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ROTAX 912 :

Retour d’expérience — Quelques points sur lesquarter attention :

Les moteurs de la série 912 / 914 sont des graup&spropulseurs qui donnent d’excellents résuttatsuis de
nombreuses années. Les problémes les plus covetetés avec ont souvent pour origines une mauvaise
compréhension de leurs particularités, surtounsnoline a vouloir les compare aux moteurs d’amegegénération,
moins complexes en général, mais au rendementgnféOn peut lister les principaux :

- Méconnaissance des signes d'un défaut d’harmiorisdes carburateurs (le signe immédiat d’'un défau
mineur d’harmonisation est I'extension des plagbsatoires). Ce risque de fonctionnement avec des
vibrations recommande une attention particulieseka@tis moteurs, silent-blocs et aux lignes
d’'échappement. Pour les pilotes qui volent beausamg toucher a la mécanique, le danger est de
s’habituer a I'évolution lente du régime vibratoire

- Bien appréhender les conséquences en cas de gatemeonception de la commande des gaz qui est
double. Chaque pilote doit s’étre fait monter lzéchatique de la commande des gaz pour bien sawaiir g
faire en cas d’avarie de celle-ci. Cela dépendadrdniere dont elle est montée. Par exemple, st pas
rare qu’en cas de rupture d’'un cable de commardmrburateur concerné se positionne plein gaz sous
I'effet de son ressort. Le réflexe consistant aliiedes gaz est alors inadapté, car cela ne rgduin
carburateur, l'autre restant a plein gaz. Bieniétuck qui en est dit dans le manuel de vol.

- Attention certains pilotes formés avec des matellancienne génération, ont tendance a ne pabaeiffi
franchement les nombres de tours plus élevés diex Riluctés (ce qui les conduit, par exemple aenés
a chauffer le moteur a un ralenti assez haut passqr le régime vibratoire du réducteur).

- Le temps de chauffe insuffisant avant décollagef¢is associé a une sous évaluation volontasdeataps
de fonctionnement) est trés répandu sur les appasgloités au sein des structures ou de nombreux
pilotes utilisent une méme machine (conséquenda faeturation a la minute)

- Utilisation inadaptée de la pompe auxiliaire #igae. Les modeles de pompes auxiliaires certifors
parfois montés sur certains avions. lls sont tneiggants créant une trop grande richesse, voirtudes
de carburant. Dans ce cas, la procédure consistaettre systématiquement en marche la pompe
auxiliaire a la réduction avant I'atterrissage,destc techniquement inadaptée. Pour I'installaties
moteurs sur ULM (régime déclaratif) ROTAX désappm I'installation de pompes auxiliaires sur les
ROTAX 912.

- Mauvaise compréhension du fonctionnement du iticthuile & carter sec, entrainant un sur
approvisionnement en lubrifiant. (L’oubli de brasieélice pour faire remonter I'huile du carterrsde
réservoir, entraine une lecture erronée de la Jauge

- Les carburateurs ont leurs cuves situées justieasus des collecteurs d’échappement. Des cosipelle
entonnoirs existent pour recueillir et évacuedesntuels débordements de carburant et éviteoldares
sur la ligne d’échappement. Mais attention, leuntage est une option. Celle-ci n’est pas nécessaire
bien adaptée en cas fuite importante car il esttaté régulierement que les coupelles ont alodatere a
se remplir plus vite qu’elles ne peuvent se videdonc a déborder. Les quelques machines expestisé
apres un incendie moteur par le CNFTE, étaienemétjuipées de ces coupelles. D’expérience,
l'installation d’un régulateur de pression carbditané a 200 g s'avere l'une des meilleures optpmg
réduire les problemes d’alimentation en essence.

- Attention aux options tentantes. On rencontréomfe montage d’une hélice complexe mais tropdeu
(trop forte inertie au démarrage, destructriceri@éepour le limiteur de couple du réducteur).

- Attention ! Certains moteurs ont un dispositifrdehauffage carburateur par circulation d’eau'auit
autour des pipes d’admission, qui est assez pdéorpamt. Mais cela ne concerne pas tous les
exemplaires, certains ont une boite a air classigeienontage de celle-ci en rattrapage demande un
nouveau réglage de la carburation.

Particularité des moteurs 914 :

- Le moteur 914 turbo n'a pas de pompe a essencaniggie. |l est alimenté via une paire de pompes
électriques et un régulateur. Face a une défadldnomoteur en vol, il peut étre conseillé de coupe
I'alimentation électrique du groupe motopropulsgour éviter que le fonctionnement des pompes ne
continue a faire circuler 'essence, méme aprégrgupanne ait provoqué I'arrét du moteur, en paitic
si I'on suspect que la cause pourrait étre une fidgt carburant.




