévoir une connexion facile du module photoelectrique : soit une prise alume cigare au tableau de bord (pas facile car encombrant soit 2 fiches bananes femelles dans le plancher protégées par un fusible .

Afin de pouvoir la charger et même éventuellement démarrer "au câbles " Une prise extérieure en aval du robinet de batterie .
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	--- Dans ulm@yahoogroupes.fr, Francois COLLET
<collet.fra@...> a écrit : (JE NE TRANCHERAI PAS !)
>
>
> Voici ce que je traduis d'un article de ultralight :
>
> ..."Un autre probleme rencontré avec l'allumage est relatif à la
boite de suppression d'allumage .Cette boite est installée en
général sur le carter de démarreur et est couleur bronze en
général avec 2 fils : un noir et un marron qui rejoignent le
systeme d'allumage ."
> When this box fails it can cause a complete loss of spark to
one or both coils. A way to quickly check the box is to reverse the
leads, if there is spark one way, and not the other then the box is
still good. If the box does happen to fail on you, it can be simply
disconnected from the system and your spark will return. It is
suggested however that you replace the box, at the earliest
possible time as it does play an important role in extending the
life of your engine.
>
>" Lorsque cette boite tombe en panne cela peut provoquer la
perte conplete d'étincelle sur une ou même les deux bobines
.Une> manière de verifier facilement le cablage est d'inverser les fils
: s'il y a allumage dans un sens et pas dans l'autre c'est que la
vboite est bonne . S'il arrive que la boite fasse défaut vous
pouvez l'enlever mais il faut la remplacer rapidement car elle
joue un rôle important dans la longévité de votre moteur .
>
>
> J'ai déjà entendu tout et son contraire à propos de cette petite
boite .Mais bon ça empêche pas de remettre une couche : qui
en pense quoi ?

-C'est vrai qu'on entend tout et son contraire su cette foutue boite.
Il ya 3 ans, j'ai eu des problèmes de ratatouille sous les 5500
tours. J'avais posé la question sur cette liste et la réponse qui
est venue de Peyo était : "vire le petit boitier doré qui traine dans
le coin ! "; ce que j'ai fait et le probleme a disparu.
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Les bobines fixées sur le moteur sont soumises à des vibrations qui finissent par risquer de desserer les vis de fixations .

Certains constructeurs les installent à part sur le bati moteur ou même sur des tubes du fuselage tel M Diouloufet que je remercie pour la photo de son installation . 

[image: image67.jpg]



Les cosses de bobines ont la mauvaise idée d'avoir une dimension introuvable .: la dimension classique est 6.3 là c'est du 7.6 .
après avoir desespérément cherché les remplaçantes des 7,6mm "drapeau" j'ai élargi des 6,3 en y enfonçant une languette en inox de 1mm à 7.6 de large avant à droite après au milieu.
[image: image68.jpg]



 

Une jauge electrique (projet) :
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	Le circuit d'essence 


Cette page fait suite à des interrogations diverses et des conversations Avec des constructeurs et pilotes, je remercie en particulier M Guy Piers Pour les Renseignements qu'il m'a fourni.
Un récit interessant sur ule site canadien de la sécurité aérienne .
Une panne au décollage (heureusement sans gravité solutions ? : ressorts , coude moins prononcé 

.
	


	


	L'idée est d'avoir 2 circuits d'alimentation les plus indépendants possibles pour s'affranchir d'un problème sur une des lignes .

Donc 2 filtres indépendants , La pompe mécanique entrainée par le moteur , la pompe électrique en secours , en prenant soin qu'une panne survenant sur un des 2 circuits ne rende pas inopérant l'autre circuit .

Par ailleurs il est indispensable d'avoir un système de décantation de l'eau de condensation qui inévitablement finit par contalminer le réservoir, et donc aussi une purge pour évacuer cette eau .


 

	.Décantation :[image: image78.jpg]essense
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	L'eau étant plus dense que l'essence va tomber au point le plus bas dans une réserve de carburant .
	Filtrage : le mieux est d'avoir des filtres grand débit transparents (mieux pour le contrôle ), disposés avant les pompes pour les protéger


Clapets anti retour (chez ULM technologie)

Purge Si on n'a pas prévu dans le réservoir la solution peut être un Décanteur muni d'une purge , transparent de préférence ,

Dans ce cas juste après le reservoir et sans filtre pour éviter le bouchage , et cette solution ne permet pas (amoins d'avoir 2 reservoir de décantation ) d'avoir 2 puisages indépendants , ou alors de les rejoindre part un T en sortie du réservoir puis de séparer de nouveau à la sortie du décanteur.
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robinet
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Filtre essence Aquilair 
	[image: image82.jpg]Filtre décanteur, la cuve est en verre, I'entrée et la sortie en olive d'un
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fixée par colliers. Poids : 360 gr





	
	Le nombre de colliers de serrage ([image: image83.png]


)

des tubes pour raccorder les éléments devient vite assez important 

ici 20 ! et m^me 24 si on dispose de 2 robinets coté réservoir.
	


La question du cloisonnement (évoquée dans le réservoir alu)

L'install de ce cloisonnement risquant d'être difficile pour le réservoir en composite voici ce que je pense faire :
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Finalement j'ai fait passer le tuyau sous le plancher en le faisant passer par 2 trous latéraux .le dessous du placher est accessible car je ne l'ai pas collé . Par ailleurs une trappe au niveau du siège permet d'accéder facilement .

 

Si on décide de se passer de pompe de secours electrique . Une poire d'alimentation et un filtre le long de la ligne 

Ci dessous un raccord spécialemnt prévu pour le passage de cloisons .la durit ainsi ne risauez pas d'être bléssée par le métal 
et l'installation de la pompe fixée par 2 pattes vissées autour du bâti sur lesquelles elle est suspendue par silent blocs 

[image: image85.png]
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J'ai en outre (pas installés sur la photo installé des couvertures de tuyauts ignifuges 'en tous cas vendus comme tels )

 

 

Essence : des conseils de la liste ULM 
Si, toutefois, votre réservoir est rempli d'une "vieille" essence (disons : plus de 3 mois), 
une façon acceptable de la régénérer est de la mélanger, à raison de 1/3 au maximum, à une essence neuve.

Pot d'échappement 

 

	Assemblage 
	 
	 


 

 

	Le Pot d'échappement coudé (pas l'idéal à mon avis pour le pou 
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	et le pot "droit " 

sans le silencieux
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Pâte antigrippante cuivrée : J'ai trouvé 2 marques Yacco et loctite (lubricomet AS12) qui proposent ce produit La Loctite j'en ai trouvé chez ets Gobillot à Villeurbanne.
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Ci dessus le silent bloc d'arrimage du pot (silent bloc supension de r25 m'a on dit ) 

Conpte tenu de la position du moteur et de l'emplacement possible sur le fuselage pour l'arrimage arrière du pot j'ai du confectioner une bride en acier
pour l'attacher (le silent bloc vien passer à travers la cloison fuselage comme indiqué ci dessus .Pour le silent bloc je n'ai pas encore tranché sur le modèle .
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Pas satisfait des efforts sur le point d'attache bas , coté fuselage , j'ai fait une reprise d'efforts par une barre fixée aussi au bâti moteur :

Echappement

[image: image94.jpg]
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	Ci dessus la bande d'alu de suspension du pot est provisoire 

la suspension définitive sera du genre du shéma ci dessous
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La construction du collier du pot ci dessous 

[image: image98.png]



Assemblage des rotules 
la sortie du collecteur d'échappement et le Pot sont assemblées par un coude et chaque partie est terminée par une rotule de phorme sphérique qui permet de modifier la position de l'assemblage . Aucune vis , rien de rigide, cela permet l'ensemble de jouer avec les vibrations .
d'où l'interet de la pâte antigrippante haute température qui évite l'abrasion lors des vibrations .
Chaque ensemble de rotules est tenu par un jeu de ressorts .ces ressorts sont assez tendus et pas faciles à intaller .
une astuce consiste à passer une ficelle solide dans le crochet du ressort pour l'amener dans sa poisition puis de retirer la ficelle (qui reste parfois plus ou moins concée par la traction du ressort .
Ensuite il faut assurer ces ressorts avec du cil acier soit du fil à freiner soit encore mieux du câble souple genre câble de frein ) mais la le délicat est de "germer la boucle de câble .j'ai vu un systeme qui m'a semblé simple et ingénieux : un element de domino electrique débarassé de son isolant plastique .
On passe les 2 brins dans le domino et on serre avec les 2 vis frénées . [image: image99.png]



Disposition des ressorts

Rallonge de pot 

Salut ! J'ai moi aussi un 447 dont le tuyau de SORTIE a été rallongé pour passer sous le fuselage et pas de PB : seul la longueur du pot est accordée en fréquence avec l'échappement depuis la sortie des gaz du moteur jusqu'à l'extrémité du "silencieux" ( comme en modélisme ) > René alias Garozélis LFQN acsto.free.fr

Je l'ai ralongé pour le meme inconvenient sans avoir une baisse de puissance. 
Il faut bien mettre un tube avec un diametre adequat et surtout pas plus petit. Autrement j'ai vu sur un Sky un tuyau en fer souple. A Guillerd . 

 

HUILE
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ici un rotax 447
  

	Hélas dirais-je car si on savait déjà quel moteur , à quel prix ,on pourrait déjà consulter ,dessiner pour le bati de support du moteur.  
Par ailleurs, dans l'hypothèse de l'installation d'un train tricycle avec une roue à l'avant (modèle Balligand) il semble que , pour positionner correctement le train principal , il soit nécessaire de connaitre le poids du moteur, ce qui est assez logique compte tenu du fait que le poids reposant au repos sur la roue avant doit être assez précis 


Question relatives au moteur 
  

	puissance
	cloison pare feu 

	et fixation moteur(rotax 447)
	Un site bien documenté sur les moteurs rotax
en anglais uniquerment hélas

	axe d'hélice position en hauteur , direction
	un article sur le carburateur à membrane

	Manette de gaz
	Starter 

	Circuit d'essence 
	calage Du moteur /entretoise(s)

	Courrie de ventilateur 
	 


 


  on regarde bien les lois mais on les lit mal !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
Il ne faut pas confondre " Puissance maximum CONTINUE" et " Puissance MAX". Dans le texte de loi sur le site de Légifrance, on parle de ces deux mesures mais sur le site de la DGAC on ne fait référence qu'à la "Puissance MAX" pour les moteurs ROTAX qui est toujours supérieure à la "puissance max Continue". Les mécanos pourront nous dire pourquoi il existe deux mesures mais c'est bien le cas. Pour ce qui nous intéresse, le moteur Rotax 582 ne dépasse pas la "Puissance MAX" de l'article de loi faisant 48 Kw pour 60 Kw préconisé maximum. En effet Rotax avec le tableau de la DGAC ne nous donnent aucune valeur de "puissance maximum CONTINUE" pour ses moteurs 2 temps mais on peut s'apercevoir sans peine qu'un moteur 2 temps donne une "puissance maximum CONTINUE" toujours inférieure à la "Puissance MAX" et il m'étonne fortement que le 582 avec une "puissance MAX" de 48 KW grille la valeur de 45 Kw en "puissance maximum CONTINUE".
Ce ne sera pas de toute façon aussi flagrant qu'entre 45 Kw et 60 Kw. Je suis désolé pour ceux qui prétendait que le 582 ne pouvait pas se monter sur un ULM pendulaire ou multiaxes MONOPLACE. Législativement OUI nous le pouvons mais l'intérèt d'un tel montage est une autre discussion et vous devinez mes positions............ 

45 Kw c'est 45000 w divisé 736w (736 w = 1 cv) = 61.14 cv

	La cloison pare feu 
Qu'est ce que c'est : Une plaque qui isole le moteur du couple avant . 

A quoi sert elle ? à protéger lel fuselage d'un début de feu mais aussi et surtout des infiltrations d'huile d'essence etc qui pourraient venir dissoudre les colles et vernis et aussi transformer le bois en veritable torche avec tous ces produits combustibles imbibant progressivelent le bois .Elle rigidifie aussi un peu le couple avant (qui nomalement n'a pas besoin de ça.) 
la question de l'isolation thermique n'est pas résolue par la seule plaque inox . L'idéal serait 1/2mm inox + laine de roche ou 
Fiberfrax ,de la fibre d'alumine principalement , une tenue en température très supérieure à l'amiante.
le Fiberfrax qui est sous forme d'un "carton" gain de poids très appréciable. 

Visiter le site contrails 
Une plaque inox de1 mm fait l'affaire .Comment la fixer that is the question . colle néoprène (ou époxy) directement sur le couple avant . 

Maintenant il existe 

Diafirewall. c'est un complexe composé d'une couche de fibres
céramique et d'une couche de mica pour la protection mécanique. c'est
sensé résister à plus de 1200 ° C. C'est vendu au détail et ça vaut
environ 120€ ttc le mètre. C'est plus léger que l'inox+fiberfrax. 
info de listier foxpapa 
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De la même manière , le recouvrement latéral du pare feu ne vient pas en dessous des ferrure latérales.
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Positionnement de la cloison pare feu

 

 

 

 

Il y a un site ULMISTE très interessant sur cette question et sur bien d'autre concernant la construction amateur : 

http://perso.wanadoo.fr/laurent.cadoux/Souris/html/Mot.htm 

ou il y est question entre autre en des termes très élogieux du moteur koenig 3 cylindres en étoile ) 

léger puissant ... 16kg 24ch à 3600trs/mn 

enfin cette question est encore en pointillés pour moi.. 

chez hirth , toute une gamme dont celui ci  le F23 35 kg 40ch...

  



le Zenoah G50.: www.tn-prop.com/engines.htm 

Ce moteur deux temps, 2 cylindres à plat est (au Canada du moins) un peu moins cher que le Rotax, moins vibrant, moins gourmant et le démarreur électrique fait partie de l'équipement de série



pour les visas( visa citroen fmat twin refroidissement air)il y a un specialiste, il a travaillé avec feu Doutard pour les utiliser et il s en sert tous les jours.
voir le lien ci dessous : air plaisir c est alain dumetier
Gérard et Alex STIEVENARD
LFPA PERSAN BEAUMONT 95
http://www.ulm-acvo.com
http://www.air-plaisir.com



Manette de Gaz 

(pas la mienne hélas ) 
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	Mon dernier projet pour cette fichue manette [image: image113.png]course du cable
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	Celle ci a je pense plusieurs avantages :

· 
plus légère , moins encombrante , ne nécessitera pas de trous dans le fuselage ou les montants ,(voir ci dessu le premier modèle , le support est collé sur le flanc du fuselage 

· La friction nécessaire au maintient de la poignée en place à une certaine valeur de gaz ne dépend pas du mouvement de la poignée ni d'une vis dans l'axe du mouvement 
· Le câble se trouve naturellement dans l'axe où il doit travailler puisqu'il est tangantiel à un cercle qui est dans la forme de la poignée 

· les vis de serrages assurent en même temps la fonction de butée ralenti et butée gaz à fond 

 

	
	Compromis : plus le levier est long plus on a de précision dans le dosage des gaz , mais plus grand sera le secteur angulaire à couvrir . On peut aussi jour sur le diamètre de la partie circulaire . sur le 503 bi carbus le câble tire pas mal ..

YAPLUKA
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	Reste ci contre à prévoir une ouverture dans le capot alu pour passer la tête de câble dans son logement .pour polus de commodité .Pour plus de facilité peut être souder l'ecrou de réglage de la gaine coté poignée , il n'y aurait plus ainsi qu'à visser ou dévisser et bloquer le contree écrou .

Les vis de blocage se vissent dans des écrous bloqués par une
languette d'aluminium pliée (vois ci dessous ) et rivetée au support ctp (flasque de serrage) 
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le mouvement semble souple et réglable en dureté , le bras de levier suffisanty pour donner un mouvement précis j'espère que cette fois sera la bonne .

Un must , dommage que j'ai trouvé ce site après ... http://www.simucockpit.com/B200-5-gaz-volets-trims.htm 

Il rest le problème du doubleur de commande pour le rotax bicarbu. Après tergiversations et essais insatisfaisant j'ai décidé d'acheter ça chez ulmtechnologies 

Modèle qui par rapport aux cylindres permet de régler la tension des cables sans probleme et qui permet d'utiliser d'un coté (boisseau de carbu des boules soudées standard pour dérailleur et de l'autre des serre câbles de vélo . 
seu petit probleme : les fixations de la platine au bâti sont quasi inutilisable (les vis risquen de bloquer le mouvement .. 
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Starter

J'ai utilisé une petite manette vendue par aquilait et ulmtechnologies mais qui est beaucoup trop petite pour régler avec précision les gaz (à mon avis ) [image: image118.jpg]‘manette de gaz ou starter
s€




\

installation d'équipements :

· Batterie

· [image: image119.png]des corniéres acier soudées
feront un boitier de support
de la batterie 14 a 16Ah





· Relais de démarreur 
(là installé sur une barre transversale de rigidification du bâti moteur )

 

 

 

 

Adresse de motoristes

A V I R E X s.a.r.l. AERODROME DE DREUX 28500 VERNOUILLET - FRANCE TEL : 02.37.42.30.09. FAX : 02.37.46.26.86. avirex.fr@wanadoo.fr (moteurs rotax)

Manuels (en anglais ) et doc rotax
http://www.kodiakbs.com/tiintro.htm 

ou www.rotax-aircraft-engines.com 

http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503installationmanual.pdf 
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503maintenancemanual.pdf 
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503operatorsmanual.pdf
http://www.hog-air.com/motor-pics.htm
http://www.ultralightnews.com/rotax503/
www.rotax-aircraft-engines.com/pdf/dokus/d00288.pdf 
Problemes divers rotax
http://www.tc.gc.ca/aviationcivile/SecuriteDuSysteme/bulletins/tp185/1- (pb alimentation )

http://www.tn-prop.com/engines.htm (moteurs Zenoah Canada)

http://geocities.com/redrive_psru/ 
http://www.ffplum.com/faqs/faq.php?sujet=mecanique.
http://www.tc.gc.ca/AviationCivile/securiteDuSysteme/Bulletins/tp7317/2-99/255.htm.
http://pou.guide.free.fr/comprendre/moteur_huile/lubrification_2t.htm.
http://www.leadingedge-airfoils.com/RTXPARTS.HTM. pièces
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/reductiondrive.htm.
http://www.ultralightnews.com/alerts1/al312.html.
http://www.uti.com/~ppc/readingpistons.htm.

Les accessoires autour du bloc moteur Rotax , des pièces détachées , des moteurs d'occasion: Loravia
La pompe à essence mécanique mikuni simple et double corps .
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	Je reprend là des propos écoutés entre un connaisseur des moteurs et un "ulmiste qui se posait des questions sur une fuite d'huile .

La pompe à essence devrait être installée à plat , faute de quoi , il existe un petiot trou situé sur l'accès du tube à depression qui est raccordé au moteur par lequel on constate fréquement une fuite d'huile qui provient du moteur .
Pas grave mais c'est la raison pour laquelle Rotax préconise une installation à plat .
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 INCLUDEPICTURE "http://pagesperso-orange.fr/terres.ciel/images/mecanique/carbu.jpg" \* MERGEFORMATINET [image: image122.jpg]



 

Allumage

valeurs réglages allumage rotax 503 =
ignition timming = 2.10mm+-0.1 = .83 in +-.004 (19°)
maximum difference between cylinders = 0.1 mm (.004 in)
contact breakers point gap = lower limit .30mm (.012 in)upper limit .40mm (.016 in)
break-away gap = 13 - 17 mm (.5 -.7 in)
bougies B8ES (14 mm) electrode gap = 0.4 - 0.5 mm (.016 -.02 in)

Bougies sur moteur tête en bas : conseils ou solutions d'experts 

Enfin, pour le 503 tête en bas, installer des bougies référence BP (ex
>>>> NGK BP8ES), car elles ont une éléctrode proéminente qui évite qu'elle
>>>> nage dans les résidus de carburant moteur arrété d'où un meilleur
>>>> démarrage.

pour 447 NGK B 8ES ou BR 8ES

Fichier extrait cataloguieNGK
Coule serrage Bougies B 14mm 25Nxm

 

Demarreur
Reducteur (type A ) 
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	Une petite remarque ou reflexion à propos de la 

Géométrie du bâti: Pour conserver la forme générale du fuselage , le bâti que j'ai contruit ici a une forme trapézoidale vu du dessus. Peut être que si c'était à refaire j'essayerai de faire une forme rectangulaire : en effet cette forme trapézoidale pose quelques problemes pour le montage Démontage , par ailleurs elle ne permet quasiment pas , sauf à retailler la plaque de suspension , de déplacer le moteur en cas de besoin pour le centrage en particulier .

Enfin ,peut être que je n'utiliserai pas de cônes megi mais plutot un autre type de silent blocs , ce qui aurait simplifié la suspension : le moteur fixé sur la plaque et la plaque posée sur les silents blocs cette fois ci installés sur le bâti .( une solution possible est de percer les longerons vericalement mais pour cela ils doivent être verticaux eux mêmes , ou sur des pattes un peu du genre de celle que j'ai confectionnées .

J'imagine qu'au 2 ou 3eme appareil j'y verrai plus clair si je vis assez vieux pour ça et que l'envie ne m'a pas quitté .

	 
	 
	 


	Conseils de démarrage par un expert :(sur liste ULM )

1) Contact coupé et gaz tout réduit
2 ) Vérifier que l'on entend bien " le "chant du boisseau "
3) mettre le starter avant de "poirer " jusqu'à obtenir le durcissement de la poire et maintenir la pression pendant 10 secondes.
si on met le starter NE PAS METTRE DE GAZ 
4 ) Toujours contact coupé , tirer 3 fois sur la ficelle (avec démarreur mettre l'allumage à la masse (raison pour laquelle j'ai prévu un interrupteur séparé)
5 )A nouveau poirer pour compenser le carburant parti lors de la manip 4
6) Attendre , je dis bien attendre ! ! au moins 30 secondes , jusqu'à 1 minute ,avant de mettre le contact et tirer la ficelle de démarrage avec vigueur et ça démarre ..
Pourquoi attendre ? , Pour permettre à l'essence de bien se vaporiser et ce d'autant plus longtemps qu'il fait plus froid.
Moteur tête en bas 
Après le vol ( ou l'essai )Fermer le robinet d'essence , le mélange dans les cuves est consomé par le moteur et il cale .Ainsi on remet dansles cuves un mélange correct au lieu d'avoir un gros surplus d'huile (à cause de l'évaporation de l'esence (phénomène constaté l'essence dans la cuve est plus sommbre que clle du réservoir

Autre chose Si on se débrouille pour arrêter le moteur avec un piston au point mort haut ça facilite le redémarrage (parail il que ça garantit à peu près que la bougie de ce coté ci ne sera pas noyée dans l'huile )

Encore autre Chose : INSTALLER DES BOUGIES MARQUEES NGK BP 8ES Qui sont des bougies à electrodes rallongées ce qui permet qu'elle se noient moins facilement et donc faciliter le démarrage .?
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Hum hum un peu encombrant le silencieux ..

 

La Pose définitive.

Après avoir testé l'install du moteur sur sa suspension , le passage correct des accessoires , Vient le moment de la pose définitive .
Le perçage de la cloison pour permettre le passage des cables accelerateur , starter , alimentation essence , divers cables electriques devient quasi impossible lorsque le moteur est en place : donc tout aura été déjà prévu . le préférence les cables en place . Le support de batterie aussi , surtout s'il est installé sur la cloison pare feu.

Le traitement anticorrosion du bâti moteur sera fini aussi .donc les pattes de fixation sur le bâti à souder pour tous les accessoires qui y sont fixés sont prêtes 
(relai de démarreur , régulateur patte pour la pompe essence éventuellement le filtre etc ... L'idéal serait d'avoir prévu aussi les pattes pour le futur capot mais là ..
peut être moins facile .
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La suspension du moteur fixé par ses goujons à des barres en dural de 10 par des écrous . 
A la question de la sécurisation de ces écrous plusieurs solutions : les écrous nylstops : critique le plastique sous l'effet de la chaleur peut fondre et plus de sécurité 

Autres possibilités : les écrous à créneaux avec une goupille : nécessite de percer les goujons ...et avec beaucoup de précision .
le loctite : pas mal du tout , en plus les écrous non nylstopsq sont moins encombrants . J'ai fabriqué des plaquettes de tôle inox 1mm qui verouillent les écrous 




Si besoin est de caler le moteur dans un plan vertical pour regler l'effet sur l'axe de tangage on peut intercaler entre les silent blocs et la plaque de suspension une entretoise en dural 
Il existe des barres qu'on peut percer au diamètre voulu .
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Richesse ralenti et Cie

Propos sur la liste 

A la vue des précédents messages, je pencherais plus pour un problème
de carburation.
Si le moteur tourne avec du carburant sans plomb la couleur des
bougie n'est plus très significative, sauf en cas extrême, car il y a
de moins en moins de résidus dans les carburants actuels. Alors il
faut oublier les réglages à la couleur des bougies, des fumées, ou à
l'oreille. 

Vu que le moteur semble faire de l'auto-allumage, c'est qu'il est
calaminé et trop chaud en fonctionnement. La calamine est inévitable
à long terme sur un 2tps, mais elle ne provoque de l'auto allumage
que s'il y en a vraiment trop ou si le mélange air-essence est trop
pauvre et entraine une augmentation de la température des culasses.
Attention, donc, un 2tps n'est pas très tolérant, et s il se vexe il
stoppe sans prévenir. En moto on prend au pire une petite gamelle
(vécu), en avion.....faut maîtriser l'atterrissage d'urgence.

De plus, si il y a 2 carbus, il faut soigner la synchro aux petits
oignons, avec un dépressiomètre, obligatoirement (j'insiste!). Cest
la seule garantie d'un ralenti stable et d'une prise de régime
régulière. On peut en fabriquer un facilement :
http://dnepr.ural.free.fr/depressiometre.htm
huile(s) Divers avis , propos entendus 
d'utilisateurs satisfaits de leurs choix 
motul 800 pour 2 temps Yacco MVX1000...
sur mon 503 et sur mon 447 j'utilise de la Motul510 à 1.6%
Motul 600 
http://www.motul.fr/fr/conseils/moto/conseils.html
Total HB que l'on trouve dans toutes les grandes surfaces...?

semi-synthese chez avirex, vendu en bidon doseur de 1 litre, carton de 12, livraison en 2 jours...
ou sinon total hord bord a 25 balles le litre et tu feras 600hrs sans problème egalement (pour un 503), cest pas autorisé sur 447 avec des tempées de fonctionnement + elevées mais sur 503 ça marche..

Additifs huile 
Mecacyl Mecarun ,par pas mal de pilotes:
"un jour jai voulu appauvrir mon moteur et en changeant le
gicleur je me suis apperçu que j étais deja avec le gicleur le plus
petit et j avais decendu mes aiguilles au plus bas jai donc monté
une temperature echappement et je me suis apperçu que j etais en
surchauffe de plus de 150 degré alors je pense que le mecarun lui a
sauvé la vie "
mais aussi critiqué :

VOir les articles sur econologie http://www.econologie.com/articles-3059.html

Voir les produits MECARUN P18 et C99 .

Additif Bardhal pour l'huile 

 

Feu moteur au démarrage :
Fermer l'essence
Actionner le démarreur jusqu'à l'arrêt du feu
Si moteur tournant,mettre plein gaz
Puis extincteur si nécessaire
A quoi sert le point "Actionner le démarreur jusqu'à l'arrêt du feu": Si le moteur n'a pas démarré cependant consommation de l'essence 

 

Rotax 503 ou 505:
Vitesse rotation pleine puissance (décollage) maxi: 6800 tr/min pour une durée ne devant pas
dépasser 5 minutes
Vitesse rotation maximum continue (i.e. max en croisière): 6500 tr/min
Vitesse préférable en croisière: entre 5800 et 6500 tr/min.
Vitesse de ralenti: 2000 tr/min
Températures culasses: entre 180 et 220 °C (Max 250°C, delta max entre 2 cylindres: 20°C)
Températures échappement: entre 460 et 580 °C (Max 650, delta max entre 2 cylindres: 25°C)
Consommation spécifique mini: 550g/kWh à 6500 tr/min

Rotax 447:
Vitesse rotation pleine puissance (décollage) maxi: 6800 tr/min pour une durée ne devant pas
dépasser 5 minutes
Vitesse rotation maximum continue (i.e. max en croisière): 6500 tr/min
Vitesse préférable en croisière: entre 5800 et 6200 tr/min.
Vitesse de ralenti: 2000 tr/min
Températures culasses: entre 190 et 230 °C (Max 260°C, delta max entre 2 cylindres: 20°C)
Températures échappement: entre 460 et 580 °C (Max 650, delta max entre 2 cylindres: 25°C)
Consommation spécifique mini: 500g/kWh à 6200 tr/min

Pour mémoire, densité généralement constatée de l'essence: 720 kg/m3.

Pour assurer la longévité et un bon vieillissement, choisir un régime normal de croisière inférieur
d'au moins 5% à la vitesse maxi continue du moteur est une bonne pratique.

(Aimablement traznsmis par N Mosson )

nRisques de serrages Diverses informations par des Constructeurs amateurs .

Sur nos moteur d'avions 2T il ne
faut pas surdoser l'huile.

Pour voler en sécurité, il faut impérativement utiliser de l'huile
minérale (haut de gamme avec additif anti corrosion) qui a de bien
meilleurs propriété de lubrification que l'huile de synthèse ou semi-
synthèse. L'huile de synthèse ne s'utilise que sur les moteurs très
haute vitesse (plus de 8000 tr/min: karts, hors bords, scooters...)
lorsque la tension de surface de l'huile minérale est insuffisante
pour empecher la centrifugation de l'huile et la destruction du film
lubrifiant.
L'idéal pour nos moteurs 2T serait une huile minérale avec quelques
pourcents d'huile de ricin, un anticorrosion et un additif pour
dissoudre les dépots de carbone.

Pour voler en sécurité, soignez votre moteur, c'est important.

Coté formations, il me semble que ULM Technologie en propose, pour 2T 

	Un 2 temps bien entretenu et utilisé ne présente pas plus de risque
de serrage qu'un 4 temps. 
Le serrage est lié essentiellement à une augmentation de la
température du piston, qui peut avoir
plusieurs causes, dont les principales sont (95% des serrages):


1- Mélange trop pauvre (mauvais réglage ou fuites à l'admission
après le carbu)
2- Echauffement par usure segmentation suite mauvaise lubrification
(Problème de pompe, vieille
huile, huile pas adaptée, mauvais mélange...)
3- Echauffement par augmentation du coefficient d'échange thermique
par présence de dépôts carbonnés
(calamine)
4- Mauvais refroidissement de la culasse (et non du cylindre).
5- Echauffement par fonctionnement en surrégime (hélice avec pas
et/ou diamètre trop faible ou
mauvais réglage de celle-ci)

Seule la cause 3 est plus spécifique au 2 temps, les dépôts étant
dus principalement à la combustion
de l'huile contenue dans l'essence. Avec un décalaminage régulier
du haut moteur et un bon dosage du
mélange, ce risque est éliminé.

Les autres causes sont aussi valable pour le 4 temps. De ce que
j'en sais, de loin ce sont les
causes 2 et 4 qui génère l'essentiels des serrages des moteurs
D'ULM (La cause 4 est majoritaire sur
les moteurs à refoidissement liquide par suite de problème sur le
circuit de refoidissement type
avarie pompe, fuite, mauvais niveau, mauvaise installation, mauvais
fluide caloporteur... Et j'en
connait des 912 qui ont serré, plus que des 582 ou 447. D'ou
l'importance des sondes de température
culasse sur ce type de refroidissement).
>
2 temps ou 4 temps, les deux sont un choix valable, tout dépend du
cahier des charges que l'on s'impose et de son budget. 

Je précise que côté bruit, on sait faire des deux temps qui en font
peu... mais c'est plus lourd à puissance égale.



 

Un 503 ou 447 tête en bas n'est mal lubrifié uniquement au démarrage et il est donc important de
bien le prélancer allumage coupé, starter tiré pour envoyer du mélange, et donc de l'huile, dans le
carter et ainsi assurer la lubrification les pieds de bielle (mais pas trop pour ne pas noyer le
moteur). Une fois en marche, c'est bien lubrifié partout, aucun soucis tant que l'huile est de
qualité refroidissement par air API-TC ou JASO-FB à hauteur de 1,8 à 2% dans le mélange.

L'inconvénient essentiel de la tête en bas est que de l'huile réside en permanence dans le piston
côté bielle et il peut cocker et former une couche limitant l'échange thermique, conduisant alors à
un échauffement du piston (donc risque de serrage). Les bougies ont aussi plus tendance à
s'encrasser.



Norbert MOSSON


ARRET 

Il peut être tentant d'arrêter le moteur par etouffement . (couper les robinets d'amlimentation et attendre l'extinction du moteur) 

Mais : -avantage: les cuves des carburateurs vides on repartira la prochaine fois (dans une ou 2 semaine par exemple ) avec de l'essence propre . Celle qui stagne s'abime , a tendance à décanter elle change de couleur averc quels changement de proriétés ...

Inconvénient : au moment où le moteur se retrouve en manque d'essence il est aussi en manque de lubrification = risques .
Le contructeur préconise même de mettre le starter quelques secondes avant l'arret du moteur (par coupure de l'allumage ) 

Le 503 mono carbu est donné pour 31 kw maxi à 6300 t/mn. Une hélice adaptée pour la meilleure Vz (vers 75 km/h ou 21m/s) a un rendement à cette vitesse d'environ 0,6, çà fait une traction en montée plein gaz de 31000x0,6/21= 885 N (88 kg). Soit, au point fixe, plus que 100 kg.
Quant au régime moteur, il faudrait guère dépasser 6000 t/mn plein gaz, au point au point fixe car il va encore prendre des tours avec la vitesse de vol et qu'il ne faut pas dépasser 6300 sous peine de perdre bêtement de la puisance.
Le meilleur banc s'est encore l'avion lui même, bien attaché à la boule d'attelage d'une voiture, et pas n'importe où (pensez aux 100 kg de traction).

(JC Debreyer) .

Silent blocs

Ref 70155 de chez ULM techno, dureté moyenne, p213

 

Courroie de ventilateur 

Glanés au fil du temps dans les propos des pilotes . 
La bonne tension est obtenue lorsque en l'enfonçant à la man elle s'enfonce de sa propre épaisseur , ou , lorqu'on la tord elle peut tourner d'un quart de tour . 
Si on bloque le ventilateur on ne doit pas , à la main arriver à faire tourner l'hélice . 

REDUCTEUR
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ici un rotax 447
  

	Hélas dirais-je car si on savait déjà quel moteur , à quel prix ,on pourrait déjà consulter ,dessiner pour le bati de support du moteur.  
Par ailleurs, dans l'hypothèse de l'installation d'un train tricycle avec une roue à l'avant (modèle Balligand) il semble que , pour positionner correctement le train principal , il soit nécessaire de connaitre le poids du moteur, ce qui est assez logique compte tenu du fait que le poids reposant au repos sur la roue avant doit être assez précis 


Question relatives au moteur 
  

	puissance
	cloison pare feu 

	et fixation moteur(rotax 447)
	Un site bien documenté sur les moteurs rotax
en anglais uniquerment hélas

	axe d'hélice position en hauteur , direction
	un article sur le carburateur à membrane

	Manette de gaz
	Starter 

	Circuit d'essence 
	calage Du moteur /entretoise(s)

	Courrie de ventilateur 
	 


 


  on regarde bien les lois mais on les lit mal !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
Il ne faut pas confondre " Puissance maximum CONTINUE" et " Puissance MAX". Dans le texte de loi sur le site de Légifrance, on parle de ces deux mesures mais sur le site de la DGAC on ne fait référence qu'à la "Puissance MAX" pour les moteurs ROTAX qui est toujours supérieure à la "puissance max Continue". Les mécanos pourront nous dire pourquoi il existe deux mesures mais c'est bien le cas. Pour ce qui nous intéresse, le moteur Rotax 582 ne dépasse pas la "Puissance MAX" de l'article de loi faisant 48 Kw pour 60 Kw préconisé maximum. En effet Rotax avec le tableau de la DGAC ne nous donnent aucune valeur de "puissance maximum CONTINUE" pour ses moteurs 2 temps mais on peut s'apercevoir sans peine qu'un moteur 2 temps donne une "puissance maximum CONTINUE" toujours inférieure à la "Puissance MAX" et il m'étonne fortement que le 582 avec une "puissance MAX" de 48 KW grille la valeur de 45 Kw en "puissance maximum CONTINUE".
Ce ne sera pas de toute façon aussi flagrant qu'entre 45 Kw et 60 Kw. Je suis désolé pour ceux qui prétendait que le 582 ne pouvait pas se monter sur un ULM pendulaire ou multiaxes MONOPLACE. Législativement OUI nous le pouvons mais l'intérèt d'un tel montage est une autre discussion et vous devinez mes positions............ 

45 Kw c'est 45000 w divisé 736w (736 w = 1 cv) = 61.14 cv

	La cloison pare feu 
Qu'est ce que c'est : Une plaque qui isole le moteur du couple avant . 

A quoi sert elle ? à protéger lel fuselage d'un début de feu mais aussi et surtout des infiltrations d'huile d'essence etc qui pourraient venir dissoudre les colles et vernis et aussi transformer le bois en veritable torche avec tous ces produits combustibles imbibant progressivelent le bois .Elle rigidifie aussi un peu le couple avant (qui nomalement n'a pas besoin de ça.) 
la question de l'isolation thermique n'est pas résolue par la seule plaque inox . L'idéal serait 1/2mm inox + laine de roche ou 
Fiberfrax ,de la fibre d'alumine principalement , une tenue en température très supérieure à l'amiante.
le Fiberfrax qui est sous forme d'un "carton" gain de poids très appréciable. 

Visiter le site contrails 
Une plaque inox de1 mm fait l'affaire .Comment la fixer that is the question . colle néoprène (ou époxy) directement sur le couple avant . 

Maintenant il existe 

Diafirewall. c'est un complexe composé d'une couche de fibres
céramique et d'une couche de mica pour la protection mécanique. c'est
sensé résister à plus de 1200 ° C. C'est vendu au détail et ça vaut
environ 120€ ttc le mètre. C'est plus léger que l'inox+fiberfrax. 
info de listier foxpapa 
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Pour éviter ca : soit ménager un jour dans la cloison pare feu inox dans
lequel je pose Ia ferrure, soit fixer un "antidérapant sur a plague inox et
sur la ferrure

B ce prabléme n'a dimportance 3 mes yeux que dans le cas dune
transmission d'effort paralléle au plan du pare feu exemple la ferrure de
fixation amortisseur . pour les ferrures moteur les efforts sont
perpendiculzires et ce probleme de glissement ne devrrait pas se
présenter.
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De la même manière , le recouvrement latéral du pare feu ne vient pas en dessous des ferrure latérales.
	 


[image: image141.png]1 découper un patron en prévoyant 2 & Jom de
plus _couper la plague lmn inox & la
Cisaille a téle. dessiner la premisre
Langustte. plier la languette



Positionnement de la cloison pare feu

 

 

 

 

Il y a un site ULMISTE très interessant sur cette question et sur bien d'autre concernant la construction amateur : 

http://perso.wanadoo.fr/laurent.cadoux/Souris/html/Mot.htm 

ou il y est question entre autre en des termes très élogieux du moteur koenig 3 cylindres en étoile ) 

léger puissant ... 16kg 24ch à 3600trs/mn 

enfin cette question est encore en pointillés pour moi.. 

chez hirth , toute une gamme dont celui ci  le F23 35 kg 40ch...

  



le Zenoah G50.: www.tn-prop.com/engines.htm 

Ce moteur deux temps, 2 cylindres à plat est (au Canada du moins) un peu moins cher que le Rotax, moins vibrant, moins gourmant et le démarreur électrique fait partie de l'équipement de série



pour les visas( visa citroen fmat twin refroidissement air)il y a un specialiste, il a travaillé avec feu Doutard pour les utiliser et il s en sert tous les jours.
voir le lien ci dessous : air plaisir c est alain dumetier
Gérard et Alex STIEVENARD
LFPA PERSAN BEAUMONT 95
http://www.ulm-acvo.com
http://www.air-plaisir.com



Manette de Gaz 

(pas la mienne hélas ) 
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	Mon dernier projet pour cette fichue manette [image: image143.png]course du cable
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	Celle ci a je pense plusieurs avantages :

· 
plus légère , moins encombrante , ne nécessitera pas de trous dans le fuselage ou les montants ,(voir ci dessu le premier modèle , le support est collé sur le flanc du fuselage 

· La friction nécessaire au maintient de la poignée en place à une certaine valeur de gaz ne dépend pas du mouvement de la poignée ni d'une vis dans l'axe du mouvement 
· Le câble se trouve naturellement dans l'axe où il doit travailler puisqu'il est tangantiel à un cercle qui est dans la forme de la poignée 

· les vis de serrages assurent en même temps la fonction de butée ralenti et butée gaz à fond 

 

	
	Compromis : plus le levier est long plus on a de précision dans le dosage des gaz , mais plus grand sera le secteur angulaire à couvrir . On peut aussi jour sur le diamètre de la partie circulaire . sur le 503 bi carbus le câble tire pas mal ..

YAPLUKA
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	Reste ci contre à prévoir une ouverture dans le capot alu pour passer la tête de câble dans son logement .pour polus de commodité .Pour plus de facilité peut être souder l'ecrou de réglage de la gaine coté poignée , il n'y aurait plus ainsi qu'à visser ou dévisser et bloquer le contree écrou .

Les vis de blocage se vissent dans des écrous bloqués par une
languette d'aluminium pliée (vois ci dessous ) et rivetée au support ctp (flasque de serrage) 
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le mouvement semble souple et réglable en dureté , le bras de levier suffisanty pour donner un mouvement précis j'espère que cette fois sera la bonne .

Un must , dommage que j'ai trouvé ce site après ... http://www.simucockpit.com/B200-5-gaz-volets-trims.htm 

Il rest le problème du doubleur de commande pour le rotax bicarbu. Après tergiversations et essais insatisfaisant j'ai décidé d'acheter ça chez ulmtechnologies 

Modèle qui par rapport aux cylindres permet de régler la tension des cables sans probleme et qui permet d'utiliser d'un coté (boisseau de carbu des boules soudées standard pour dérailleur et de l'autre des serre câbles de vélo . 
seu petit probleme : les fixations de la platine au bâti sont quasi inutilisable (les vis risquen de bloquer le mouvement .. 
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Starter

J'ai utilisé une petite manette vendue par aquilait et ulmtechnologies mais qui est beaucoup trop petite pour régler avec précision les gaz (à mon avis ) [image: image148.jpg]‘manette de gaz ou starter
s€
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installation d'équipements :

· Batterie

· [image: image149.png]des corniéres acier soudées
feront un boitier de support
de la batterie 14 a 16Ah





· Relais de démarreur 
(là installé sur une barre transversale de rigidification du bâti moteur )

 

 

 

 

Adresse de motoristes

A V I R E X s.a.r.l. AERODROME DE DREUX 28500 VERNOUILLET - FRANCE TEL : 02.37.42.30.09. FAX : 02.37.46.26.86. avirex.fr@wanadoo.fr (moteurs rotax)

Manuels (en anglais ) et doc rotax
http://www.kodiakbs.com/tiintro.htm 

ou www.rotax-aircraft-engines.com 

http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503installationmanual.pdf 
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503maintenancemanual.pdf 
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/rotax2strokepdf/503operatorsmanual.pdf
http://www.hog-air.com/motor-pics.htm
http://www.ultralightnews.com/rotax503/
www.rotax-aircraft-engines.com/pdf/dokus/d00288.pdf 
Problemes divers rotax
http://www.tc.gc.ca/aviationcivile/SecuriteDuSysteme/bulletins/tp185/1- (pb alimentation )

http://www.tn-prop.com/engines.htm (moteurs Zenoah Canada)

http://geocities.com/redrive_psru/ 
http://www.ffplum.com/faqs/faq.php?sujet=mecanique.
http://www.tc.gc.ca/AviationCivile/securiteDuSysteme/Bulletins/tp7317/2-99/255.htm.
http://pou.guide.free.fr/comprendre/moteur_huile/lubrification_2t.htm.
http://www.leadingedge-airfoils.com/RTXPARTS.HTM. pièces
http://www.ultralightnews.ca/rotax503/reductiondrive.htm.
http://www.ultralightnews.com/alerts1/al312.html.
http://www.uti.com/~ppc/readingpistons.htm.

Les accessoires autour du bloc moteur Rotax , des pièces détachées , des moteurs d'occasion: Loravia
La pompe à essence mécanique mikuni simple et double corps .
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	Je reprend là des propos écoutés entre un connaisseur des moteurs et un "ulmiste qui se posait des questions sur une fuite d'huile .

La pompe à essence devrait être installée à plat , faute de quoi , il existe un petiot trou situé sur l'accès du tube à depression qui est raccordé au moteur par lequel on constate fréquement une fuite d'huile qui provient du moteur .
Pas grave mais c'est la raison pour laquelle Rotax préconise une installation à plat .
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Allumage

valeurs réglages allumage rotax 503 =
ignition timming = 2.10mm+-0.1 = .83 in +-.004 (19°)
maximum difference between cylinders = 0.1 mm (.004 in)
contact breakers point gap = lower limit .30mm (.012 in)upper limit .40mm (.016 in)
break-away gap = 13 - 17 mm (.5 -.7 in)
bougies B8ES (14 mm) electrode gap = 0.4 - 0.5 mm (.016 -.02 in)

Bougies sur moteur tête en bas : conseils ou solutions d'experts 

Enfin, pour le 503 tête en bas, installer des bougies référence BP (ex
>>>> NGK BP8ES), car elles ont une éléctrode proéminente qui évite qu'elle
>>>> nage dans les résidus de carburant moteur arrété d'où un meilleur
>>>> démarrage.

pour 447 NGK B 8ES ou BR 8ES

Fichier extrait cataloguieNGK
Coule serrage Bougies B 14mm 25Nxm

 

Demarreur
Reducteur (type A ) 
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	Une petite remarque ou reflexion à propos de la 

Géométrie du bâti: Pour conserver la forme générale du fuselage , le bâti que j'ai contruit ici a une forme trapézoidale vu du dessus. Peut être que si c'était à refaire j'essayerai de faire une forme rectangulaire : en effet cette forme trapézoidale pose quelques problemes pour le montage Démontage , par ailleurs elle ne permet quasiment pas , sauf à retailler la plaque de suspension , de déplacer le moteur en cas de besoin pour le centrage en particulier .

Enfin ,peut être que je n'utiliserai pas de cônes megi mais plutot un autre type de silent blocs , ce qui aurait simplifié la suspension : le moteur fixé sur la plaque et la plaque posée sur les silents blocs cette fois ci installés sur le bâti .( une solution possible est de percer les longerons vericalement mais pour cela ils doivent être verticaux eux mêmes , ou sur des pattes un peu du genre de celle que j'ai confectionnées .

J'imagine qu'au 2 ou 3eme appareil j'y verrai plus clair si je vis assez vieux pour ça et que l'envie ne m'a pas quitté .

	 
	 
	 


	Conseils de démarrage par un expert :(sur liste ULM )

1) Contact coupé et gaz tout réduit
2 ) Vérifier que l'on entend bien " le "chant du boisseau "
3) mettre le starter avant de "poirer " jusqu'à obtenir le durcissement de la poire et maintenir la pression pendant 10 secondes.
si on met le starter NE PAS METTRE DE GAZ 
4 ) Toujours contact coupé , tirer 3 fois sur la ficelle (avec démarreur mettre l'allumage à la masse (raison pour laquelle j'ai prévu un interrupteur séparé)
5 )A nouveau poirer pour compenser le carburant parti lors de la manip 4
6) Attendre , je dis bien attendre ! ! au moins 30 secondes , jusqu'à 1 minute ,avant de mettre le contact et tirer la ficelle de démarrage avec vigueur et ça démarre ..
Pourquoi attendre ? , Pour permettre à l'essence de bien se vaporiser et ce d'autant plus longtemps qu'il fait plus froid.
Moteur tête en bas 
Après le vol ( ou l'essai )Fermer le robinet d'essence , le mélange dans les cuves est consomé par le moteur et il cale .Ainsi on remet dansles cuves un mélange correct au lieu d'avoir un gros surplus d'huile (à cause de l'évaporation de l'esence (phénomène constaté l'essence dans la cuve est plus sommbre que clle du réservoir

Autre chose Si on se débrouille pour arrêter le moteur avec un piston au point mort haut ça facilite le redémarrage (parail il que ça garantit à peu près que la bougie de ce coté ci ne sera pas noyée dans l'huile )

Encore autre Chose : INSTALLER DES BOUGIES MARQUEES NGK BP 8ES Qui sont des bougies à electrodes rallongées ce qui permet qu'elle se noient moins facilement et donc faciliter le démarrage .?
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Hum hum un peu encombrant le silencieux ..

 

La Pose définitive.

Après avoir testé l'install du moteur sur sa suspension , le passage correct des accessoires , Vient le moment de la pose définitive .
Le perçage de la cloison pour permettre le passage des cables accelerateur , starter , alimentation essence , divers cables electriques devient quasi impossible lorsque le moteur est en place : donc tout aura été déjà prévu . le préférence les cables en place . Le support de batterie aussi , surtout s'il est installé sur la cloison pare feu.

Le traitement anticorrosion du bâti moteur sera fini aussi .donc les pattes de fixation sur le bâti à souder pour tous les accessoires qui y sont fixés sont prêtes 
(relai de démarreur , régulateur patte pour la pompe essence éventuellement le filtre etc ... L'idéal serait d'avoir prévu aussi les pattes pour le futur capot mais là ..
peut être moins facile .
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La suspension du moteur fixé par ses goujons à des barres en dural de 10 par des écrous . 
A la question de la sécurisation de ces écrous plusieurs solutions : les écrous nylstops : critique le plastique sous l'effet de la chaleur peut fondre et plus de sécurité 

Autres possibilités : les écrous à créneaux avec une goupille : nécessite de percer les goujons ...et avec beaucoup de précision .
le loctite : pas mal du tout , en plus les écrous non nylstopsq sont moins encombrants . J'ai fabriqué des plaquettes de tôle inox 1mm qui verouillent les écrous 




Si besoin est de caler le moteur dans un plan vertical pour regler l'effet sur l'axe de tangage on peut intercaler entre les silent blocs et la plaque de suspension une entretoise en dural 
Il existe des barres qu'on peut percer au diamètre voulu .
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Richesse ralenti et Cie

Propos sur la liste 

A la vue des précédents messages, je pencherais plus pour un problème
de carburation.
Si le moteur tourne avec du carburant sans plomb la couleur des
bougie n'est plus très significative, sauf en cas extrême, car il y a
de moins en moins de résidus dans les carburants actuels. Alors il
faut oublier les réglages à la couleur des bougies, des fumées, ou à
l'oreille. 

Vu que le moteur semble faire de l'auto-allumage, c'est qu'il est
calaminé et trop chaud en fonctionnement. La calamine est inévitable
à long terme sur un 2tps, mais elle ne provoque de l'auto allumage
que s'il y en a vraiment trop ou si le mélange air-essence est trop
pauvre et entraine une augmentation de la température des culasses.
Attention, donc, un 2tps n'est pas très tolérant, et s il se vexe il
stoppe sans prévenir. En moto on prend au pire une petite gamelle
(vécu), en avion.....faut maîtriser l'atterrissage d'urgence.

De plus, si il y a 2 carbus, il faut soigner la synchro aux petits
oignons, avec un dépressiomètre, obligatoirement (j'insiste!). Cest
la seule garantie d'un ralenti stable et d'une prise de régime
régulière. On peut en fabriquer un facilement :
http://dnepr.ural.free.fr/depressiometre.htm
huile(s) Divers avis , propos entendus 
d'utilisateurs satisfaits de leurs choix 
motul 800 pour 2 temps Yacco MVX1000...
sur mon 503 et sur mon 447 j'utilise de la Motul510 à 1.6%
Motul 600 
http://www.motul.fr/fr/conseils/moto/conseils.html
Total HB que l'on trouve dans toutes les grandes surfaces...?

semi-synthese chez avirex, vendu en bidon doseur de 1 litre, carton de 12, livraison en 2 jours...
ou sinon total hord bord a 25 balles le litre et tu feras 600hrs sans problème egalement (pour un 503), cest pas autorisé sur 447 avec des tempées de fonctionnement + elevées mais sur 503 ça marche..

Additifs huile 
Mecacyl Mecarun ,par pas mal de pilotes:
"un jour jai voulu appauvrir mon moteur et en changeant le
gicleur je me suis apperçu que j étais deja avec le gicleur le plus
petit et j avais decendu mes aiguilles au plus bas jai donc monté
une temperature echappement et je me suis apperçu que j etais en
surchauffe de plus de 150 degré alors je pense que le mecarun lui a
sauvé la vie "
mais aussi critiqué :

VOir les articles sur econologie http://www.econologie.com/articles-3059.html

Voir les produits MECARUN P18 et C99 .

Additif Bardhal pour l'huile 

 

Feu moteur au démarrage :
Fermer l'essence
Actionner le démarreur jusqu'à l'arrêt du feu
Si moteur tournant,mettre plein gaz
Puis extincteur si nécessaire
A quoi sert le point "Actionner le démarreur jusqu'à l'arrêt du feu": Si le moteur n'a pas démarré cependant consommation de l'essence 

 

Rotax 503 ou 505:
Vitesse rotation pleine puissance (décollage) maxi: 6800 tr/min pour une durée ne devant pas
dépasser 5 minutes
Vitesse rotation maximum continue (i.e. max en croisière): 6500 tr/min
Vitesse préférable en croisière: entre 5800 et 6500 tr/min.
Vitesse de ralenti: 2000 tr/min
Températures culasses: entre 180 et 220 °C (Max 250°C, delta max entre 2 cylindres: 20°C)
Températures échappement: entre 460 et 580 °C (Max 650, delta max entre 2 cylindres: 25°C)
Consommation spécifique mini: 550g/kWh à 6500 tr/min

Rotax 447:
Vitesse rotation pleine puissance (décollage) maxi: 6800 tr/min pour une durée ne devant pas
dépasser 5 minutes
Vitesse rotation maximum continue (i.e. max en croisière): 6500 tr/min
Vitesse préférable en croisière: entre 5800 et 6200 tr/min.
Vitesse de ralenti: 2000 tr/min
Températures culasses: entre 190 et 230 °C (Max 260°C, delta max entre 2 cylindres: 20°C)
Températures échappement: entre 460 et 580 °C (Max 650, delta max entre 2 cylindres: 25°C)
Consommation spécifique mini: 500g/kWh à 6200 tr/min

Pour mémoire, densité généralement constatée de l'essence: 720 kg/m3.

Pour assurer la longévité et un bon vieillissement, choisir un régime normal de croisière inférieur
d'au moins 5% à la vitesse maxi continue du moteur est une bonne pratique.

(Aimablement traznsmis par N Mosson )

nRisques de serrages Diverses informations par des Constructeurs amateurs .

Sur nos moteur d'avions 2T il ne
faut pas surdoser l'huile.

Pour voler en sécurité, il faut impérativement utiliser de l'huile
minérale (haut de gamme avec additif anti corrosion) qui a de bien
meilleurs propriété de lubrification que l'huile de synthèse ou semi-
synthèse. L'huile de synthèse ne s'utilise que sur les moteurs très
haute vitesse (plus de 8000 tr/min: karts, hors bords, scooters...)
lorsque la tension de surface de l'huile minérale est insuffisante
pour empecher la centrifugation de l'huile et la destruction du film
lubrifiant.
L'idéal pour nos moteurs 2T serait une huile minérale avec quelques
pourcents d'huile de ricin, un anticorrosion et un additif pour
dissoudre les dépots de carbone.

Pour voler en sécurité, soignez votre moteur, c'est important.

Coté formations, il me semble que ULM Technologie en propose, pour 2T 

	Un 2 temps bien entretenu et utilisé ne présente pas plus de risque
de serrage qu'un 4 temps. 
Le serrage est lié essentiellement à une augmentation de la
température du piston, qui peut avoir
plusieurs causes, dont les principales sont (95% des serrages):


1- Mélange trop pauvre (mauvais réglage ou fuites à l'admission
après le carbu)
2- Echauffement par usure segmentation suite mauvaise lubrification
(Problème de pompe, vieille
huile, huile pas adaptée, mauvais mélange...)
3- Echauffement par augmentation du coefficient d'échange thermique
par présence de dépôts carbonnés
(calamine)
4- Mauvais refroidissement de la culasse (et non du cylindre).
5- Echauffement par fonctionnement en surrégime (hélice avec pas
et/ou diamètre trop faible ou
mauvais réglage de celle-ci)

Seule la cause 3 est plus spécifique au 2 temps, les dépôts étant
dus principalement à la combustion
de l'huile contenue dans l'essence. Avec un décalaminage régulier
du haut moteur et un bon dosage du
mélange, ce risque est éliminé.

Les autres causes sont aussi valable pour le 4 temps. De ce que
j'en sais, de loin ce sont les
causes 2 et 4 qui génère l'essentiels des serrages des moteurs
D'ULM (La cause 4 est majoritaire sur
les moteurs à refoidissement liquide par suite de problème sur le
circuit de refoidissement type
avarie pompe, fuite, mauvais niveau, mauvaise installation, mauvais
fluide caloporteur... Et j'en
connait des 912 qui ont serré, plus que des 582 ou 447. D'ou
l'importance des sondes de température
culasse sur ce type de refroidissement).
>
2 temps ou 4 temps, les deux sont un choix valable, tout dépend du
cahier des charges que l'on s'impose et de son budget. 

Je précise que côté bruit, on sait faire des deux temps qui en font
peu... mais c'est plus lourd à puissance égale.



 

Un 503 ou 447 tête en bas n'est mal lubrifié uniquement au démarrage et il est donc important de
bien le prélancer allumage coupé, starter tiré pour envoyer du mélange, et donc de l'huile, dans le
carter et ainsi assurer la lubrification les pieds de bielle (mais pas trop pour ne pas noyer le
moteur). Une fois en marche, c'est bien lubrifié partout, aucun soucis tant que l'huile est de
qualité refroidissement par air API-TC ou JASO-FB à hauteur de 1,8 à 2% dans le mélange.

L'inconvénient essentiel de la tête en bas est que de l'huile réside en permanence dans le piston
côté bielle et il peut cocker et former une couche limitant l'échange thermique, conduisant alors à
un échauffement du piston (donc risque de serrage). Les bougies ont aussi plus tendance à
s'encrasser.



Norbert MOSSON


ARRET 

Il peut être tentant d'arrêter le moteur par etouffement . (couper les robinets d'amlimentation et attendre l'extinction du moteur) 

Mais : -avantage: les cuves des carburateurs vides on repartira la prochaine fois (dans une ou 2 semaine par exemple ) avec de l'essence propre . Celle qui stagne s'abime , a tendance à décanter elle change de couleur averc quels changement de proriétés ...

Inconvénient : au moment où le moteur se retrouve en manque d'essence il est aussi en manque de lubrification = risques .
Le contructeur préconise même de mettre le starter quelques secondes avant l'arret du moteur (par coupure de l'allumage ) 

Le 503 mono carbu est donné pour 31 kw maxi à 6300 t/mn. Une hélice adaptée pour la meilleure Vz (vers 75 km/h ou 21m/s) a un rendement à cette vitesse d'environ 0,6, çà fait une traction en montée plein gaz de 31000x0,6/21= 885 N (88 kg). Soit, au point fixe, plus que 100 kg.
Quant au régime moteur, il faudrait guère dépasser 6000 t/mn plein gaz, au point au point fixe car il va encore prendre des tours avec la vitesse de vol et qu'il ne faut pas dépasser 6300 sous peine de perdre bêtement de la puisance.
Le meilleur banc s'est encore l'avion lui même, bien attaché à la boule d'attelage d'une voiture, et pas n'importe où (pensez aux 100 kg de traction).

(JC Debreyer) .

Silent blocs

Ref 70155 de chez ULM techno, dureté moyenne, p213

 

Courroie de ventilateur 

Glanés au fil du temps dans les propos des pilotes . 
La bonne tension est obtenue lorsque en l'enfonçant à la man elle s'enfonce de sa propre épaisseur , ou , lorqu'on la tord elle peut tourner d'un quart de tour . 
Si on bloque le ventilateur on ne doit pas , à la main arriver à faire tourner l'hélice . 

COURROIE

 

	Réglage courroie de ventilateur sur moteurs Rotax 377, 447, 503 


	(source Ultralight news , manuel rotax, conseils de listiers ULM )
C'est un sujet souvent oublié , un peu parcequ'elle est difficile d'accès sur bien des machines , sous le capot 

C'est facile de de la controler, il suffit d'enlever un des clips en plastique du capot avec un tournevis , ensuite on arrive à glisser ses doigts 
pour attraper la courroie vérifier son usure ou des signes de fatigue , détériorations .

1cm de débattement pour une pression de 50Newtons . ou 1/4 de tours en la tordant à la main (empirique )



	

	.[image: image160.jpg]
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Une tension inappropriée ou une usure peut provoquer perte de puissance et surchauffe . une courroie trop tendue peut provoquer une défaut de calage d'allumage et jusqu'à une panne . . 
Le calendrier de maintenance rotax préconise un controle toutes les 25heures .

Pour obtenir 1/2cm de débattement sous une force de 3kg . il faut prendre la clef spéciale rotax  876 - 357 et la douille fournie dans le kit # 876-210 pour enlever l'écrou la rondelle de vérouillage le ventilateur et sa protection . 

Il y a des cales d'épaisseur 0,5 et 0,2mm. . Pas besoin de les enlever , masi simplement les placer derrière la lasque coté moteur (ça évite de les perdre . ) Il me d'origine il y a 4 cales de 0,5 et les cales de 0,2 sont en option. on peutr se passer de l'outil clef de blocage , mais gare , si on se sert d'un tournevis on a vite fait de casser une pale du ventilo . 

Pour tendre la courroie enlever les rondelles qui se trouvent entre les 2 moitiés de la poulie .
sur les moteurs récents elles sont placées devant la flasque avant #8 , sur les plus anciens elles peuvent être sur la rondelle de blocage. 

Lors de la reinstallation et tension de la courroie et le serrage de l'écrou ,tourner le ventilo en même temps que vous serrez sinon vous pourriez attraper la couroie et l'endommager . 


Lorsque vous avez attrapé l'écrou prenez la clef de ventilateur pour bloquer le ventilateur en même temps que vous serrez l'écrou à 50N/m

clef de vetilateur 
876 357 

ventilateur pour 503 Rotax DCDI
866 292  
courrie 503 Rotax 
980 511   


POU DU CIEL 

CAPOT MOTEUR

La construction du capot moteur 

(Bon là pour cette page c'est vraiment mon cahier d'atelier brut de fonderie avec mes recherches mes (peut être erreurs , le resultat dans quelques semaines ..
exemple le 9/04 modification de l'articulation des capots mobiles )
Proportionellement c'est un boulot d'enfer , ce capot . 

  

	Le support du capot en tubes 
	L'articulation des panneaux
	la fermeture des panneaux , l'accessibilité 
	Aeration refroidissement 

	Differents trucs d'atelier ...
	Le plastron 
	Si c'était à refaire .
	Peinture

	A propos de la plaque de suspension du moteur 
	fermetures dzeus 
	Camlock
	bordures de tôle 


 

Remarque préalable .
Les échancrures sur les panneaux sont évidement étroitement liées à la position du moteur .

Si besoin est de modifier l'axe horizontal d'hélice ou la position lingitudinale du moteur Après la pose des capots n toiut ou partie de ces capots seront à modifier ou à refaire . Alors bien réfléchir (mieux que moi ) pour rendre ces capots les plus adaptables possible à une nouvelle position .
Exemple j'ai été obligé de modifier l'échancrure du pot d'échappement , j'aurai peut être à modifier celle des carbus .(06/2007)
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Afin de ne pas trouer ou souder de points supplémentaires sur le bêti moteur Je confectionerai avec des pattes déjà zinguées (on trouve toute une gamme de longueurs ds les bricos en longueur /épaisseur ) formes droit ou coudées à 90°.. La vis permet de serrer l'ensemble sur le profilé .

(Pour la fixation de la pompe à essence j'ai fait un truc du même genre en plus léger avec des petits silent blocs diavolos pour fixer la pompe .)

. Fig1
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Voici un sujet qui va encore prendre pas mal de temps j'en suis juste à dessiner les futurs points de fixation 

[image: image164.png]


Fig 2
Les camlocks sont bien mais à 8 euros pièce pas interet à en utiliser des tonnes .je reserverai ça pour l'attache du plastron .

Je vais essayer une alternative: des goupilles ou des épengles en corde à piano passées dans des boucles en acier serviront de fermetures pour les differentes pièce de la partie ouvrable du capot sans démontage pour l'accès au moteur .
les "boucles sont fixées sur le support du capot (bande de tôle acier ou d'alu ) et sont en gros fil d'acier (genre fil des portemanteaux ou clous zingués 3mm)

l'utilisation de 2 fils d'acier passés dabns les boucles et assurées tête bêche permettront une ouverture /fermeture rapide 

Support 

l' armature support du capot supérieur Fig 15 je l'ai construit avec des bandes d'acier 2mm et un bout de cornière en alu vissé sur la partie acier

L'armature support de la partie inférieure sera en tubes d'alu16mm diamètre (voir mise en forme ci dessous )assemblés avec de petites ferrures acier (voir fig 9 10 et 11) , sur ces tubes des bandes d'inox de 4cm X 1mm sur lesquelles viendront se fixer soit des charnières à piano soit des boucles en acier de mon cru (voir ci dessous )

[image: image165.png]


Fig 3 (le vérouillage des capots ouvrables )
	[image: image166.png]


J'ai pensé aussi à l'utilisation possible d'épingles pour la fermeture des capots "ouvrables "

Fig 4
	Fig5
	ci contre peut être un séparation entre les capots droit et gauche 

(voir photo de droite figure 15))


 

 

L'armature de support de la tôle : au début je pensais la faire en tubes acier . Mais vu la longueur de tubes (pas loin de 6m entre le support de la tôle et la triangulation de l'armature j'ai opté pour des tubes alu de 16mm Assemblés avec des manchons en acier .

	[image: image167.png]tubes /armatures support de la tole

triangulation a I'avant
eta larriére du moteur





Fig 7
	en cours de modif (utilisation de charnières à piano)

Fig 8 
	 


l'option charnière à piano : sur le U (fig 5 ) placer 2 charnières à piano avec une partie en recouvrement . 2 car il faut bient fixer la charnière sur quelquechose 

[image: image168.png]



Cette triangulation serait souhaitable , je ne sais pas si elle sera possible (fonction de l'encombrement du moteur , de la suspension roue avant etc ..

Quelques shémas relatifs à la liaison de tubes sans soudure (acier/alu ou alu /alu sans tig)
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Fig 9
	à gauche 

liaison démontable pattes soudées 

à droite pattes assemblées

sur tubes alu (manchons acier intérieurs ou extérieurs .)

Les manchons bien sur sont introuvables , je me les suis confectionés à partir de tube acier 20 mm , fendus et re_soudés. 

 

 

 

 

Fig 10
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Ci dessous ébauche d'armature pour le support et l'articulation du capot moteur :
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	(alternative peut être plus simple que ci dessus et qui permet l'assemblage en milieu de tube sans vis qui dépassent coté extérie
	La liaison la plus simple que j'ai trouvée efficace mais vis proéminentes (pas trop avec des pêolier de 4)
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	Liaison en milieu de tube où la sur_épaisseur du collier ne gêne en rien .
	 

	Pour toutes ces liaisons j'ai inséré des bouchons de bois dur dans le tube alu partout où j'ai vissé à travers le tube , sauf ci dessus tubes pincés en extrémité , le tube travaille en compression *, et faible soillicitation .
	 
	 


Fig 11
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Fig 12 et 13
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fig 14

	 

Fig 15 

En bleu ci dessus une cornière alu est vissée sur un tronçon de cornière acier 
les vis prennent en "sandwich" 2 chanières à piano (photo ci contre ). 
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	Fig 16


[image: image179.jpg]Les charniéres du capot supérieur





Cette armature fig 15)je l'ai construit avec des bandes d'acier 2mm et un bout de cornière 1,5mm . depuis , j'ai remplacé la cornière par une cornière alu et je vais adopter des charnière piano pour l'articulation .J 'ai laissé un petit morceau de l'ancienne cornière acier et riveté la nouvelle en alu . (ceci me permet d'avoir l'arceau et la cornière exactement au même niveau .[image: image180.png]



Une remarque à propos de cet arceau en voute :

Si d'aventure besoin est de démonter la plaque de suspension du moteur (coincée par l'armature de soutien du capot .)
il peut être interessant de rendre l'arceau avant démontable facilement
Cet arceau est constitué d'un fer plat de 1.5mm Il suffit , d'un coté de faire une pièce de jonction vissable 
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Partie inférieure
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	L'armature support de la partie inférieure sera en tubes d'alu16mm diamètre assemblés avec de petites ferrures acier (voir fig 9 10 et 11)et recouvertes d'une bande en acier (fixées par des pops et de petits bracelets en tôle (1cm de large 1mm epais )par des sur lequelles les tôles prendront appui et viendront se verrouiller .

	 
	 
	 


 

Ci dessus La charnière au sommet du capot et la découpe de la tôle telle que je vais la réaliser : les anneaux soudés serviront de charnière à 2 1/2 capots qui pourront se soulever de part et d'autre du moteur 

 

Ci dessous fig 17 la réalisation de boucles en fil d'acier soudables sur des rondelles ou bandes de tôle solidaires de l'armature du capot : elles serviront de point fixes pour la fermeture des capots . Soit avec le systeme décrit sur les 3 petites photos (fig 18)à droite soit en y faisant passer un fil d'acier /corde à piano comme en fig 19
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Fig 17 [image: image185.png]
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Fig 18 

En fait de fil d'acier j'ai utilisé des clous zingué de 3mm X 80 . Coupé la tête et mis en forme à l'étau . >Ci dessus la boucle sera rivetée ou soudée suivant alu ou acier .si la bande de support est acier souder direct sinon souder sur une rondelle elle meême rivetée sur la bande alu 
pour sa fixation au support .Alternative moins belle peut être que des camlocks mais à 7.5 euros pièces ils peuvebt se le permettre ! 

Une utre utilisation possible du genre de boucle fig 16 est tout simplement de passer un axe à travers pluseieurs de ces boucles et un pli dans la tole du capot 
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Fig 19
	Mise en forme des boucles acier évoquées ci dessus : [image: image189.png]=5





	Fig 20


 

J'ai pensé aussi à une solution alternative simplissime ( que j'ai finalement utilisée , combinée avec des fermetures à levier) 


NB : Prévoir un dépassement suffisant des boucles pour pouvoir verouiller ensemble 2 épaisseur de tôles plus éventuellement une rondelle + l'épaisseur de la pièce de maintien 
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>Il faut absolument lire sur cette question un article de Tony Bengelis 
Et l'article sur l'excellent site foxpapa . cependant je pense que je vais adopter une formule personelle .
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	Fig 21
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	La mise en forme des tubes en alu pour l'armature du capot :Fig 22
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Refroidissement : evidement , j'ai choisi de conserver la turbine rotax donc tout ce qui suit est relatif à cette option .

Pour l'évacuation de l'air chaud voici ce que je projette 
Fig 23

Avec éventuellement une admission d'air frais spécifique pour la turbine par une écope dessus ou dessous le capot .
Ci dessous évacuation d'ai chaud (vu de dessus )
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	La réalistion de ce carénage pour l'évacuation d'airt chaud est difficile : il ne faut pas qu'il touche le moteur tout en étant le plus près possible pour laisser libre cours aux vibrations . Le plus ismple sans doute est de découper dans le capot la forme du trou d'évacuation , puis de construire en carton un gabarit qui s'adapte le mieux en l'installant à travers l'orifice d'évacuation ..


Fig 24

Les fermetures camlock : super mais pas donné :



 

 

 

Une idée de fermeture rapide (je ne sais pas si je m'en servirai )[image: image199.png]Un poit de souchure
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fig 25 
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Fig 26 

Ci dessus , mise en forme de la rondelle à droite . Le "loqueteau " (fig 25)en bleu ciel j'ai idée de le fabriquer de la manière suivante( fig 26)

Le plastron :

Une forme réalisée avec un empilement de plaques de polystirène extrudé (1 plaque de 50mm 5 euros)

Puis après mise en forme avec rape et papier de verre (les morceaux sont tenus ensemble par de grands clous , la colle pour le poly coùutant encore 15 euros ..)
 

 

J'ai assemblé les differentes couches de polystirène avec des grands clous enfoncés dans des directions differentes
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il reste à poncer . 


 

 


finalement j'ai occulté les orifices hélice et aération avec une pièce en carton puis emballé le tout avec du film alimentaire .
installé une couche de tissé fin immobilisée avec quelques agrafes puis imprégnées . 2eme couche une fois la preemière sèche .
démoulage encore problématique . Découpe suivant l'axe vertical de 2 1/2 coques à la disqueuse (ce que je voulais de toute manière faire pour pouvoir démonter le plastron sans enlever l'hélice : Impec.
après démoulage un tissage épais sur l'envers (coté intérieur du plastron pour la rifidité .).
Reste plus qu'à découper les orifices et à y installer un rebord satisfaisant (peut être en tôle d'alu ) rivetée ou en tratifiant sur une forme en carton agrafée sur les rebord des orifices .

Une solution efficace choisie par des constructeurs pour s'affranchir des problèmes de démoulage : Sculpter la forme en polystyrène , stratifier fibre + EPOXY sur la forme puis dissoudre les restes de polystyrène qu'on a du mal à enlever avec de l'acétone .
Le délicat de toute manière est de prévoir exactement 
la forme en polystyrène à sculpter vu qu'il est difficile de la mettre en lieu et place du futur plastron .
Si c'était à refaire , pour cette étape je procèderait avec des gabarit en carton pour determiner la forme à sculpter 
Pour le démontage/assemblage des 1/2 coques 

 

	 
	Ci contre les orifices ébauchés avec des gabarits en carton seront moulés à l'intérieur

A ce stade 2 couches de tissés fin extérieur + une couche tissé épais intérieur .

les 2 coques vons être renforcées de l'intérieur .(rassemblées à cette occasion en même temps que les orifices seront stratifiés . peur être ces formes peuvent être stratifiées en même temps que le reste si on utilise la méthode qui consiste à faire fondre à l'acétone le moule mâle (voir ci dessus ) 
puis les 2 coques seront à nouveau séparées à la disqueuse .
	[image: image204.jpg]





NB : j'ai construit le moule en sculptant directement le polystirène sur le contour du support .
C'est plus rapide peut être mais plus difficile pour obtenir une symétrie parfaite .


Si c'était à refaire : peut être ferais une forme plus "plate" peut être.

 

les élement de fermeture décrits à gauche seront posés à ce moment .
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Pour la finition extérieure du plastron j'ai utilisé un mélange résine polyester microballons de verre . C'est une poudre très légère qu'il faut manpuler avec précaution car très pulvérulente et il ne faut pas en respirer . Mais mélangé à la résine jusqu'à 3fois son volumle ça donne une pâte qui se monce très bien un mastic avec lequel on peut gommer la plupart des irrégularités bref c'est génial comme produit . 

A propos de la jonction capot /plastron . Je ne l'ai pas pris en compte dès le début mais voici ce que je'en pense maintenant .
Il est plus facile de faire un petit "décrochement " sur le bord arrière du plastron qui permettre de reposer le capot à la fermeture de celui ci.
Une fois l'hélice en place , si le plastron n'est pas démontable = démontage de l'hélice à chaque fois qu'on veurt accéder au réducteur .
Donc j'ai coupé le plastron Horizontalement sur l'axe de l'hélice et assemblé les 2 pièces avec des pattes en métal .(vois ci dessous principe + photo bientôt 
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En passant : bouchage d'un trou sur le capot (probleme d'adaptation au bâti)
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Peinture :

Si vous avez à peindre un capot en tôle alu pour une décoration par exemple : 
Dans le manuel de construction du MC 15, M. Colomban décrit une méthode qui semble avoir fait ses preuves...depuis 30 ans.

Dégraissage décapage au Scotch Brite, Ajax et huile de coude.

On saupoudre la tôle avec l'Ajax.... un peu d'eau, et on frotte, on frotte...on frotte jusqu'à ce que toute la surface devienne mat. Perso, je réalise ce travail en plusieurs séquences espacées de rinçages. En aucun cas on ne doit reposer les mains sur la tôle... l' huile de coude descent jusqu'au bout des doigts et elle graisse les surfaces....donc je procède avec des gants ménagers.

Vérification du travail au film d'eau. On répand de l'eau sur la pièce et elle doit mouiller toute la surface. Si elle se retire de certaines zones, il faudra les reprendre.

Suit, le plus tôt possible, le traitement de protection, soit Alodine, soit primaire au chromate de zinc.

Bordures : Les découpes de tôle pour faire passer les filtres de carbu par exemple . Après ébavurage Découpe de bandellettes de cuir souple 1,5cm 
Collé sur le pourtour à la colle néoprène . Dessiner avec un feutre effaçable à l'eau la limite de la bordure , poser un scotch de protection , enduire la tôle de colle néoprène entre la bordure et le scotch . coller la bande de cuir puis terminer en repliant la bande coté intérieur de la tôle (on peut procéder 
en 2 fois pour l'encollage) )[image: image210.png]


oui je dsais la photo est floue .! 

 

FOXPAPA

503 PÊLE MÊLE ou PENSE BETE POUR L’UTILISATION DES MOTEURS 503 ROTAX EN AVIATION LEGERE

1) RODAGE DU MOTEUR.

Respecter absolument scrupuleusement le tableau de rodage imposé dans le manuel.
La durée de vie du moteur en dépend. 
On peut cependant augmenter très légèrement les régimes prescrits par le constructeur, mais ne pas diminuer la durée du rodage.
Si la procédure de rodage est interrompue par vos soins pour une raison ou une autre, reprendre celle-ci là où vous l’avez interrompue, ne pas recommencer depuis le début.
Ne pas augmenter la proportion d’huile (2%) dans le mélange pour effectuer le rodage. 
Le faire peut conduire au glaçage des cylindres. 

2) MELANGE.

Suivre le manuel pour effectuer le mélange :
Pré-mélange, puis mélange et filtrage au moment de l’introduction dans le réservoir. 

DOSAGE : Il doit être compris entre 1,7 % et 1,8 % et ne doit dépasser en aucun cas les fatidiques 2 %, sous peine de risques de glaçage des cylindres. 
Le dosage doit être effectué de la manière suivante la première fois : 
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 Se munir d’une éprouvette graduée et y verser la quantité d’huile mesurée pour le dosage considéré.
Comme décrit dans le manuel, verser cette huile dans un peu d’essence pour effectuer un premier mélange qui facilitera le mélange final. 
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 Après avoir versé l’huile dans l’essence,égoutter l’éprouvette (ou le doseur) en comptant de 1 à 5 par exemple puis la relever rapidement. 
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 Laisser reposer dans le fond de l’éprouvette l’huile qui a "collé" aux parois de celle-ci. 
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 Au bout de 5 minutes environ, mesurer :le "reste" d’huile qui n’a donc pas été versé dans l’essence, et fausse ainsi le dosage. 
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 Il suffira donc d’augmenter de la même quantité la "mesure" du prochain dosage pour effectuer votre prochain plein, en égouttant l’éprouvette le même temps que cité plus haut.

Apprenez à doser votre huile avec patience,ne vous précipitez jamais pour faire votre mélange.

3) HUILE A UTILISER POUR LE MELANGE.

N’utiliser que des huiles de synthèse ou semi-synthèse, répondant à la norme A.P.I. TC (anciennement TSC 3). CASTROL TTS par exemple) et rien d’autre du point de vue de la norme.
Quelques huiles semblent donner satisfaction avec les ROTAX AFA, OPAL, SHELL,CASTROL.
PAR MESURE DE PRUDENCE, N’ACHETEZ PAS D’HUILE 2 TEMPS SANS QUE LA NORME SOIT INDIQUEE SUR LE BIDON, OU SUR L’EMBALLAGE.

[image: image216.jpg]



4) CARBURANT.

Utiliser du carburant octane 98 sans plomb.
Le sans plomb a l’avantage de ne pas encrasser le moteur.
On peut utiliser le super avec plomb.
Dans ce dernier cas, il faut se faire préciser par le fournisseur de l’huile que celle-ci est compatible avec le super avec plomb.
Cependant il faut savoir que le super avec plomb encrasse le moteur et qu’à la longue les segments se bloquent dans leurs gorges. 
Ceci est du à l’accumulation des résidus laissés par la combustion du super (coke) avec plomb.

A noter et à mémoriser pour l’utilisation du sans plomb : 
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 C’est un mélange très avide d’eau. Il faut se méfier des givrages, accumulation d’eau dans les points bas des canalisations, cuve carburateur, réservoir, 
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 C’est un mélange qui conserve difficilement ses caractéristiques plus de quinze jours par temps humide et 3 semaines par temps sec.
N’utiliser ce mélange que si on vole beaucoup, ou bien vidanger votre réservoir après les vols, 
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 Ce mélange contient du BENZOL. Si les canalisations d’essence sont en tube translucide de qualité inadaptée, le benzol pompe littéralement la matière rendant ces tubes souples à la fabrication, en créant des dépôts susceptibles d’obstruer les canalisations d’essence.
Lorsque vous achetez de la « Durit » assurez vous qu’elle est prévue pour résister à ce phénomène chimique. 
L’apparition de ce phénomène se caractérise par le durcissement des Durits du circuit d’essence. 
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 Si vous le pouvez, utilisez des Durits en caoutchouc pour hydrocarbures sans plomb,avec entoilage amiante ( !!!)résistant aux ultraviolets.

5) HUILE A UTILISER POUR LE REDUCTEUR.

Utiliser de l’huile 85 W 140 EP répondant à la norme API GL5 ou GL6 (API comme AMERICAN PETROLEUM INSTITUT).

Comme pour l’huile du mélange, rejetez systématiquement les fournisseurs qui n’indiquent pas le numéro de la norme à laquelle se réfère leur produit. Rejetez aussi ceux qui indiquent seulement "huile pour transmission" sur le bidon...

6) CONDUITE DU MOTEUR.

Mise en température : Ne pas faire chauffer le moteur sur place. Juste après le démarrage, laisser tourner celui-ci une minute à régime moyen pour permettre au moteur de digérer l’excédent d’huile et se diriger vers la piste, pour franchir au plus vite le point critique. 

NOTE : Qu’est-ce que le point critique ?

C’est la zone froide pendant laquelle les jeux ne sont pas compensés et où il y a génération de vibrations.
En effet, pendant ce laps de temps, le piston bascule autour de son axe, matant ainsi successivement bas de jupe et bord de la calotte situés en diagonale. 
C’est donc, parce que le piston n’est pas dilaté qu’il y a un mauvais guidage.

- PROCEDURE DE DEMARRAGE :
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 Coupez le contact, 
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 Plein starter, 
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 Gaz coupés , 
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 Presser la poire d’amorçage pour remplir le carburateur. Maintenir la pression de 10 à 20 secondes, la fin du remplissage devenant de plus en plus lente quand la cuve finit de se remplir, 
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 Donner trois coups de lanceur, 
[image: image226.png]


 Mettre le contact et re-presser la poire, 
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 Donner un coup de lanceur, 
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 Faire tourner le moteur en accélérant légèrement, 
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 Retirer le starter progressivement.

Si le moteur ne part pas ainsi, il est préférable de vérifier ce dernier. Il y a sûrement un défaut quelque part.

NE JAMAIS SOUFFLER DANS LES TUBES SOUPLES DE MISE A L’AIR DES CUVES DE CARBURATEURS. 

PROCEDURE D’ARRET DU MOTEUR :

Avant l’arrêt du moteur, le faire tourner à moyen régime pour ventiler les calottes de pistons. Ceci évite la cuisson de l’huile et des résidus de combustions dans les gorges de segments, ainsi que la destruction du film d’huile entre piston et cylindre, par suite du confinement du moteur dans sa propre chaleur, juste après l’arrêt. 
Couper le contact boisseaux fermés.
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 En vol, ne réduisez pas brutalement les gaz, mais seulement graduellement. 
En effet, le manque brutal d’alimentation crée aussi, hélas, un manque brutal de lubrification pendant que le moteur tourne encore à régime élevé.

Ceci est extrêmement nuisible à la tenue des roulements, de la segmentation, des cylindres etc... et cette fâcheuse habitude peut conduire à une réduction notoire du potentiel de votre moteur, voire au grippage ou à la rupture d’organes (par augmentation de la température des gaz résiduels faute de ventilation, et dans certaines circonstances,qu’il serait trop long d’exposer ici).

D’une manière générale : - Evitez les accélérations et les réductions brutales.

Souvenez vous toujours que, plus que le fonctionnement à régime constant, ce sont : 
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 Les variations de charge brutales, 
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 Les chocs thermiques répétés, 
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 Le manque d’entretien, 
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 Le non respect des paramètres d’utilisation, 
QUI FATIGUENT VOTRE MOTEUR
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7) ELECTRICITE

Mise en garde sur les pannes dues à l’isolement des circuits de mise à la masse des allumages CDI : 
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 Les cosses doivent être recouvertes d’une gaine isolante dans laquelle vous introduisez de la pâte silicone pour assurer un parfait isolement. 
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 Les deux raccordements doivent être éloignés l’un de l’autre et de toute masse métallique qui pourrait provoquer un amorçage. 
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 Le contacteur de sélection magnétos et d’arrêt moteur doit avoir une tension d’isolement de 600 Volts minimum, 
[image: image239.png]


 Coller également les câbles haute tension dans les blocs CDI avec une colle cyanolite. 
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 Ces remarques sont valables pour toute marque de moteur à allumage CDI, les couleurs de fils étant bien entendu différentes.

En principe cet inconvénient peut être évité en utilisant le connecteur prévu pour être inséré dans le logement situé sur le carter arrière de la soufflante, en plus des conditions exigées plus haut.
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 Pour les moteurs équipés du double allumage, démarrer sur les circuits 1+2. 
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 Effectuer ensuite l’essai des deux circuits séparément. Les deux circuits ne sont pas tout à fait calés au même point d’allumage. 
De ce fait la différence de régime est de l’ordre de 150 tours environ. 
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 Calage des capteurs : respecter les 40/IOO èmes préconisés par le manuel. Ne pas régler à moins de 30/IOO èmes car en cas de jeu sur la ligne d’arbre (roulements), volant et capteurs risquent de s’accrocher. 
A signaler qu’on ne peut pas retoucher le point d’avance : celui-ci est réglé en usine une fois pour toutes. 
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 Attention : A partir d’un certain numéro de série, le stator ne comporte plus la résistance incorporée (valeur : 1 kilohm) en céramique, destinée à la protection du compte tours. 
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 Il est donc nécessaire de placer cette résistance à l’extérieur, le plus près possible de la sortie du stator, (elle est normalement fournie en pièce séparée avec le compte tours) et surtout pas au tableau de bord pour éviter de promener sur tout le faisceau électrique une surtension éventuelle en cas de fuite. (puisque le circuit de compte tours est pris sur une spire d’une des bobines d’allumage). Il faut donc, a
u moment du raccordement du compte-tours, sonner les sorties du stator, ou vous faire préciser par le vendeur si le stator est oui ou non équipé de cette résistance en lui communiquant le numéro de votre moteur.
Notez ce détail sur votre manuel.
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8) DIVERS

[image: image247.png]


 Le fait, par obligation, d’installer le moteur cylindres vers le bas n’est pas nuisible. 
Selon PIERRE POUCHES l’expérience montre qu’il n’est pas forcément nécessaire d’utiliser des huiles de qualité supérieure. 
On peut se contenter des huiles préconisées habituellement. 
On peut toutefois souligner qu’il est nécessaire de regarder les bougies à chaque prévol. 
Ce qui d’ailleurs doit normalement être fait à chaque fois.
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 Pompe à essence : il est nécessaire de l’isoler des vibrations moteur et bâti par montage sur silent-blocs. 
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 La pompe doit être installée dans un endroit non perturbé par le dégagement de chaleur du moteur. 
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 La prise de dépressiqn en laiton, située sur une des grandes de faces de la pompe, comporte un minuscule trou (2 à 3 dixièmes de millimètre) qui sert à purger les condensats d’huile pouvant s’introduire dans la chambre à membrane. 
Ce trou doit être tourné vers le bas.

LA POMPE DOIT ETRE INSTALLEE HORIZONTALEMENT, raccord de dépression situé EN DESSOUS .
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 La longueur de la Durit de commande de la membrane de la pompe sera limitée au maximum. 
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 Tension de courroie : Les rondelles de réglage de l’écartement des deux demi flasques de la poulie, qui sont en réserve, doivent être placées sous la rondelle GROVER de l’écrou de serrage de 22 mm, et pas ailleurs. 
Il y a risque de bris du ventilateur si vous les placez entre flasque et ventilateur. 
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 Si vous effectuez vous-même l’intervention de tension de la courroie, vous ne devez utiliser, pour le maintien du ventilateur, que l’outil numéro 876537. 
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 Si vous déposez la courroie, repérez le sens de défilement de celle-ci, et, à la repose, respectez ce repère.

ADDENDUM 1 : Pour savoir si la résistance de protection du compte tours est présente ou n’est pas présente dans le stator de votre générateur, il est nécessaire d’effectuer une mesure de la valeur des résistances de chacune des bobines du circuit d’alimentation des deux circuits C.D.I.

POUR CELA
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 Débrancher les deux prises à détrompeur alimentant les circuits C.D.I. (chaque prise comporte une fiche regroupant une fiche mâle et une fiche femelle, un fil vert et un fil blànc). 
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 Le compte tours, s’il est raccordé, doit être déconnecté également.
Avec un ohmmètre, j’ai mesuré sur mon 503 double C.D.I. qui ne comporte pas de résistance dans le stator, les résistances suivantes :

Sur le circuit 1 : 
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 entre fil vert et fil blanc : 250 OHMS. 
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 entre fil vert et sortie du compte tours (fil gris) : 220 OHMS. 
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 entre fil blanc et fil gris : 30 OHMS. 
Sur le circuit 2 :- entre fil blanc et fil vert : 250 OHMS.

NOTEZ : Les deux bobinages sont en série et connectés à la masse par leur point milieu.
Selon le moteur, là résistance d’une bobine d’allumage peut avoir une valeur comprise entre 200 et 300 OHMS.
Donc, si votre stator comporte la fameuse résistance, les valeurs mesurées à l’ohmmètre sur le circuit 1 seront supérieures à 1000 OHMS .
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 entre fil vert et fil gris, 
[image: image261.png]


 entre fil blanc et fil gris.

ADDENDUM 2 : Les recommandations qui précèdent sont pour la plupart valables pour les autres types de moteurs 2 temps :
Hirt, Solo, KFM, Arrow, Fuji, etc...

PHILIPPE LABBE, AVEC L’AIMABLE SUPERVISION DE PIERRE POUCHES DU CENTRE TECHNIQUE DU GERS. 
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Répondre à cet article
Messages de forum :

Pèle Mèle, Rotax & autres 2 Temps.

mercredi 3 janvier 2007
par  Jacques Foucher 

Attention de remettre impérativement la grille nylon autour des gicleurs principaux , dans la cuve à flotteur ! c’est un système anti émulsion ( mélange d’essence et d’air ).Si quelqu’un vous dit que c’est un filtre , c’est qu’il ne connait pas les carbus Bings ! Contrôler la hauteur du niveau d’essence dans les cuves ( 1/2 pouce soit pratiquement 13 mm par rapport au dessus de cuve ) La mise à l’air libre des cuves doit se faire dans un endroit calme du compartiment moteur , à l’abri d’une dépression ou surpression . Changer "délicatement" les axes de basculement du levier commandé par les flotteurs , les flotteurs eux même s’il n’ont pas les pans coupés les empèchant de coincer en fond de cuve , le pointeau de carbu , et tous les joints de carbu ( dont celui de la vis de ralenti et du couvercle de carbu ) voir le kit d’entretien Rotax .En effet , le piston aspire tout ce qui veut bien rentrer , même par la gaine du câble de commande qui doit être soigneusement graissée pour assurer cet étanchéitée . Se rappeler qu’un 2 temps doit être absolument étanche à la pression ( et la dépression )sur son carter , et surveiller l’étanchéité au niveau du villebrequin côté réducteur , alternateur , et aussi entre les deux cylindres dans le moteur lui même ce qui n’est pas facile .Une prise d’air , même infime sur une partie du carter appauvri le mélange sur le cylindre concerné . Ne décollez jamais avec un moteur qui n’est pas à la bonne température , et surveiller que l’éventuelle différence de température entre les deux cylindres soit conforme au manuel d’utilisation . Des cylindres pas encore en température peuvent provoquer un serrage au décollage car dans ce cas , les pistons sont solicité aux maximum et les cylindres ne sont pas suffisamment expansés d’ou le serrage . Sur les anciennes pompes Mikuni , il y à des problème avec les pionts de retenus des clapets ( le caoutchouc se rétracte empèchant la pompe de débiter correctement ) En visualisant l’arrivé d’essence sur les durites d’essence après la pompe , ont peut voir l’essence remonter vers les cuves à carbu lorsque l’on bouge l’hélice sur une compression ( va et vient d’hélice autour d’une compresion ) Le niveau d’essence qui monte vers les carbus ne doit pas redescendre sinon les clapets ne sont plus étanches . La longueur max dela durite de prise de pression carter pour la pompe mikuni ne doit pas dépasser 50 cm . La pompe ne doit pas être fixée directement sur le moteur et dans tous les cas , elle doit être montée sur silent-bloc , trou vers le bas ( c’est du mélange vapeur d’essence/huile qui la commande et l’huile doit pouvoir sortir un jour ! Mettez les filtres à carburants de qualités , Rotax commercialise ce qui va bien . Pour finir les durites " modernes" sont en uréthane résistantes à l’abrasion et aux mauvaises manipulations éventuelles(faciles à démonter en plus !) Pour l’huile de mélange pourquoi réinventer la poudre comme le dit l’usine Rotax , " on s’est cassé la tête pour donner un type d’huile et ça suffit encore pas ! " Appliquez donc les données constructeur ! Yacco MVX 500 2T, pas plus chère qu’une autre chez tous les bons magasins de motos entre autre ou chez AVIREX . Vous voulez dormir tranquille sur votre bidon d’huile ? Alors , laissez le constructeur choisir pour vous ! 

Rotax et autre deux temps 


Répondre à ce message Fil de discussion 

Pèle Mèle, Rotax & autres 2 Temps.

samedi 2 décembre 2006

Encore bravo pour cet article. La procédure de démarrage est très variable d’un moteur à l’autre, pour les Rotax 503, et c’est parfois la galère... Soit ça part du premier coup, soit cela se noie et c’est éreintant. Si noyé (et ça noie vite...), on retire une bougie à chaque cylindre pour aèrer en lançant 3 ou 4 fois, soit on fait autrement : contact coupé, plein gaz, pas de starter et on tourne l’hélice à l’envers 5 tours environ. Cela aspire de l’air frais par l’échappement et "aère" ainsi les cylindres. Pas très orthodoxe peut-être, mais ça marche. Mieux que rien... On m’a dit que c’était un vieux truc de mécano... SP 98 ou SP 95 ? Je mets du 95 et 1,8% d’huile. Continuons à glaner des informations concernant ces moteurs. Cordialement, Martyna 


Répondre à ce message Fil de discussion 

Pèle Mèle, Rotax & autres 2 Temps.

dimanche 19 novembre 2006
par  ccuquel 

Bonjour, Bravo pour cet article synthétique. En complément, je voudrais dire que l’utilisation de supercarburant 98 n’a d’intérêt que si le moteur a été développé pour ce carburant. En effet le seul avantage notable par rapport au 95 est de pouvoir augmenter le taux de compression (ce qui ne peut se faire qu’a la conception du moteur). En revanche il y a une différence entre les carburants de marque qui contiennent des additifs d’amélioration et les carburants de grande distribution qui sont simplement aux spécifications réglementaires. Les additifs permettent en particulier une meilleure longévité du moteur. Ce qui n’a pas toujours une grande importance pour une voiture en comporte très certainement une pour les moteurs couteux et délicats qui équipent les aéronefs. Par ailleurs le SP98 dont les ventes ne cessent de diminuer sera vraisemblablement abandonné dans peu de temps.

Christian Cuquel


Répondre à ce message Fil de discussion 

Pèle Mèle, Rotax & autres 2 Temps.

samedi 18 novembre 2006

Tiens donc, un homonyme ???

Philippe LABBE


Répondre à ce message Fil de discussion 
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1. ROTAX , quelques valeurs à contrôler .
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2. Pèle Mèle, Rotax & autres 2 Temps.

18 novembre 2006

BOUGIES

our toutes les bougies, selon le diamètre du filetage

18mm 
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 dans de la fonte ou des inserts en acier : 34-45Nm 3.5-4.5kgm 25.3-32.5lbs ft
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 dans de l’alluminium 35-40Nm 3.5-4.0kgm 25.3-28.9lbs ft

14mm 
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 dans de la fonte ou des inserts en acier : 25-35Nm 2.5-3.5kgm 18.0-25.3lbs ft
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 dans de l’alluminium 25-30Nm 2.5-3.0kgm 18.0-21.6lbs ft

12mm 
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 dans de la fonte ou des inserts en acier : 15-25Nm 1.5-2.5kgm 10.8-18.0lbs ft
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 dans de l’alluminium 15-20Nm 1.5-2.0kgm 10.8-14.5lbs ft

10mm 
[image: image269.png]


 dans de la fonte ou des inserts en acier : 10-15Nm 1.0-1.5kgm 7.2-10.8lbs ft
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 dans de l’alluminium 10-12Nm 1.0-1.2kgm 7.2-8.7lbs ft

8mm 
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 dans de l’alluminium 8-12Nm 0.8-1.0kgm 5.8-7.2lbs ft

A+ Philippe Vessaire Ò¿Ó¬

 

COMMUTATEUR A CLÉ SPECIFIQUE

Un commutateur à clef, spécifique. 

vendredi 16 janvier 2004
par Corre Daniel 
popularité : 14% 

Quelques Foxpapas ont manifesté le besoin d’un commutateur spécifique pour leur ULM ou leur avion. J’ai dans le passé fait réaliser un commutateur pour mon ULM équipé d’un Rotax 503, car je ne trouvais pas dans le commerce l’appareillage qui me plaisait. Il me fallait un commutateur à clef à 4 contacts (2 pour les allumages, 1 pour le démarreur électrique et 1 pour mettre les instruments de bords sous tension lorsqu’ils sont électriques) et 5 positions, dont une (La position 5) à retour automatique (de la position 5 à la position 4).

Le commutateur est d’une marque Autrichienne : KRAUS & NAIMER, mais je pense que Schneider en fait aussi, et d’autres constructeurs encore. Il s’agit d’un commutateur à came(s) interne(s) qui est totalement configurable par sélection du profil des cames utilisées. Le nombre de contacts est également variable et leur fonctionnement aussi. 
C’est utilisé dans l’industrie de la construction électrique, pour fabriquer des commutateurs avec des fonctions particulières. On les commande chez tous les revendeurs industriels de matériel électrique (genre CENO, TABUR, CGE, etc).
Il faut dresser un diagramme de fonctionnement avec le revendeur. Vous trouverez en page 3 une copie scannée du diagramme que la société KRAUS & NAIMER à dressé pour mon commutateur et ci-dessous quelques commentaires d’explication, pour vous faire une idée de ce dont il s’agit. Dans ce genre de commutateur, les contacts sont fermés au repos. Les bornes des contacts ont un repérage normalisé : 1-2, 3-4, 5-6, etc … .

Le repère 1 montre les différentes positions que peut prendre le commutateur lors de son fonctionnement. Les traits écris au stylo par mon revendeur indiquent les positions choisies pour le commutateur et elles sont numérotées 1, 2, 3, 4, 5. 
correspond à l’arrêt du moteur : les deux contacts des allumeurs (1-2 et 3-4) sont fermés (matérialisé par le gros trait noir dans la rubrique repérée 4), le contact des instruments de bord (5-6) et du démarreur (7-8) sont ouverts. Rappel : sur les moteurs ROTAX 503 et 582, les allumeurs sont mis hors service par un court-circuit à la masse.
correspond au test d’un allumeur (le contact 3-4 est ouvert), pendant que l’autre allumeur est mis hors service (le contact 1-2 est fermé et court-circuite donc l’allumeur à la masse). Les instruments de bord sont sous tension (contact 5-6 fermé) et le démarreur électrique n’est pas alimenté (contact 7-8 ouvert).
correspond au test de l’autre allumeur (le contact 3-4 est fermé), pendant que le premier allumeur est mis hors service (le contact 1-2 est ouvert). Les instruments de bord sont sous tension (contact 5-6 fermé) et le démarreur électrique n’est pas alimenté (contact 7-8 ouvert).
correspond au fonctionnement normal du moteur de l’ULM avec les 2 allumeurs en service (contacts 1-2 et 3-4 ouverts). Les instruments de bord sont sous tension (contact 5-6 fermé) et le démarreur électrique n’est pas alimenté (contact 7-8 ouvert).
correspond au démarrage du moteur. Le démarreur électrique est mis sous tension par le contact 7-8. Les 2 allumeurs sont en service et les instruments de bord aussi.

Le repère 2 montre la structure du commutateur et le type des cames utilisées. On peut voir que les contacts sont groupés par 2 sur un étage, et qu’il est possible d’empiler jusqu’à 6 étages. Au centre des étage, vous pouvez voir la géométrie des cames (les parties noires à la périphérie ferment les contacts et les parties blanches les ouvrent).

Le repère 3 montre les position et les angles de rotation auxquels elles correspondent.
Le repère 4 montre les séquences de fonctionnement des contacts. Le gros trait noir indique les positions dans lesquelles le contact est fermé. Il est possible d’avoir une ouverture ou fermeture continue entre les positions, ou de fermer ou ouvrir les contacts entre celle-ci ! Exemple : Le contact 1-2 est fermé en position 1 et 2 et ouvert entre elles pour les angles de rotation 15°, 30° et 45°.
Le repère 5 montre le retour automatique de la position 5 (démarrage du moteur) à la position 4 (fonctionnement normal du moteur).
Le repère 6 montre ce que le constructeur appelle les « JUMPERs », c’est à dire des interconnexions entre les contacts. Il s’agit d’une tôle conductrice qui établi un point commun entre deux ou plusieurs contacts. Par exemple les contacts 1-2 et 3-4 doivent être tous les deux reliés à la masse et donc un pontet aurait été intéressant pour étalir la liaison entre eux.
Le repère 7 montre la position de retrait de la clef (matérialisée par le rectangle noir)
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BATTERIE ??
Juste une question à vous faire hurler de rire, mais je vous garantis que je ne connais pas la réponse : Quel est l’intérêt d’avoir une batterie sur un ULM sachant que je n’ai pas de démarreur électrique ? J’ai acheté un pendulaire qui a un redresseur et une batterie qui permettent d’alimenter la radio. C’est bien, mais sachant que je n’utilise la radio qu’en vol, je me demande s’il est utile d’avoir un poids supplémentaire avec la batterie.

******************************************************************* *******************************************************************

Il n ’est pas possible d’utiliser la sortie de l’alternateur directement sans avoir une batterie en tampon ou à défaut un très gros condensateur et une résistance de charge qui consomme, sur tous les alternateur à aimants permanents comme les motos et les Rotax.

De plus entre ralenti et plein gaz la tension serait soit insuffisante soit trop grande...

Quand il ne débite dans rien , le régulateur chauffe au maximum car il dérive à masse tout ce qui dépasse des 14 volts.

Dans ton cas il serait préférable d’avoir en plus une consommation d’une cinquantaine de W (résistance ou ampoule ) pour soulager le régulateur.

Ou alors tu enlèves le régulateur aussi... et tu est sur l’accu de la radio elle même évitant du coup une pluie de parasites via l’alimentation.

a+

Se dépêtrer d’une batterie déchargée dans un avion de construction amateur peut être simple , si la batterie est aisément accessible .

Mais si ce n’est pas le cas , comme c’est le cas dans notre STEPHEN AKRO modèle Z les options sont : 
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 Enlever les capotages et recharger la batterie 
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 Lancer le moteur à la main et attendre que l’alternateur fasse le travail 
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 Poser une prise dans un endroit accessible pour charger la batterie.

Nous ne souhaitions pas faire de modification majeure aux capots Trouver quelqu’un qui nous lance le moteur n’était pas facile, en outre , l’alternateur léger de 8 ampères ne saurait recharger complètement une batterie plate sur un court vol . La prise déconnectable était plus attrayante .

Cependant , un simple prise pour rallonger les connexions de batterie aurait laissé un fil courant dans l’habitacle .
La solution illustrée ici :
Nous avons installé un relais dans le coffre à batterie et tiré deux câbles à un connecteur multibroches juste derrière le siège dans le cockpit .

Pour charger la batterie :
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 connecter et allumer le chargeur . 
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 le relais ferme et connecte le chargeur à la batterie. 
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 quand la batterie est suffisamment rechargée , débrancher la prise , le relais s’ouvre et il n’y a plus lieu d’avoir des câbles courant dans le cockpit

(note : ceci est une solution réduite de la classique prise de parc , utilisez le matériel adéquat et vous pourrez démarrer votre moteur en utilisant des câbles et chariot à batteries . L’idée telle que présentée est une excellente solution pour une recharge simple de batterie inaccessible.
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Répondre à cet article
Messages de forum :

> Une batterie déchargée !

samedi 11 octobre 2003
par  KROTOFF 

Problème avec une batterie entièrement déchargée et un alternateur triphasé avec rotor d’excitation.

Le moteur est mis en route à la main, avec les magnétos, pas de problème, il tourne. Sauf que si la batterie est entièrement déchargée ; à la mise en route de l’excitation géné, il ne se passe rien !!

C’est qu’il n’y a plus suffisament de tension batterie pour exciter l’alternateur, celui-ci ne s’amorce pas ; Pas la peine de se gratter la tête et de tout démonter ; la seule solution est de brancher quelques secondes seulement une batterie en parallèle ; par la prise d’allume cigare par exemple.

Bon dépannage

Détermination de la section du fil :

===================================

1. Choisir une densité de courant (D) : 


L’échauffement d’un fil n’est pas le même selon qu’il est seul à courir le long du fuselage, ou noyé au milieu de ses copains à l’intérieur d’une gaine. 
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 Fil en toron dans une gaine, régime continu : D maxi = 5 A/mm2 
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 Fil seul, régime continu : D maxi = 10 A/mm2 
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 Fil seul, régime intermittent ( max 1 minute) : D maxi = 12 A/mm2

Exemple : Alimenter un phare d’atterro de 100 watts / 12 V situé en bout d’aile par un fil de 4,5 mètres passant dans une gaine (qui va jusqu’au feu de position).

On prendra D = 5

2. Calculer la section :


On divise simplement l’intensité par la densité :

Pour alimenter le phare en question, il faut une intensité de : I = P / V = 100 W / 12 V = 8,3 A

d’où la section : s = I / D = 8,3 / 5 = 1,66 mm2 On pourrait prendre du 2mm2, mais ici il n’y a guère de risque à prendre du 1,5mm2. Le cuivre est lourd, et s’il ne faut pas en mettre trop peu, il ne sert à rien d’en mettre trop.

NB : Pour un avion non métallique, ne pas oublier de calculer le fil de retour. La section de ce fil de retour se calcule de la même façon, en prenant pour intensité la somme des intensités de tous les appareils qui y sont reliés. Là non plus, il n’est pas souhaitable de mettre plus de cuivre qu’il n’en faut.

3. Calcul (facultatif) de la perte en ligne :


On peut se passer de ce calcul, car la résistance du fil est toujours très petite par rapport à celle de l’appareil à alimenter, et la chute en ligne négligeable. C’est simplement une vérification pour s’assurer que la chute de tension dans le fil laisse une tension suffisante à l’appareil qu’on alimente.

La formule magique est (pour du fil de cuivre) : U = 0,0175 * I * L / s qui donne la chute de tension U (en volts), avec I = intensité (en A), L = longueur du fil (en m) et s = section du fil (en mm2).

Dans l’exemple ci-dessus, U = 0,0175 * 8,3 * 4,5 / 1,5 = 0,43 V

La lampe sera donc alimentée en 12 - 0,43 = 11,6 V

4. Pour les nuls.


Chose promise chose due, voici des valeurs saines (en 12 V) :

	section (mm2)
	Jusqu’à (ampères) 
	ou bien (watts)

	1
	5
	60

	1.5
	7.5
	90

	2
	10
	120

	2.5
	12.5
	150

	4
	20
	240




Tiens, puisque je suis dans un de mes bons jours (Hein ? C’est rare ? Ben justement, profitez-en !), voici une équivalence des jauges américaines (AWG) :

	AWG 
	section (mm2)

	7
	10.5

	8
	8.4

	9
	6.6

	10
	5.2

	12
	3.3

	14
	2.1

	16
	1.3

	18
	0.96

	20
	0.62

	22
	0.38

	24
	0.24

	26
	0.14


Lorsqu’un plan américain indique une valeur AWG, ne prenez pas une section métrique inférieure : ils doivent être très radins car c’est généralement calculé au plus juste.

Claude

********************* *********************

Réaction :
clebosse@club-internet.fr a écrit :

> Dans le cas d’une structure aluminium, faire un retour par la masse > ne presente t’il pas des risques de corrosion electrolytique

Bien sûr que si. D’abord, là où il y a le plus de filasse (sous le tableau de bord), il est préférable de ramener toutes les masses (le "-" de chaque appareil) en un point unique, ou tout au moins à une barrette de cosses reliée elle-même à la masse. Ceci réduit les risques de boucles par la structure, sources de parasites VHF ou Intercom souvent difficiles à éliminer, et permet de localiser la corrosion en un point unique. Pour la connexion du "moins" de la batterie, une bonne combine consiste à visser la cosse sur une plaque d’alu de 1 ou 1.5mm et riveter cette plaque ("consommable") sur la structure.

> Conseillerais tu de prevoir une interconnexion des differentes masses > (parties fixes avec gouvernes mobiles) ? ou est ce que tout cela se > dem.rde comme il peut ?

Les rotules et charnières ne constituent pas un contact acceptable, et l’électricité statique génère souvent des parasites VHF à cause de ces mauvais contacts. Le problème ne se rencontre qu’avec les structures métalliques. Il faut relier les pièces mobiles (dérive, etc..) à la structure par une tresse boulonnée.

> PS : ma demande concerne plus precisemment le CH 601 que tu connais > bien.

...et dont j’hésite de plus en plus à vendre les plans...

Claude

SURTENSIONS

Voici le système de protection contre les surtensions que j’ai maintenant installé sur mon CNRA suite à une panne en vol du régulateur de l’alternateur :




C’était lors d’une longue nav (1h30) par une belle et chaude après midi d’été (et oui c’est possible même en Bretagne) et évidemment la panne s’est produite dans la TMA de Nantes où il faut causer beaucoup dans le micro !

Le régulateur a laissé la tension augmenter jusqu’à plus de 20 V à 2400 tr/mn. Au final la radio de bord a rendu l’âme (une KX 175 B). Comme je n’ai pas identifié immédiatement la cause, j’ai grillé aussi 2 autres radios...

J’ai monté l’alternateur et le démarreur vendu par M. LAURENT (également proposé chez ULM Technologie ou tout revendeur KUBOTA). L’alternateur à aimants permanents, donc à induction constante, délivre une tension de sortie proportionnelle à sa vitesse de rotation. Il peut fournir un courant maximum de 15 A. Le régulateur (d’origine KUBOTA ainsi que l’alternateur) doit assurer le redressement et la stabilité de la tension...

Ces régulateurs et alternateurs sont montés par KUBOTA sur de petits tracteurs de jardin qui ne sont pas équipés d’appareil sophistiqués (même pas un autoradio). Les amplitudes de variation de la tension ne sont donc pas très gênantes pour eux.

D’autre part, il faut bien admettre que ce régulateur a des faiblesses (d’après ce que m’a rapporté le concessionnaire de cette marque à Rennes qui en vend régulièrement et aussi une remarque d’un confrère sur la liste qui a eu aussi une alerte) et il vaut mieux prévenir que guérir !!

J’ai acheté un régulateur neuf pour remplacer le récalcitrant. J’ai enregistré les variations de la tension continue (avec le neuf). Elle varie sensiblement au démarrage du moteur jusqu’à 15V puis se stabilise rapidement vers 14V.

Je conseille vivement à ceux qui ont adopté ces équipements de mettre le régulateur au frais. Il est monté dans un radiateur assez important. Mettre ses ailettes dans "le sens du vent" et s’arranger pour qu’il y en ait (du vent frais) qui lui arrive ce que je n’avais pas fait initialement. Il était sur la cloison pare-feu juste derrière les magnétos. Il fait plutôt chaud à cet endroit !!

Il faut donc une protection. Les régulateurs de tension, c’est très bien mais le problème principal est le différentiel de tension entre entrée et sortie (de l’ordre de 1,5V mini). Lorsque ça marche bien (le cas normal) on se retrouve avec une tension de bord au plus de 12,5 V. Je n’ai pas exploré la voie du hacheur évoquée par Claude Plathey.

Description :

Revenons à ce montage. Je l’ai fait avec des composants faciles à trouver et peu chers :
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 une diode Zener BZX85C 15 Volt. On constate une certaine dispersion dans la tension de déclenchement de ces diodes. En essayer plusieurs et en choisir une qui à une tension de Zener autour de 15,3 V. Les radios et autres tiennent généralement jusqu’à 16 V,
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 un Transistor BD 911 peu encombrant et largement surdimensionné (Vce max 100V, Ice 1 A). Je l’ai fixé sur la tôle du tableau de bord qui sert de radiateur avec un isolant "fait pour",
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 un relais automobile 12 V avec 1 contact repos-travail 25 A, 35 A. On trouve cela chez AD par exemple pour quelques euros,
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 une résistance ¼ W 2,4 k,
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 un condensateur chimique 2200 µF, mettre éventuellement un petit tantale en parallèle pour filtrer les parasites qu’il y a en début de fonctionnement,
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 un voyant et un buzzer pour signaler que l’on a dépassé les 15V. J’ai un voltmètre sur mon tableau de bord. 
Je l’ai vérifié, il donne une valeur de tension correcte et donc il indiquait la surtension que j’aurais pu éliminer en mettant l’alternateur hors circuit. 
Mais encore faut-il le regarder, n’est ce pas ? 
Donc il faut un organe qui signale le défaut et un système automatique qui le supprime,un interrupteur à 2 circuits capable de supporter 15 A sur au moins un (facile à trouver chez les marchands de pièces électroniques ou ULM Technologies). 
J’ai utilisé un inverseur monté sur le tableau de bord avec un "Switch Guard". Il est câblé de façon que le courant puisse passer dans son état repos (Switch Guard fermé). Cet élément sert à acquitter l’alerte (Interrupteur d’Acquittement). 


Fonctionnement :

Dans le cas normal (tout marche bien c’est à dire 99,99 % du temps), lorsqu’on bascule le "Master Switch" de l’avion, le relais n’est pas activé. Le dirupteur appelé "Charge" qui protège contre les surintensités est coupé. L’ "Interrupteur d’Acquittement" est passant. Après la mise en route du moteur, le dirupteur "Charge" est enfoncé et devient passant. L’alternateur fourni du courant au réseau de bord ce qui est montré par l’ampèremètre. C’est le fonctionnement normal.

Il faut remarquer que le transistor est bloqué donc aucun courant ne le traverse et que le relais est au repos.

Lorsqu’il y a surtension, la diode Zener devient passante (vers 15,2V). Le transistor BD 911 le devient aussi. Le basculement du relais est très franc. Il consomme autour de 180 mA lorsqu’il est collé et il est très rustique. Même laissé pendant des heures collé avec 15 V aux fesses, sa bobine ne chauffe pas le BD 911 et la zener non plus. 

De toute façon si vous utilisez un buzzer qui a du coffre, vous réagirez avant 2 minutes ! :-) 

L’alternateur est alors mis hors circuit. Le voyant est allumé. Le buzzer fait du bruit (ils sont tous les 2 alimentés par la batterie). En basculant l’ Interrupteur d’Acquittement, on supprime ces alarmes en mettant le relais hors tension. On isole également l’alternateur du circuit. 
J’ai mis cet interrupteur à 2 circuits afin de tout faire en un seul geste car on pourrait aussi isoler l’alternateur en coupant le dirupteur.

Jacques Blévanus (Rennes) 06.83.22.12.52

 


Répondre à cet article
Messages de forum :

> Une protection contre les sur tensions .

vendredi 15 octobre 2004
par  Marc 

Bonjour à tous,

L’électronique est responsable de 60 % des pannes en automobile (L’Argus de 09/04).

Je propose une solution électromécanique très simple : un disjoncteur de 10 à 15 A en sortie d’alternateur et une grosse ampoule en parallèle sur le disjoncteur (lampe H1 12 V 55 W)

Quand tout va bien, le disjoncteur est fermé, la batterie charge normalement via le régulateur de l’alternateur et l’ampoule est éteinte.

Si le régulateur "s’envoie en l’air", la tension monte à 16 à 17 V et, si la batterie n’est pas HS, le courant dépasse largement 15 A. Le disjoncteur s’ouvre, la lampe s’allume (sous 8 à 10 V environ) et mentient un courant de charge de 3 ou 4 A.

La lampe, visible du cocpit, indique le défaut et le courant de 3 ou 4 A autorise la fin du vol en toute quiétude.

Pour les surtensions et perturbations haute fréquences, c’est une autre affaire ! Connexion adaptée des blindages de câbles, mise en oeuvre de filtres ... Je vous invite à consulter les excellents guides d’ AEMC, tomes 1 et 3 : Parasites et perturbations des électroniques, chez DUNOD.

Bons vols.



Surtensions et perturbations électromagnétiques 


Répondre à ce message Fil de discussion 

> Une protection contre les sur tensions .

lundi 11 octobre 2004
par  fred 

ça me parait bien compliqué, un simple 7812 avec un bon radiateur aurait fait l’affaire pour avoir du 12v cc parfaitement regulé 


Répondre à ce message Fil de discussion 

> Une protection contre les sur tensions .

jeudi 20 octobre 2005
par   

Un 7812 ne crache que 1A au maximum , il faut le refroidir convenablement (emballement thermique sinon)et ne supporte aucune surtension en entrée, j’en ai fait bruler un en vol, c’est désagréable. 

Fusibles et breakers pour les nuls Par Claude Plathey

- Je n’y connais absolument rien en électricité 
T’en fais pas, ça se soigne. Je te propose un traitement en 3 parties sans maths, ni schémas compliqués, un peu homéopathique, quoi :

1. - Fusibles et breakers
2. - Diodes 
3. - Diodes zener
Fusibles et breakers

Je ne vais pas te faire l’injure de t’apprendre ce qu’est un fusible. Un bout de fil qui chauffe. Pour qu’il chauffe, il faut qu’il soit un peu résistant, mais pas trop pour ne pas provoquer une chute de tension trop importante à l’entrée de l’appareil qu’il alimente.
Si le courant dans le fusible augmente, sa température s’élève. A partir d’un certain seuil, il fond et coupe le circuit.
Ce seuil s’appelle L’INTENSITÉ NOMINALE (tu vois, tu parles déjà comme un pro).
Il existe 3 types de fusibles, classés selon leur aptitude à fondre plus ou moins vite :
• les fusibles à action rapide
• les fusibles à action retardée, remplis de sable (pas toujours) 
• les fusibles au silicium qui claquent en quelques nanosecondes

Note que cette notion de rapidité est assez floue, dépend de la façon dont le courant augmente vers le seuil, de la température ambiante, du passé et de l’âge du fusible, et non pas du capitaine. 
Elle varie d’un échantillon à l’autre (« dispersion des caractéristiques »,encore une expression qui fait de toi un pro), les catalogues ne se hasardent pas à te donner une valeur. Et d’ailleurs ça n’a guère d’importance.
Alors maintenant, suppose que l’appareil alimenté est une simple ampoule de 12 V / 12 W, ce qui fait un courant de 1 A. Tu me suis ? J’ai les noms de ceux qui ne suivent pas... 12 watts pour éclairer un vario ? Oui, je sais, c’est juste un exemple.
Que vas-tu choisir comme protection ?
• rien du tout. 
(Bof, si l’ampoule claque, mon vario n’est plus éclairé, j’en ai rien à tartiner, et ça ne peut en aucun cas mettre l’alim en danger). 
Exact. 
Mais c’est un point de vue qui peut être lourd de conséquences.

Cela suppose que tu saches exactement par où (DANS LE VARIO) passe le fil qui alimente l’ampoule. Que se passera-t-il si le fil vient en contact avec la masse ? L’ampoule s’éteint - elle n’est pas grillée - et il va passer dans ton fil d’alimentation (Allez, on va parler de « bus 12 V », comme un pro) depuis la batterie jusqu’à ce point de contact un courant très intense, limité par la seule résistance du fil, autant dire : RIEN. Ton fil va griller, depuis la batterie jusqu’au vario, et il va peut-être aussi griller les fils qui passent dans le même toron. Sur une moto d’adolescent, on rentre à pied sous la pluie, ça énerve mais c’est comme ça qu’on apprend.
Mais en vol, tu ne pourras rien faire d’autre qu’invoquer Saint Joule et Saint Ohm pour leur demander s’ils ramènent aussi les imbéciles au sol.

Cela m’est arrivé lors de mon 2ème vol avec un court-circuit dans un boîtier de strobe Wheelen (pub gratuite).

• Un fusible retardé. 
Pourquoi retardé ? S’il y a une anomalie, il faut l’isoler dès que possible.
Objection ?

• Un fusible rapide.
Je ne sais pas pour toi, mais moi c’est ce que je préfère.
Les pinailleurs vont m’objecter des histoires de pics de surtension, des appels de courant au démarrage, et autres balivernes.

Si tu mets un fusible rapide de 1 A devant ton ampoule de vario 12V/12W, il se peut qu’il claque quand tu allumes. Peut-être pas la première fois, mais plus tard, comme ça, sans raison. Ou pas du tout. Parce qu’à l’allumage, l’ampoule est froide, très peu résistante, et laisse donc passer beaucoup de courant. Essaie un fusible de 2 A. 2 ampères, ça ne peut pas mettre le feu à un fil. Ni même 3 A. Pas d’angoisse à avoir, on fait dans le 200%, là : la plus faible valeur qui ne pète pas est la bonne.

Sur une VHF ou un transpondeur, l’appel de courant au démarrage peut être important : il y a plein de condensateurs à charger, là-dedans. Dans la notice d’installation, on te dit quelle valeur de fusible il faut prendre. C’est pré-digéré, tu fais bêtement comme on te dit et ça marche.

• un disjoncteur magnéto-thermique réarmable (c’est pas un gros mot, ça veut dire « breaker ») ?

Quand un fusible est grillé, on a envie de le changer avant de savoir pourquoi il a grillé. C’est humain, mais c’est risqué. Quand un fusible est grillé, c’est qu’il y a un problème, et il y a fort peu de chances que ce problème disparaisse de lui-même. S’il y a des cas, je ne les connais pas.
Avoir une ligne de breakers fait très pro. Mais en réarmer un en vol sans savoir EXACTEMENT pourquoi il a disjoncté, c’est jouer à la roulette russe avec 5 balles dans le barillet.

Evitons aussi de comparer nos trapanelles à des avions de ligne où les circuits électriques sont à la fois vitaux et redondants. Dans nos Foxpapas, le moteur tourne dans son coin avec sa propre alim. Le reste est (ou du moins : devrait être) non vital.
Un breaker est fiable, mais moins qu’un fusible. Son temps de coupure présente des dispersions plus grandes, ce qui n’est toutefois pas gênant du tout. Le nombre de déclenchements est assez limité et pas toujours indiqué.
Breaker, oui, mais à condition de ne le réarmer qu’une fois le problème bien identifié. Hein ? oui, c’est ça : au sol.

Les questions auxquelles je ne vais pas échapper :
Q- Le fusible protège l’ampoule (dans l’exemple du vario) ou le circuit qui l’alimente ?
R- Supposons que tu ais été prudent en mettant un fusible de 2 A pour alimenter l’ampoule qui « tire » 1 A. Imagine maintenant d’augmenter progressivement la tension du bus de 12 à mettons 24 V : il va passer près de 2A, qui ne feront peut-être pas griller le fusible. Mais à 24 V, ton ampoule aura déjà rendu l’âme.
Le fusible protège l’alim. On verra plus loin une astuce simple pour protéger AUSSI l’ampoule.
Q- Sur un fusible, il y a deux valeurs, par exemple 5/250
R- La première valeur est l’intensité nominale. En ampères ou en milliampères, il faut avoir un peu de jugeotte : si tu vois 125/250 sur un petit fusible en verre, c’est sûrement pas 125 ampères. Attention aux récupérations américaines : .5/125 c’est 0,5 A et non pas 5 A, Le point décimal est important.
La 2ème valeur, c’est la tension maximale que peut supporter le fusible UNE FOIS GRILLÉ.
Ça peut paraître bizarre, mais c’est comme ça. Tant que le fusible n’est pas grillé, il peut bien être inclus dans un circuit de n’importe quelle tension, il s’en fiche. Mais au moment exact où il grille, il ne faudrait pas qu’un arc s’amorce à l’intérieur, tu serais bien embêté...
Donc ton fusible de 5/250 grillera vers 5 ampères quelle que soit la tension, 12V 24V ou 250 V.
Q- Un Foxpapa a parlé d’un breaker de chez Radiospares avec un temps de déclenchement de 30 s ?
R- Les breakers retardés sont utilisés dans l’industrie pour protéger des moteurs lorsqu’il y a un problème de démarrage en charge -bourrage- , et que l’électricien de garde n’a pas envie de traverser toute l’usine à 3 heures du matin sous la pluie pour des prunes. A exclure de nos Foxpapas.
30 secondes, ça suffit peut-être pour mettre le feu derrière un tableau de bord. Une seconde à 2 fois l’intensité nominale semble plus raisonnable.
Q- Peut-on mettre plusieurs appareils derrière un même fusible ?
R- Rien ne s’y oppose. C’est affaire de goût. Mais ce n’est pas à conseiller.
La loi de Murphy fera qu’un jour tu te retrouveras avec RIEN parce qu’un fil que tu avais débranché, enroulé dans un coin et oublié sera venu chatouiller une vis. Mais il ne sert à rien non plus de mettre un fusible avant chaque loupiote de tableau.
Q- Mais entre cette flopée de fusibles ou de breakers et la batterie, qu’y a-t-il comme protection ? 
R- Celle que tu veux : robinet de batterie, relais, breaker général. Ou rien du tout, et là ce n’est pas une blague. En effet « le général » présente autant d’inconvénients que d’avantages (pour être honnête : un contre un) et certains le suppriment. Mais c’est comme les pompes en parallèle ou en série, dans 100ans on en discutera encore.
De toutes façons, depuis la batterie jusqu’au(x) premier(s) coupe-circuit(s), il n’y a AUCUNE protection : c’est vraiment là qu’il faut soigner le câblage et le vérifier souvent.
Voilà, c’est tout pour aujourd’hui. J’aurais aimé faire plein de croquis avec des électrons déguisés en Shadoks, mais je ne sais pas dessiner (je m’en sors bien, hein ?).

Claude

MAGNETOS
Comprendre le fonctionnement d’une magnéto

jeudi 13 mars 2003
par marsupilami 
popularité : 10% 

Texte de JF MUSSEN

Pour la magnéto, le principe est simple : comme son nom l’indique, elle est constituée par un aimant (puissant) qui tourne dans une bobine basse tension.

lorsque la vis platinée est fermée, la variation de champ magnétique (rotation de l’aimant) produit et accumule de l’énergie dans la bobine court circuitée par le rupteur. au moment où cette energie accumulée est maximum, le rupteur s’ouvre ce qui provoque un pic de tension (extra courant de coupure sur un circuit selfique) qui sera amplifié par l’enroulement haute tension, et envoyé à la bonne bougie par le distributeur incorporé (qui tourne à la moité de la vitesse du moteur.

un condensateur est placé en parallele sur le rupteur pour le protéger d’une usure trop rapide (extinction de l’arc electrique quand il s’ouvre)

un accessoire supplementaire est le déclic : à basse vitesse (en dessous de 400 tours) la variation de champ magnétique est trop lente pour generer une etincelle efficace. l’astuce est donc de retarder l’allumage d’une trentaine de degrés pour que celui ci se fasse pile à PMH (ou quelques degres apres) en tendant un ressort : depuis le point d’allumage normal(28° avant PMH), le ressort se tend et la magneto ne tourne pas, ensuite à PMH la magnéto "claque" c’est à dire qu’elle rattrape son retard en tournant rapidement de la trentaine de degrés sous l’effet du ressort tendu. la vitesse de rotation est suffisante pour avoir une bonne étincelle et , cerise sur le gateau, l’allumage se fait au moment idéal pour le demarrage.

au dela de 400 tours , le cliquet est désengagé par la force centrifuge l’allumage se fait donc bien au moment normal CAD en avance sur PMH pour que la pression soit maximale au moment ou le piston descend et fait son travail moteur.

la durée d’inflamation est de l’ordre de 2 mS (0.002 s) ce qui correspond justement à 30° à 3000 tours minutes...

le reglage de magnéto (en tournant le corps de celle ci ) doit se faire en n’oubliant pas ce cliquet sous peine d’uen erreur de 30° d’avance en trop...

l’arrêt de l’allumage est fait en court circuitant le rupteur.

a+

JF (marsupilami survolté)

Calage magnétos

lundi 16 août 2004
par Verhee Patrick 
popularité : 3% 

Calage magnétos :
Fils de bougies déconnectés
Une bougie (minimum) par cylindre enlevée.

Relier les fils + et - à la batterie de bord.
Connecter les fils « magnétos » aux bornes des condensateurs de chacune des magnétos.
Mettre la clef des magnétos sur « both ».

Repérer sur la couronne le repère d’avance. Sur un Lycoming 25°. La lecture se fait par rapport au point situé sur le démarreur.

Après s’être assuré d’être sur le bon cylindre et au bon moment du cycle : cylindre numéro 1 et dans le temps de compression, amener le repère 25° en face du repère fixe (sur le démarreur). Tourner alors la magnéto pour avoir le début de l ‘allumage de la LED. Tenir compte si possible du sens de rotation et ne pas hésiter à revenir en arrière de façon à ce que le calage tienne compte des jeux de transmission. Contrôler le calage en faisant faire deux tours à l’hélice et une approche fine aux abords du point d’avance.

Pour les magnétos à déclic : Il faut bien entendu passer le point de déclic, revenir en arrière pour ensuite avancer doucement sur le point d’avance pour pouvoir procéder aux réglages de la magnétos.

Point à noter : l’écartement des contacts n’est pas le même pour les Slick et les Bendix. Sur les Slick il doit être aux environs de 20/100. Cela a une grande influence sur le démarrage, je sais de quoi je parle..... !

Patrick

NB : le circuit imprimé et la liste des composants correspondent au circuit électronique (annexe 5) disponible dans le livre « L’entretien des avions légers » de monsieur TATEREAU Roland édition CHIRON.
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 Item  Quantity  Reference                 Part         

________________________________________________________

    1       2    C1,C3                     2.2mf        

    2       1    C2                        150mf        

    3       2    C4,C5                     22nf         

    4       2    C6,C7                     10nf         

    5       7    D1,D2,D3,D4,D5,D6,D7      1n4148       

    6       3    D8,D9,D10                 LED          

    7       1    F1                        Fusible      

    8       1    JP1                       connect      

    9       1    JP2                       sortie test  

   10       5    Q1,Q2,Q3,Q4,Q5            2n2222       

   11       1    R1                        560          

   12       2    R2,R5                     2.2k         

   13       4    R3,R4,R10,R12             100k         

   14       1    R6                        3.3k         

   15       1    R7                        220          

   16       2    R8,R9                     470          

   17       2    R11,R13                   1k           

   18       2    R14,R15                   1      
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Un petit montage pour tester les magnétos

dimanche 11 avril 2004
par  aurelie 

Je souhaiterai installer dans une meme boite un montage pour tester le calage des magnétos et un autre pour tester les fils des bougies.J’ai une question sur le fonctionnement de ce dernier montage : comment fonctionne-t-il ? Pour tester un fil, on place le montage avec le transfo sur ce fil et si le fil conduit bien, il se crée l’étincelle ? Merci aurélie 


Répondre à ce message Fil de discussion 

> Un petit montage pour tester les magnétos

dimanche 28 décembre 2003
par  marsupilami 

une nouvelle version simplifiée et bricolée en 5 minutes du magnetotest : remplacer le 555 par un vieux poste de radio à piles : une resistance en serie (10 ohms) sur le HP et la magneto qui court circuite celui ci... c’est tout...

musique : rupteur ouvert pas de musique : rupteur fermé...

ce coup ci plus simple je peux plus...

a+

JF (marsupilami’s KISS : Keep It Simple Stupid !)


Répondre à ce message Fil de discussion 

> Un petit montage pour tester les magnétos

samedi 15 novembre 2003
par  refouvelet alfred 

Salut, je n’ai pas réussi à copier le croquis de montage, bleu foncé, il est illisible.ce serait sympa si tu me le faxais.Fred,LFHQ 

un petit montage pour tester les magnétos 


Répondre à ce message Fil de discussion 

> Un petit montage pour tester les magnétos

lundi 14 juillet 2003
par  KROTOFF 

N’ayant pas réussit à faire fonctionner du premier coup le petit montage pour contrôle du callage des magnétos, j’ai modifié comme suit : j’ai réunit les broches 2 et 6 ;j’ai mis entre 8 et 2 (ou 6) une résistance de 24 k ; entre 7 et 2 (ou 6) mis une résistance de 10 k ; j’ai remplacé le condo de 0.22mf par un condo de 15 nf et remplacé le condo de 100 pf par un condo de 10 nf. Le point commun des deux résistances est donc modifié. Pour le HP piezo, j’ai récupéré celui d’un casque d’avion inutilisable. Sur pile de 9 V j’ai une consommation de 17 mA 
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Le tension-câble-mètre du pauvre 

Le tension-câble-mètre du pauvre : 
Tu t’arranges pour que le câble à mesurer soit à peu près horizontal. 
Tu suspends un poids P au milieu d’une longueur libre L, et notes la flèche F. 
La tension (en kg) est : P*L / (2*F), avec P en kg, L et F dans la même unité. 

OUTIL DE SERTISSAGE DES ROTULES .

samedi 24 novembre 2007
par Louis MACABIAU 
popularité : 12% 
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Depuis que je pompe sans vergogne de l’information sur les divers forums de construction amateur, ce n’est que justice de renvoyer l’ascenseur pour une fois que je sais quelque chose !

Le but est de réaliser la pose de rotules de 14 mm sur les commandes en 2017 (AU4G) de façon plus régulière que le sertissage à la main classique.

L’outil est en deux parties qui serrent le support et la rotule à leur place définitive et réalise le sertissage d’un côté, puis de l’autre coté par retournement de la pièce.

Il est tourné dans un comprimé de diamètre 22 mm, avec trois perçages : Diamètre 14 pour guider le ressort. Diamètre 12.5 pour loger l’extrémité du ressort . Diamètre 6 pour loger le guide de centrage sur la rotule.

Le ressort dépasse de 4 mm, vérifier qu’il ne soit pas a spires jointives au serrage, il doit simplement presser la rotule sur l’embase pour respecter l’alignement avec la tôle de 4 mm ou va être serti l’ensemble.

Sur la face cote rotule il est usiné une collerette conique qui assure le refoulement du métal au serrage à l’étau (costaud) ou à la presse (doucement) ! La collerette est divisée en 8 secteurs par un coup de tiers-point suivant 4 diamètres .

Cette zone de la matrice est trempée.

L’embase est alésée à 11 mm pour le passage du palier de rotule et 6.5 pour le guide.

Toutes les côtes sont sur le dessin joint.

Finition : bronzage noir (armes)

Bons sertissages, sans se taper sur les doigts !

MACABIAU Louis. GAZ’AILE 204

PS : Outil libre de droits pour une utilisation non commerciale !!
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Messages de forum :

COMPLEMENT .

lundi 10 décembre 2007
par  Macabiau Louis 

Je me suis aperçu que dans certains cas, quand l’alésage est trop juste, la rotule ne se met pas en place correctement ( arasement incomplet). J’ai donc réalisé une deuxième matrice, quasiment identique à la première avec un guide de 6 mm. La pose et l’alignement de la rotule se font avec les deux matrices ( A et B sur le nouveau schéma) Adresse :

http://img116.imageshack.us/img116/8118/img005ti5.jpg

Le sertissage est inchangé.

Voilà, j’espère qu’il n’y aura pas de troisième épisode !

Bonnes constructions à toutes et tous.

ML.


Répondre à ce message Fil de discussion 

OUTIL DE SERTISSAGE DES ROTULES .

mardi 27 novembre 2007
par  louis noblet 

Bien utile cet appareil. Juste 2 détails : ou trouver l’acier vu le peu le peu de matière nécessaire (un gros boulon 10.9 ?). Enfin pour la la trempe ?... Merci. Louis. 


Répondre à ce message Fil de discussion 

OUTIL DE SERTISSAGE DES ROTULES .

mercredi 28 novembre 2007
par  Macabiau Louis 

Bonjour, J’ai utilisé du comprimé parce que j’en avais ; les vis 10/8 ou 12/9 doivent convenir, mais je ne suis pas sur que la trempe soit bien efficace. Ca ne coute pas grand chose d’essayer !

Pour la trempe, tout simple :
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 poser la matrice dents en l’air sur un bout de ferraile un peu long ( à moins d’aimer avoir chaud aux doigts),tenir le tout au dessus d’un seau plein d’eau ; chauffer au chalumeau par dessus pour rougir juste la zone des dents,quand c’est rouge cerise, jetter la pièce à l’eau. Trempe terminée ! Recuit inutile. Amusez-vous bien ! ML.


Répondre à ce message Fil de discussion 

OUTIL DE SERTISSAGE DES ROTULES .

lundi 26 novembre 2007
par  KROTOFF THIERRY 

Bonjour

Au sujet du sertissage de ces rotules ( mais dans un autre domaine que l’aviation) la difficultée est d’alèser la plaque à la bonne cote, par exemple pour une rotule de diamètre 16 , percer à dia. 15,5 puis à 15,9 (foret spécial chez OTELO ) puis alèsage ave 2 à 4 centième de serrage soit 15,96 15,98 avec un alésoir expensible de dia. 16

Si on met trop de serrage, la rotule fera emporte pièce et se mettra en travers. Si on ne trouve pas de foret dia ; 15,9 , il est possible de prendre un de dia. 16 et de diminuer les lèvres à la pierre, c’est pas facile et ça prend du temps. Mettre du suif, chauffer la plaque alu et emmancher bien droit. De toute manière un sertissage ne ratrappera pas un alésage trop grand.

Pour le perçage ; tourner lentement, et mettre un morceau de tissus entre le foret et la pièce à percer : cela évite le broutage et les trous patatoîdes. Conseillé de faire des essais sur des chutes.
FREINS

Passage de freins à tambours aux freins à disque sur un MCR 

mardi 16 mars 2004
par Michel Augustin 
popularité : 16% 

Pourquoi changer :

POSITION DE DYN’AERO
Dans un mail du 25/07/2003 CR écrit :
Freinage a tambour trop "limite"

Les freins à tambour ont été repris sur l’avion de M COLOMBAN. Il s’agit d’un système très léger, économique et très simple. Aussi, il correspond très bien à l’esprit initial de la machine.
Son efficacité est conforme aux spécifications techniques de la JAR VLA. Cependant, il est clair que par définition, les freins hydrauliques sont beaucoup plus efficaces. Nous avons développé les deux (soit à main soit au palonnier) et nous laissons le choix pour les nouveaux constructeurs.

Les freins à tambour ont une efficacité acceptable pour une utilisation usuelle de l’avion. Pour une utilisation plus particulière, notamment sur des pistes très courtes il est clair que la solution hydraulique est la meilleure. Mais elle est aussi plus chère et plus lourde, chacun peut choisir.

Sur les nouvelles machines nous avons une répartition de 50/50 entre les deux systèmes. ULMs ayant plutôt des freins à tambour, et les VLA plutôt des freins hydrauliques.
Pour information, le système hydraulique a en fait été fait pour le MCR 4S soit une masse de 750kg et des vitesses de touché des roues de l’ordre de 100km/h. Ces contraintes sont bien supérieures à celle des biplaces. A ce jour, il donne toute satisfaction sur les MCR 4S et CR100 où il a été également implanté.

Pour ceux qui ont souhaité passer à la masse de 490kg, nous demandons que chacun vérifie que la configuration de son avion correspond à son utilisation et ceci est en particulier valable pour les freins. En effet, le passage d’une masse de 450kg à490kg induit une forte augmentation de l’énergie à absorber notamment à l’atterrissage. En effet, la masse augmente dans le ratio 490/450, mais la vitesse de touché dans le ratio (490/450)^(1/2), soit une augmentation totale d’énergie à absorber de (490/450)^2 soit 18.5% supplémentaire. Vous devez donc vérifier que ce surcroît d’énergie à absorber est compatible avec votre utilisation avant d’accepter votre augmentation de masse.

Le système ayant été conçu pour 450kg et la vitesse d’atterrissage associée, il est indispensable de vérifier que votre utilisation est compatible avec les 490 kg qui ont été introduits plus tard.
Pour information, nous avons maintenant un système hydraulique à commande manuelle qui est retrofitable, qui est éligible dans le cadre des travaux fait pour le SPORTSTER et dont nous avons bien pu travailler les prix récemment en reprenant les anciens éléments de l’installation.





Dans un mail du 12/12/2003 CR écrit :

La masse maximale du MCR VLA (devenu SPORSTER depuis le nouveau règlement) est de 490kg, et non pas 450kg. Les premiers MCR sous lettre de 1985 peuvent passer gratuitement à 490kg sur simple demande à la DGAC et après contact avec nous.
L’adaptation ou non d’un dispositif de freinage est à rapporter à l’utilisation. Celle ci dépend par exemple du type de piste utilisé, des habitudes de pilotage (vitesse de touché), et du type de machine (touché du MCR ULC à 65km/h contre 90km/h pour un VLA).

Nous avons aujourd’hui trois solutionsau choix (à main mécanique, à main hydraulique, aux pieds hydrauliques) pour avoir une parfaite adéquation avec l’utilisation. Le dispositif à tambours est la solution du MC100 et à de nombreuses qualités (masse, prix, simplicité, etc..).





Commentaires

Le choix du type de frein, s’il existe maintenant, ne l’était pas jusqu’à la sortie du MCR4S.
Il n’est pas normal que le choix soit laissé à l’initiative du client, il faut ou ne faut pas tel ou tel type de frein selon la machine choisie.

Les freins à tambour ont été développés pour le MC100 de Mr COLOMBAN (200 kg de masse à vide) et ont une efficacité acceptable pour une utilisation usuelle(qu’appelle-t-on utilisation usuelle).
Il est clair que le fait de passer la masse maxi à 490 kg rend ce dispositif de freinage plus que jamais inadapté.

La vitesse mini de touché du VLA est donnée pour 87 km/h, c’est le mini par temps calme, sans cisaillement, une personne à bord et quand les volets sortent complètement, la réalité est plutôt de 65 kts soit 115 km/h et 140 km/h si les volets sortent mal ce qui est souvent le cas.

Chez DYN’AERO le terme de frein à tambour a été banni pour être remplacé par le terme ralentisseur, ce qui correspond mieux à la réalité.

Alors comment s’arrête-t-on ? Il faut compter sur l’aide du vent de face et sur la résistance aux frottements des roues sur la piste....et sur une piste assez longue Pour toutes ces raisons , nous avons décidé de remplacer nos « ralentisseurs » par de véritables freins aux caractéristiques parfaitement adaptées à nos avions.

La recherche d’un système de freinage qui me donnerait de meilleurs résultats que ceux qui équipent majoritairement nos avions nous a conduit à rechercher un spécialiste capable de nous fournir le matériel le mieux adapté à notre type de machine .
Au cours du fly’in de Chambley, nous sommes plusieurs à rencontrer « MDO aircraft » qui développe un frein à disque intégré, l’idée est séduisante, mais sans suite, le concepteur restant silencieux à toutes nos demandes, son offre est de l’ordre de 1800.00 € ce qui nous semble hors de proportion.

DYN’AERO présente un retrofit à 1 300.00 € TTC sous condition de lui retourner les pièces démontées.....pour en faire quoi ?
Dominique QUENEAU sauf erreur avait signalé un équipementier au US qui avait un produit adaptable au MCR.
Cette société MATCO MFG est en effet un spécialiste en freins hydraulique d’avions.
Le site est un modèle du genre qui fournit les formules et les référence de kits hydraulique permettant de parfaitement choisir le modèle adapté au poids de l’avion et à la vitesse pratique de touché des roues.

La communication avec cet industriel, bien que de langue différente, est rapide, précise et les conseils abondants.
J’ai appris qu’un kit était distribué en France et aux Etats Unis par Naturelle énergie SARL , et que aircraftkit avait fait réaliser une étude pour le rétrofit des MCR vendus au US.
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Dans le souci de ne pas aboutir à un prix excessif, nous avons choisi de nous adresser directement au fabricant, je dis nous car nous sommes 3 MCRistes de cannes à avoir fait la démarche.
Je n’ai rien inventé, cela ne sert à rien de vouloir redécouvrir le monde et les plans que je donne sont ceux que MATCO met à disposition sur son site.

J’ai retenu les options suivantes :
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 Achat d’un kit de frein chez MATCO
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 Recherche d’une solution économique pour faire fabriquer les fusées (prix DYN’AERO 120 €, Prix MATCO 67 €)
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 Achat de maître cylindre de moto (gros cube) au meilleur prix . 
[image: image302.png]


 Tuyauterie sous tresse acier pris chez des spécialistes du
freinage ou des fluides HP.

Pour faire fabriquer les fusées à moindre coût, trois solutions au moins, s’adresser au chef d’atelier d’un lycée ou collège technique ou bien s’adresser à un centre de travail pour handicapé ou avoir un ami qui connaît un ami qui ....etc....

Achat de deux kits de roues et freins MATCO pour 915.00 $ (732.00 €) Frais de port 66.40 $ (55.75 €) pour 2 kit .

Pour ces deux postes, le cours du dollar rend le change à notre avantage soit 20% d’économie .

Frais d’importation :

[image: image303.png]


 Frais de cession et de transfert : 86.15 € (un meilleur acheminement aurait pu nous économiser ce poste).
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 TVA 19.6% sur l’ensemble : 166.00 €
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 Commission du transitaire en douane gratuit 0.00 €
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 Frais de douane exonéré 0.00 €
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 Achat de la matière première pour les 4 fusées (acier 42CD4) :63 €
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 Fabrication des fusées 0.00 €
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 Maîtres cylindre 130.00 € total pour 4 maîtres cylindre
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 Tuyauterie et raccords divers pour 2 kits :209 €
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 Récupération des pneus et des chambres à air sur les anciennes roues

Nous voilà avec deux kits complets pour un prix unitaire de 720.00 € TTC.

Nous avons profité de la faiblesse du dollar et le taux de change fût à notre avantage.
C’est un des attrait de la commande directe, car tout les autres fournisseurs négligent d’ajuster leur prix en fonction du taux de change.
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Référence produit WHLW50S.75
Pour le MCR les cotes sont :
B : 1.23 pouce avec 1 pouce=2.54 cms
C : 0.75 pouce
D : 1.45 pouce
E : 2.60 pouce
F : 4.60 pouce
Poids supporté : 660 lbs avec à la louche I lb= 500 grammes
Energie cinétique dissipée 189 604 lbs
Torque (in-lb@450 psi) : 1988
Poids d’un ensemble : 6.6 lbs

Plan de la fusée  :




Cette fusée permet le montage du kit sans reprendre les carénages de roues.
La côte 22.40 permet de rattraper l’ovalisation dans le sens vertical des trous de la jambe de train (essentiellement pour celles équipées des anciennes fusées), une des explications concernant les pneus qui touchent la jambe (pour ceux qui ont des jantes symétriques).
L’écrou à 4 encoches qui se monte en bout de fusée est plus petit que celui de l’ancienne fusée, sa référence est KM3, la rondelle crantée est référencée MB3
La fusée a été usinée en acier au chrome molybdène 42CD4 recommandé par MATCO. Les fusées d’origine sont en acier doux.

Le résultat en terme de qualité et de résistance est à la hauteur.
Les maîtres cylindres proviennent de chez un accessoiriste moto ; prendre des maître cylindre adapté à des motos d’une cylindrée de plus de 600 CC (une telle moto pèse avec son passager plus de 250 kg) ce qui correspond à la puissance nécessaire pour ce que nous avons à freiner par roue).

Nous avons trouvé des maîtres cylindre de marque NESSIN qui équipent beaucoup de grosses motos.
Le liquide de frein utilisé est du DOT5 ; pourquoi ??
Bonne tenue en température, le DOT 5 est compatible avec les joints de MATCO et ceux des accessoires moto.
Tout autre qualité de liquide expose à des fuites de liquide de frein à plus ou moins court terme.
Si vous voulez en savoir plus sur les liquides de frein, Internet est une mine d’informations.

Montage
Après démontage des anciens freins à tambour, contrôler le diamètre des trous recevant les fusées,ils sont sans doute ovalisés, il faudra les reprendre à la cote de 22.4 mm pour avoir un montage légèrement serré donc sans jeu.
Présenter les fusées et pointer les 4 trous de fixations (diamètre 6) afin de percer ces trous dans les fusées au diamètre 5 pour y être filetés M6x100.

Le perçage à la fabrication des fusées demande du fait de la non symétrie des trous un positionnement machine fastidieux, le pointage permet un gain de temps important.
Nous avons découpé une petite pièce en acier de 10/10ème qui a été collée sur la jambe avec de la colle deux composants, elle sera en outre tenue calée entre le support de l’étrier et la jambe, ce qui lui confèrera une bonne tenue en place .
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Le fait d’établir un contact entre le support étrier et la jambe permet d’éliminer une grande partie des efforts de cisaillement sur les 4 vis de fixations engendrés par le couple de freinage, la pièce collée évite de marquer et d’entamer la jambe de train.

Le support d’étrier doit recevoir un effort au freinage qui le plaque contre la jambe, attention au sens de montage, il y a un étrier gauche et un étrier droit.
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 Tenir le support d’étrier en contact avec la pièce précédemment collée et pointer les 4 trous de fixation.
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 Percer ces quatre trous au diamètre 6.
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 Vérifier que la partie mobile de l’étrier n’est pas gênée dans son débattement ( rattrapage de l’usure des plaquettes).
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 Découper à la scie cloche deux rondelles alu diamètre 50 épaisseur 3mm percées au centre d’un trou permettant le passage de la fusée et de 4 trous de diamètre 6 pour le passage des vis de fixation.
J’appellerai ces rondelles des « cales d’épaisseur »
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 Utiliser la pièce alu servant à fixer le carénage comme gabarit pour découper une pièce identique mais avec un bras plus long (voir schéma). Compter deux fois et demie la longueur du petit bras.
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 Faire tourner deux rondelles en acier de 2mm d’épaisseur et de diamètre 50 percées d’un trou de diamètre 8 en son centre et de 4 trous de diamètre 6 aux emplacements des trous de fixation de la fusée .
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 Percer un trou de 1mm de part en part de chaque tête de vis BTR servant à fixer les fusées, ils serviront à freiner les vis.
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 Démonter les jantes et mettre les chambre à air et les pneus ( attention, il est très facile de pincer la chambre à air et très difficile d’être sûr qu’elle ne sera pas pincée), gonfler à 2.2 Kg, coller le roulement intérieur à la LOCTITE 641 afin d’éviter la rotation de la bague de roulement sur l’axe, ce qui conduirait à l’usure de l’axe et la prise de jeu du roulement.

Nota pour éviter de pincer la chambre, nous avons découpé et ébavuré une bande de rhodoïd de la largeur du fond de la gorge de la jante, nous l’avons ajusté, scotché et enfilé sur la demi-jante déjà montée avec le pneu et la chambre ; la pose de l’autre demi-jante se fait alors aisément sans risque de pincement.
Le rhodoïd reste à l’intérieur, il est exempt de bavure et d’aspérité, la chambre à air gonflée le plaque au fond de la jante, nous pensons qu’il n’y aura pas de risque d’usure de la chambre.

Mettre en place le kit  :
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 Mettre le support étrier sur la fusée, mettre la cale d’épaisseur, enfiler la fusée sur la jambe, aligner les trous , mettre la patte de fixation du carénage et la rondelle de 2 mm d’épaisseur puis fixer les 4 vis de 6.
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 Viser la vis BTR de diamètre 8 au centre arrière de la fusée, ceci rend la fusée parfaitement solidaire de la jambe.
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 Poser le disque entre les mâchoires et laissez pendre, il en effet impossible de monter la jante avec le disque assemblé.
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 Graisser les roulements avec une graisse étanche résistant à la chaleur et à l’humidité.
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 Monter la jante et coller également le roulement à la LOCTITE 641, (le démontage est prévu en utilisant un pistolet à air chaud à 150°).
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 Mettre la rondelle crantée et serrer l’écrou modérément mais en contrôlant la disparition de tout jeu.
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 Fixer les disques sur les jantes
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 Attention, la roue tourne un peu dur à cause des joints d’étanchéité des roulements qui frottent normalement sur la fusée.
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Les freinages des vis et écrous seront posés une fois les essais de roulage et freinage effectués.

Préparation des manettes [image: image334.jpg]
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Les manettes de frein sont celles d’origine ; le trou de diamètre 10 est rempli par une grosse rondelle de 3mm d’épaisseur (à fabriquer ) percée en son centre d’un trou de 4mm .
La chape de liaison piston manette est ainsi articulée au point d’aboutissement de l’ancien câble.
Faire tourner une chape en alu diamètre 12mm, longueur 50 mm,percée de part en part par un trou de diamètre 6,75 mm fileté à 8x125 , fraiser une fente de largeur 3 mm sur 30 mm (passage de la manette). Percer à la demande un trou de 4 mm de diamètre qui recevra l’articulation et l’attache du piston sur la manette.
Préparer deux axes de l’épaisseur de la chape vissée en bout de la tige du maître cylindre de diamètre 4 fileté sur 3 mm avec une longueur de 12 mm. A la scie à métaux fendre l’extrémité pour y loger le tournevis.

Fixation du bocal de liquide
Le bocal de liquide de frein est fixé sous la tablette derrière les sièges, un trou dans la tablette laisse passer le bouchon du bocal pour les contrôles de niveau.

Fixation des carénages [image: image336.jpg]



La roue en place est 15mm plus extérieure que l’ancienne roue. Il faut donc déplacer légèrement le carénage vers l’extérieur.
La fusée étant plus longue, il faut couper en deux morceaux égaux une des deux grosses entretoises en nylon qui maintenait le carénage sur la fusée, vous avez ainsi les nouvelles entretoises.
La patte de fixation des carénages de roues a été refaite pour tenir compte de la présence des mâchoires de freins.
Le décrochage formant embase de fixation sur la partie postérieure du carénage est coupée, la place récupérée en épaisseur permet de loger l’étrier de frein et permet son débattement en fonction de l’usure de la plaquette.

[image: image337.jpg]



En avant du carénage la fixation se fait de manière identique, sauf que l’on intercale une entretoise de diamètre 6, d’épaisseur 10mm entre carénage et patte ( ceci permet de recentrer le carénage sur la roue).

En arrière, la patte de fixation est coudée pour contourner l’étrier de frein, la fixation se fait par un nouveau trou sur le carénage, en arrière du plastron. Mettre une vis de diamètre 5 à tête plate identique à celle fixant les capots moteur, un écrou prisonnier est rivé sur la patte.
Le résultat donne un carénage un peu plus renflé avec un dénivelé sur la face intérieure, pas d’inquiétude, le plastron une fois fixé restitue une forme coulée.
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La collerette fixée sur le dessus du carénage se monte parfaitement comme avant transformation.

OUF !! nous avons pu réutiliser les carénages sans modification importante et surtout sans remettre les mains dans la résine.

Montage des maîtres cylindre [image: image339.jpg]



Démonter l’entretoise en nylon tenue par 4 vis en arrière du support manettes. Confectionner les pièces suivantes à l’aide de morceaux d’alu récupérés chez un menuisier alu . Deux cornières alu 10x20x2 longueur 120 mm assurant la liaison rigide entre le support manettes et le support maîtres cylindre. Une patte alu 60x10x2 servant à maintenir l’écartement entre flasques.
Deux flasques en L 50x10x2 entre lesquels seront montés les maîtres cylindre .
Deux pattes percées de deux trous diamètre 4 et diamètre 6.
Une tige ronde diamètre 4 mm longueur 60 mm qui sera filetée à chaque extrémité ( ou tige filetée de 4mm) qui servira à contenir la tendance à l’écartement des flasques quant on actionne les poignées de frein Cette tige est montée sur les pattes.
Les deux maîtres cylindre et leurs flasques de fixation ne doivent pas être plus larges que le support existant ( 60 mm) pour tenir dans le tunnel.
L’écartement des deux tiges de commande du piston doit être compatible avec l’intervalle entre les manettes de frein (15 mm ).

Pour s’adapter à la place disponible dans le tunnel (50 mm), nous avons décalé les maîtres cylindre (un plus avant que l’autre). Une des tiges de commande est recoupée pour revenir au même niveau que l’autre. Les longues chapes permettent d’ajuster les longueurs.
Je ne donnerai aucune côte car tout dépend du type de piston que vous aurez choisi.
Nous avons obtenu le résultat par un maniement calculé et précautionneux de la lime..... Le résultat est à la hauteur !!

Les maîtres cylindre ne sont pas fixés horizontalement, mais avec l’arrière un peu plus bas que l’avant, ceci pour permettre le débattement sans gène des fixations entre câbles et ridoir ; là encore cela peut varier avec le type de maîtres cylindre employé.
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Les tiges de commande étant montées sur rotule, l’inclinaison données aux maîtres cylindre n’a aucune incidence sur la transmission des efforts, de plus l’action sur les manettes de freins tend à annuler la composante de force perpendiculaire à l’axe des pistons au moment ou la force axiale transmise doit être maximum.

Vue générale [image: image341.jpg]



Raccorder les tuyauteries, vous êtes prêt pour le remplissage et la purge. La faible différence de hauteur entre le bocal et les cylindres ne facilite pas le remplissage des circuits de freinage, une solution pour amorcer les maîtres cylindre consiste à mettre le bocal en pression en confectionnant un bouchon muni d’un trou et d’un tuyau : vous soufflez dans le tuyau en même temps que vous actionnez la manette de frein du circuit à purger.
Purger jusqu’à ce qu’il n’y ait plus de bulles d’air en sortie de purge, attention à ce qu’il y ait toujours du liquide dans le bocal afin de ne pas faire entrer d’air dans le circuit.

Une autre solution ( meilleure) consiste à remplir le circuit par la purge avec un gros modèle de seringue en vente dans toutes les pharmacies ou avec la pompe spéciale vendue en option avec le kit MATCO, cette solution semble être plus pratique que la précédente, car au lieu de chasser l’air vers le bas, on le chasse vers le haut ce qui est plus naturel, la densité de l’air étant plus faible que celle du liquide de frein.

Il est nécessaire de libérer les maîtres cylindre afin de les positionner verticalement le temps de la purge. Sinon une bulle reste coincée dans le piston et empêchera le bon fonctionnement.
Remonter les pistons et s’assurer que la course des manettes est sensiblement la même, si tel n’est pas le cas, la purge n’est pas bien faite du côté ou la manette a le plus de débattement.

S’assurer qu’il n’y a aucune fuite de liquide, et remettre les maîtres cylindre à leur place.

[image: image342.jpg]



Coupe vue de dessus



Après montage s’assurer que les câbles de commande de la gouverne de direction ne frottent pas sur les maîtres cylindre et que le débattement n’est pas entravé (raison de la découpe sur l’arrière des flasques), s‘assurer que le tunnel pourra bien être remis.
Faire les essais de roulage et freinage. Si concluant vérifier le blocage des vis, freiner les vis de fixation sur la lame de train et freiner l’écrou sur les fusées.

Le ou les tuyaux entre bocal et maîtres cylindre passant entre les câbles doivent être protégés contre les frottements des câbles en mouvement, fourrer les câbles aux endroits critiques.

Remonter le tout et BON VOL.

Ne pas oublier de contrôler après quelques heures de vol si le niveau de liquide n’a pas bougé, démonter le tunnel et procéder à une inspection minutieuse pour voir si rien d’anormal ne s’est passé .
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Les essais 
Première constatation, la force a appliquer sur les manettes doit être légère et progressive sous peine de bloquer les roues et de partir en perte d’adhérence.
La course des manettes est 30% plus faible qu’auparavant et comme la puissance de freinage est beaucoup plus grande, il faut du doigté pour maintenir un freinage équilibré et ne pas s’engager dans une possible sortie de piste. C’est une nouvelle habitude de freinage a prendre, mais une bonne habitude.

Avant j’étais accroché aux manettes, les fesses et les dents serrées en voyant arriver le bout de la piste, c’est à peine exagéré.. !!

Après 6 accélérations arrêts à la suite, l’efficacité du freinage est toujours la même, çà aussi c’est nouveau !

Essais en vol
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 Premier tour de piste, atterrissage pas terrible, normal le stress, freinage non mesurable.
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 Deuxième tour de piste, c’est pas encore parfait , je pose après le peigne, je freine modérément, mais je sors à la première bretelle soit entre 400 et 450 mètres.

Ce n’était pas imaginable il y a deux mois.
L’action sur les manettes se fait du bout des doigts, sans effort.
La force de freinage est constante tout au long de l’application des freins.

Essai concluant à peaufiner car on peut freiner plus court avec plus de pratique.

BILAN
Le prix de revient TTC est de 720 euros tout compris, nous aurions pu gagner 43 euros chacun si le transport avait été effectué « porte à porte ».
Le temps passé ne se compte pas, j’ai travaillé au gré de mon temps libre, les pièces ont été fabriquées au fur et à mesure ce qui a induit beaucoup de temps mort, globalement l’avion a été immobilisé 2 mois 1/2.

Là, chacun organise son plan de travail en fonction de ses possibilités.
Sur le plan qualitatif, le KIT MATCO est d’une qualité irréprochable et sans surprise, le service suit parfaitement et les réponses aux questions sont rapides et précises.
L’augmentation de poids est de 1 kg par roue.

 


Répondre à cet article
Messages de forum :

Passage de freins à tambours aux freins à disque sur un MCR 

dimanche 15 juillet 2007
par  P. POTIN 

Bravo et merçi pour cet article parfaitement documenté. Avez-vous les coordonnées de "Naturelle énergie SARL" qui distribue semble-t-il des kits de transformation sur base "MATCO" en Europe et aux US. Encore merci pour cet aricle. 
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