1) Réglage de la RICHESSE:

Permet le réglage de la vitesse de pointe. C’est un compromis entre vitesse et chauffe moteur. 
Si la richesse est trop fermée (trop vissée) :
Le moteur est trop pauvre. Il monte très vite en régime mais chauffe beaucoup trop.
Un symptôme typique d’un moteur trop pauvre (hormis le fait qu’il soit trop chaud), c’est qu’il va couper à haut régime (exemple en bout de ligne droite). Parfois cette coupure est précédée d’une baisse rapide du régime. Dans ce cas là, il faut ouvrir d’urgence la reprise (1/4 tours). 
Si la richesse est trop ouverte (trop dévissée) :
Le pot va cracher de l’essence imbrûlée. 
Il ne prendra pas ses tours et la vitesse de pointe sera « déplorable ». 
Le bruit est aussi caractéristique : il ressemble à un bruit de moteur diesel...
Il faut alors revisser (1/8e tour par 1/8e tour). 
Dans le cas d’un moteur trop riche, il n’y a pas de risque pour le moteur. Au pire, vous risquez d’abîmer la bougie car elle va se napper d’imbrûlés et s’encrasser. Vous risquez enfin d’avoir des dépôts de calamine mais ils s’enlèvent relativement facilement (avec le coté bleu de nos vieilles gommes d’écoliers). 

2) Réglage de la REPRISE:

Elle permet d’avoir une carburation constante quelque soit le régime moteur. 
Une reprise bien réglée permet une relance rapide du moteur (reprise des tours rapidement).
Le réglage de la reprise est un peu complexe, car tout comme la vis de richesse, il influe sur la richesse du mélange air/carburant. Donc, on a parfois du mal à savoir si c’est sur la richesse ou sur la reprise qu’il faut agir. C’est pour cela que l’on conseille de régler en premier la richesse puis la reprise. La principale différence, est que la richesse agit principalement sur les hauts régimes moteurs, la reprise agit plutôt sur les régimes transitoires (bas & moyens).
Technique pour le réglage de la reprise :
- Moteur au ralenti depuis 5 secondes, vous pincez la durite d’essence le plus proche possible du carbu. Si le réglage est parfais, il faut que le moteur coupe sans hausse de régime, au bout de 3 secondes. 
- Si le moteur coupe avant 3 secondes, votre réglage est trop pauvre à la reprise 
- Si le moteur coupe après 3 secondes avec une bonne hausse de régime avant de couper net, votre réglage est trop gras, et vous pouvez fermer la reprise. 
Le réglage parfait de la reprise est quand le moteur coupe après 3 secondes sans hausse de régime du moteur.
- Vous laissez votre bolide au ralenti après un bon run (moteur chaud). Après 10 a 20 secondes, moteur au ralenti, vous accélérez d’un coup à fond . 
- Si le moteur ratatouille et crache très blanc, vous êtes encore trop riche . 
- Si le moteur coupe net, vous êtes trop pauvre.
Si la reprise est trop fermée (vis vissée) : 
Le moteur coupe à l’accélération ou accélère en retard. 
Le moteur chauffe beaucoup. Le ralenti revient en 2 temps. 
Si la reprise est trop ouverte (vis dévissée) : 
Le moteur s’engorge à l’accélération et il fume beaucoup. 
Il peut même caler lorsque vous accélérez. 
De plus, il met un certain temps pour revenir au ralenti. 
Il y a un moyen relativement simple pour voir si la reprise est trop ouverte. 
Régler le moteur à un régime moyen, par exemple en mettant le trim des gaz à fond, puis pincer l’arrivée d’essence. 
Si le moteur accélère avant de caler c’est qu’il fonctionne mieux avec moins d’essence, donc il faut fermer la reprise. 
La vis de reprise se règle 1/8e tour par 1/8e tour.
** La vis de ralenti doit être réglé juste après la modification de la vis de reprise **
LES DIFFERENTIELS
AVANT: 
Durcir: permet de gagner en motricité, braquer plus en accélération et plus généralement dès que le moteur est en action (grandes courbes). 
Ramolir: rend la voiture plus facile et permet d'avoir plus de direction au lâché de gaz!

CENTRAL: 
Durcir: donne plus de motricité et plus de direction que ce soit en accélération ou en décélération.
Ramolir: permet de rendre la voiture plus facile à piloter et beaucoup mieux amortie. 
Notes: Dans certains cas, sur petites pistes extrêmement glissantes, vous pouvez gagner en motricité en ramolissant car dans ce cas très particulier, il vaut mieux que le différentiel central absorbe le patinage plutot que d'avoir les 4 roues qui patinent en même temps avec des réglages de diffs durs.

ARRIÈRE: 
Durcir: augmente de façon importante la motricité de votre voiture. Donne de la direction dans le virage et à l'accélération. 
Ramolir: permet d'être plus facile à l'accélération, donne plus d'accroche du train arrière dans le virage et plus de direction au lâché de gaz (entrée de virage). 
Notes: Un différentiel arrière trop souple peu rendre le train arrière délicat. Phénomène provoqué par des "des effets de diffs". En clair, imaginez qu'avec un diff arrière très libre, à l'accélération la roue arrière gauche patine. Toute la puissance passe dans cette roue. La roue droite (qui à plus d'accroche) n'est pas du tout entrainée. Dès que le grip du pneu droite devient inférieur au gauche, l'effet s'inverse et provoque un déséquilibre de la voiture et entraine le train arrière vers la droite… Bien sur, il faut imaginer que tout ceci se passe très rapidement. Sur la piste, la voiture "serpente" et se balade de gauche à droite. 
Dans la pratique et pour être clair. Si à l'accélération le train arrière se balade de gauche à droite, il faut durcir le différentiel arrière. Et à l'inverse, si la voiture se met à "l'équerre" en glissant vers l'extérieur du virage, alors il faut ramollir le différentiel arrière!
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Les différentiels 
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A l'avant
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Plus le différentiel est souple, [image: image5.png]


la voiture tourne à la décélération.
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Plus  le différentiel est dur, [image: image7.png]


la voiture tourne à l'accélération et [image: image8.png]


elle motrice.
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Cas particulier, le thorsen : il fait les deux en même temps, avec un gain en motricité et en facilité de pilotage (l'avant tire plus la voiture).
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Au centre
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Plus il est libre, [image: image13.png]


la voiture est amortie.
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il est dur, [image: image15.png]


la voiture motrice et [image: image16.png]


elle tourne.
	
	Un excès de différentiel libre peut rendre la voiture délicate par manque de motricité (à cause du délestage des roues).
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Sur une glisse extrême, un diif central plus libre peut apporter plus de motricité.
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Cas particulier, le thorsen : il apporte un gain en motricité, du sous-virage en entrée de virage, et fait que le train arrière se dérobe plus à l'accélération (à coupler avec un différentiel thorsen avant pour compenser ce phénomène).
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A l'arrière
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Si le train arrière se dérobe vers l'extérieur en sortie de virage à l'accélération, c'est que le différentiel arrière est trop dur.
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Si le train arrière "fait le serpent" (gauche, droite, gauche, droite,....), c'est qu'il est trop libre.
	

	


	Les barres antiroulis ou stabilisatrices 



	

	Le roulis est l'inclinaison que prend le chassis lors du transfert des masses en virage. Une barre antiroulis est une barre qui relie les triangles inférieurs d'un même train.
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En appui avec.
En appui sans.


	Train avant
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Elle stabilise la voiture, empêche le train avant de "planter", rend la voiture plus facile autour du neutre, donne de la directivité.
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Un manque de barre antiroulis avant fait "planter" le train avant juste avant de tourner (cela donne beaucoup de grip). Cependant certains pilotes préfèrent privilégier l'amortissement en la supprimant.
	

	Train arrière
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Elle enlève de la motricité, stabilise la voiture et la rend plus directive.
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Une excès de barre antiroulis entraîne un mauvais amortissement en courbe et un survirage.
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La châsse 



	

	L'angle de châsse est l'angle que forme l'axe de la fusèe avec la verticale.
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	Augmenter la châsse permet de :
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Améliorer la stabilité à l'accélération
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Améliorer la directivité à haute vitesse
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Empêcher l'avant de planter à la décélération
	

	Peu de châsse permet de :
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Améliorer la directivité à basse vitesse
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moins sous-virer à l'accélération
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La voie 



	La voie est la distance d'écartement des roues d'un même train
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	Train avant
	

	[image: image38.png]


Plus la voie est étroite, [image: image39.png]


le train avant est efficace et incisif, [image: image40.png]


la voiture braque. En revanche, [image: image41.png]


le train arrière est déstabilisé.
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Plus la voie est large, [image: image43.png]


la voiture est stable et [image: image44.png]


elle sous-vire, donc [image: image45.png]


elle est incisive. Par contre la voiture est beaucoup moins souvent sur deux roues.
	

	Train arrière
	

	Plus la voie est large [image: image46.png]


le train arrière a de grip, [image: image47.png]


la voiture fait de "casques", et [image: image48.png]


la prise de roulis est grande. Et inversement.
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Il est important de trouver le bon équilibre avant/arrière des voies, et celle-ci ne sont pas forcément les mêmes !
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Le pincement, l'ouverture 



	Le pincement est l'angle des roues par rapport à l'axe longitudinal de la voiture
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Ouverture
Pincement
sur le train avant
sur le train arrière


	Train avant
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Plus le train avant est ouvert, [image: image54.png]


la voiture est vive et braque à basse vitesse.
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Plus le train avant est pincé, [image: image56.png]


la voiture est vive autour du neutre à haute vitesse.
	

	Train arrière
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Le pincement stabilise la voiture à l'accélération et apporte de la motricité.
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Un excès de pincement fait décrocher violemment le train arrière, en outre la voiture est moins directive.
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L'épure d'<Ackermann> 



	Dans un virage, les deux roues avant décrivent des arcs de cercle de rayon différent. C'est ce que l'on appelle le "braquage différentiel". L'épure d'<Ackerman> ou de <Jeanteaud> est en fait le braquage différentiel "idéal".
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	A vérifier en "statique" : la roue extérieure dans le virage ne doit prendre ni pincement ni ouverture. Si toutefois c'est la cas sur votre voiture, il est possible d'y remédier en réglant la hauteur de la biellette de direction (en plaçant des rondelles sous les rotules).
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S'il y a prise d'ouverture à l'enfoncement, il faut rehausser côté cellule.
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S'il y a prise de pincement à l'enfoncement, il faut rehausser côté fusée.
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Le carrossage 



	Le carrossage est l'angle de la roue par rapport à la verticale
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Le carrossage est l'angle de la roue par rapport à la verticale.


	Train avant
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Plus on a de carrossage, [image: image66.png]


le train avant est efficace, et [image: image67.png]


la voiture est confortable dans les trous.
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Moins on a de carrossage, [image: image69.png]


le train avant est efficace, quelle que soit la vitesse.
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Prise de carrossage à l'enfoncement des suspensions : il y en a le moins possible de manière à obtenir une voiture plus facile.
	

	Train arrière
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Augmenter le carrossage négatif donne du confort dans les trous.
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Trop de carrossage négatif fait glisser le train arrière.
	

	[image: image73.jpg]



La prise de carrossage 
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Fig. A
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Fig. B
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Fig. C


	Une valeur de carrossage est donnée en fonction d'une certaine position du châssis par rapport au sol. Mais quand la voiture évolue sur la piste, cette hauteur change et peut entraîner une variation du carrossage.
	

	Avant tout, rappelons une règle de base : l'accroche est maximale lorsque le pneu travaille à plat.
	

	On peut résumer les choses simplement, en trois cas principaux :
	

	Cas N° 1 : La voiture prend du carrossage à l'enfoncement. (Fig. A) 

Plus de prise de carrossage à l'enfoncement enlève de la motricité à l'accélération. En position haute (=roues à plat), on a beaucoup de grip, et la voiture à tendance à faire des "casques". En appui, la voiture est plus facile dans les trous, et peut devenir sous-vireuse en virage. 
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Plus le tirant supérieur est parallèle au triangle inférieur, moins on a de variation. 
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Plus le tirant est incliné par rapport au triangle, plus on a de variation. 
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Les effets varient en fonction de la prise de roulis du train arrière. 
	

	Cas N° 2 : Pas de prise de carrossage à l'enfoncement (tirant long). (Fig. B) 
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Si on n'a pas de carrossage au neutre, la voiture est très saine à l'accélération ou au freinage, mais glisse en appui. 
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Si on a du carrossage au neutre, la voiture gagne en accroche latérale mais perd à l'accélération et au freinage. 
	

	Cas N° 3 : Pas de prise de carrossage à l'enfoncement (tirant court). (Fig. C) 

Le tirant supérieur est parallèle au triangle mais il est très court. 

Les influences sont les mêmes que dans le cas N° 2, à la différence que la voiture prend du carrossage à la détente, ce qui stabilise la voiture au freinage. 
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L'anti-plongée - L'anti-cabrage 



	L'anti-plongée consiste à incliner l'axe des triangles inférieurs avant par rapport au chassis.
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L'anti-plongée consiste à incliner les triangles inférieurs avant par rapport au chassis.
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L'anti-cabrage consiste à incliner les triangles inférieurs arrière par rapport au chassis.
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Plus d'anti-plongée donne une voiture plus stable au freinage et qui sous-vire plus. Le train avant est ainsi rendu moins efficace. En revanche, l'anti-plongée évite les "casques" lors des freinages dans les trous, et permet d'être un peu mieux amorti dans les trous à l'accélération.
	

	L'anti-cabrage consiste à incliner l'axe des triangles inférieurs par rapport au chassis.
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L'anti-cabrage donne un certain confort dans les trous (l'amortissement est meilleur) et enlève du grip au train arrière.
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Dans le cas particulier d'un revêtement très glissant il est fortement recommandé de supprimer l'anti-cabrage pour avoir un maximum de grip.
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Les amortisseurs 
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Ancrage
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Fig. A
Fig. C
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Fig. B
Fig. D

	Sur le triangle inférieur
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Plus on ancre près de la roue, [image: image97.png]


on durcit. (Fig. A)
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Plus on va vers la cellule, [image: image99.png]


on ramollit. (Fig. B)
	
	Sur le support d'amortisseur
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Plus on couche l'amortisseur, [image: image101.png]


on ramollit.( Fig. C)
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Plus on redresse l'amortisseur, [image: image103.png]


on durcit. (Fig. D)
	
	Influence du point d'ancrage
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En bas plus vers la roue = plus d'accroche. (Fig. A)
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En bas plus vers la cellule = meilleur amortissement. (Fig. B)
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En haut plus droit = meilleur amortissement et moins de grip en appui. (Fig. D)
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En haut plus couché = plus de contrôle du roulis et plus de grip en latéral. (Fig. C)
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Ces explications sont valables d'une manière générale pour l'avant et l'arrière. Il est évident que la comparaison des différents cas, n'est valable qu'à hydraulique et ressorts identiques.
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	Hydraulique
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Plus on assouplit en hydraulique :
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la voiture est amortie à basse vitesse, [image: image113.png]


la voiture motrice, [image: image114.png]


la voiture prend de roulis, [image: image115.png]


 la voiture est incisive.
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Plus on durcit en hydraulique :
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la voiture survole les trous à haute vitesse, [image: image118.png]


la voiture est stable, [image: image119.png]


la voiture prend de roulis, [image: image120.png]


la voiture motrice, [image: image121.png]


la voiture est incisive.
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	Ressorts
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Plus le ressort est souple :
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la voiture est amortie, [image: image126.png]


la voiture prend de roulis.
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Plus le ressort est dur :
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la voiture est stable, [image: image129.png]


la voiture "mémorise" (ex : une voiture qui mémorise est une voiture qui continue de braquer en sortie de virage.)
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Fig. E   Garde au sol maxi
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Fig. F   Garde au sol mini
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Règle de base : pour changer de dureté de ressort, il faut changer de ressort !
	
	A diamètre de fil équivalent et à longueur égales, [image: image133.png]


on a de spires et [image: image134.png]


le ressort est dur.
	
	A dureté et longueur égales, un ressort avec beaucoup de spires rend la voiture plus facile à basse vitesse, et un ressort avec beaucoup de spires stabilise la voiture à haute vitesse et permet de mieux sauter.
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	Pistons
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	De manière générale :
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Un piston avec un seul gros trou privilégie l'amortissement.
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Un piston avec trois petits trous privilégie la motricité.
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	Les débattements
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	Train avant
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Plus on a de garde au sol maxi :
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la voiture motrice, [image: image143.png]


la voiture se cabre, [image: image144.png]


la voiture fit de "casques", [image: image145.png]


la voiture est stable à l'accélération, [image: image146.png]


la voiture talonne.
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Plus on a de garde au sol au repos :
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la voiture est amortie à l'accélération, [image: image149.png]


la voiture plante de l'avant, [image: image150.png]


la voiture rentre dans les trous en décélération.
	
	Train arrière
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Plus on a de garde au sol maxi :
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la voiture est amortie, [image: image153.png]


la voiture motrice, [image: image154.png]


la voiture prend de roulis, [image: image155.png]


la voiture fait de "casques", [image: image156.png]


la voiture tourne.
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Plus on a de garde au sol au repos :
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la voiture est amortie à l'accélération, [image: image159.png]


la voiture motrice.
		
	On parlera de "garde au sol maxi" (Fig. E), et de "garde au sol au repos" (Fig. F) = débattement de la roue, chassis au sol.
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