La CYCLONE
Montage, des:ription‘et reéglages.

Vous venez d’acquérir une CYCLONE, voiture de fabrica-
tion frangaise, congue et realisée avec le souci con-—
stant de vous permettre de disposer d'ure matériel de
qualite ayant fait ses preuves en compétition, et no-
tamment au champiornnat d’EFurope 1986 ou elle a fini

premidra. .

Nous wvous remercions et vous félicitons pour votre
choix. Nous vous souhaitons beaucoup de plaisir aux
commandes de votre CYCLONE.

Cette notice a eté congue dans le but de vous familia—
riser avec les parties mécaniques, mais aussi de wvous
permettre le montage de votre voiture et vous indigquer
quelques notions de réglage qui faciliteront votre pri-—
se de contact. Nous décrivons également le fonctionne-—

ment et la conception générale de la CYCLONE.



MONTAGE

1) Chassis:

Commencez par fixer sur le chassis le pare chocs avant
( 3 vis M 4x10 téte fraisée et 2 nylstop de 4). Visser
ensuite le plot de fixation de la carrosserie.

Les deux plots destinés a recevoir le train avant a
l1’aide des 2 vis M4x10 et positionner les silentblocs
sur les deux plots.

En dernier lieu, fixer la CAP de 1,5 mm destinge a
amortir la platine radio avec 1 vis M4x10 téte fraisee.

2) Train avant:

Avant 1’ assemblage des piéces mécaniques, installer vo-
tre servo de direction sur la plagque oscillante en res-—
pectant le sens de cette derniére défini par les 2
trous inclinés qui doivent s’orienter vers 1" arriére.
Le servo quant & lui doit avoir son point de rotation

situé en bas de la plaque cbté traverses avant.



Fixer les 4 wvis M4x6 aux quatre extrémiteées des
traverses, puis assembler dans le méme temps avec les
vis M4x30 sur la plaque oscillante les deux traverses
avec les tetes de vis M4x6 en opposition, les quatre
entretoises et les deux fusées en apportant une atten—
‘"tion particuliére A l’orientation des entretoises qui
definissent 1’angle de chasse. Elles doivent se compen—
ser au niveau de leur angle FEEpectif de maniére a in—
cliner le train avant par rapport & la plaque oscillan-—
te vers l1l'arriére ( angle de chasse).

Ensuite, serrer l1"ensemble & l1l'aide de 2 écrous de 4.
Lors du serrage, vérifier la libre articulation des
fusees. Si 1'une des fusées est dure, vérifier la posi-—
tion des entretoises.

Placer une vis M4x30 teéete ronde A 1'intérieur d'un axe
de roue, la tete du cote de 1'épaulement le plus long.
Laisser depasser la teéte de vis de fagon A& placer 9
billes de 2 avec un peu de graisse A& 1’intérieur de ce
dernier. Ensuite, retourner 1l'ensemble en tenant cons-—
tamment la wvis contre le chemin de billes & 1'aide
d’une clé 6 pans et placer 9 autres billes dans le 2°
épaulement.

Plaquer une rondelle 4x8 contre ces derniéres et visser
1’ ensemble sur la fusée. Serrer la vis de fagon A avoir
un jeu minimum avec une libre rotation de 1" axe. Renou-—

veler 1’opération pour 1’ autre axe de roue.



Installer les tringleries de gommande et monter 1'ern—

semble sur les deux silentblocs a 1’aide de 2 Nylstops.

Platine radio: Fixer les deux plots destinés & mainte—
nir la ﬁlatine grace aux 4 wvis autotaraudeuses de 3x15
en mettant les &2 wvis de 3x8 qui bloguent 1’arceau a
1’ extérieur. Placer 1'arceau et serrer les vis de 3x8.
I1 reste a installer la radio commande et le réservoir
accu a gauche et de préférence en long, pour abaisser
le centre de gravite, a l’aide des 2 plots décolleteés.
Installer le récepteur a droite.

Installer votre servo d’'accélération—freinage.

Il est maintenant possible de monter la platine sur le
chassis a 1'aide des 2 vis autotaraudeuses teéte fraiseée
de S.

Bien faire passer la CAP de 1,5 reliée au chassis a
1’ intérieur du trou de 2 et placer dessus de la plaque
1 bague d’arrete et une entretoise caocutchouc destinde

a amortir les mouvements du chassis.

Différentiel:

Le montage du différentiel doit se faire en placant de
la graisse sur les piéces en frottement. ( Sur les demi
axes des roues pendant le montage et & 1? intérieur du

corps en fin de montage.)



Montage:

Installer 1 demi axe en intercalant urne rondelle de ca-—
.lage entre la pente du corps et le planeétaire. {(Les
chemins de bille des planétaires doivent se trouver en
opposition.)

Goupiller 1le planétaire au demi axe en force, puis in-—
staller la bille de 6 mm, le 2°¢ planétaire et, en der—
nier lieu la 2° rondelle de calage. Veérifier que 1'en—
semble posséde un jeu minimum. Au besoin, rajouter une
fine rondelle de calage supplémentaire et goupiller
alors le 2° demi axe.

Enfin, remplir le corps de graisse et fermer le corps
grace au manchon plastique en plagant du joint silicone

entre les deux.

2) Train arriére:

Fixer les supports de la carrosserie a la plaque
arriére. Insérer les roulements & bille dans les 2
paliers, fixer le palier gauche (avec les 2 goupilles
de plaquettes de frein) a la plagque arrieéere, roulement

A 1'intérieur, puis placer les deux plaguettes de frein
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et la came de frein avec son levier de commande. Posi-—
tionner le disque de frein entre les 2 plaquettes en
présenter le différentiel.

Enfin, fixer le 2° palier & la plaque arriére, toujours
roulement a4 1'intérieur, coté corps du différentiel.
Monter l1l’ensemble sur le chassis en veillant a placer
la came de frein dans le trou de diamétre S5 mm prévu au
niveau du chassis.

Il reste maintenant a faire 1l'installation moteur, cou-—
ronne et embrayage.

Four ce faire, présenter votre moteur muni de son em—
brayage et de ses cales contre la couronne
d'entrainement. Repérez la position des cales moteur
par rapport au chassis et percer.

Pour le réglage de 1l'entre dents, il est préférable de
limer le trou en forme de lumiére.

Il faut a présent installer les tringleries de comman—

de gaz—frein en CAP de 2 mm.



LA CYCLONE

Description et reéglages.

Répartition des masses:

Ce point est treés important pour 1’équilibre d'une
voiture. Sur la CYCLONE, la repartition des masses est
un compromis entre l'agilité obtenue en resserrant les
asses sur l'axe longitudinal du chassis et la stabili-
té en les éloignant sur les coétés. le transfert des
magées en virages successifs est donc rapide sans pour
autant nuire 4 la stabilité de la voiture en grandes
courbes. Le centre de gravite est 1lui, place le plus
bas possible pour retarder au maximum tout deélestage
des roues.
Le train avant est oscillant pour absorber les irrégu—
larités du sol. L'une de ses principales caractéristi-
ques est de posséder un point dl’oscillation légérement
en dessous du centre de gravitée de la wvoiture. Cette

architecture a pour conséquence de retarder 1 instant
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ou, dans une courbe, la rouie intérieure déleste.

En effet, toutes les masses étant reliées au chassis,
la force centrifuge exerce sur celui ci un effcort late-—
ral lors d’un virage.

Si le point d’oscillation est en dessous du centre de
gravite, le chassis aura tendance a “tourner" autour du
train avant, provoquant un délestage de la roue inté-

rieure arriére et dornc une perte de motricitée et

d?’ adherence. Si, au contraire, le point de rotation se’
situe au dessus du centre de gravite, le chassis aura
tendance a s’articuler dans 1’ autre sens, ce gui aura

pour effet de retarder le délestage de la roue inteée-—
rieure arriére et d’augmenter motricité et adhérence.
Dans la pratique, il s’agit d’opérer un compromis qui
favorise le comportement général de 1'automobile en
augmentant sa motricite sans compromettre sa
directiviteé.

Le train avant de la CYCLONE posséde également d’ autres
particularités originales.

Tout d’abord il forme un ensemble homogéne, facilement
dé;ontable sur lequel vient se fixer le servo de
direction. Tous les mouvements du train avant dus aux
ineégalites du sol n’ont donc aucune incidence sur sa
geometrie.

De plus, il a eteé corngu afin de permettre un démontage

rapide des fusées en désserrant les deux vis qui main-

=}



tienment les traverses.

Les axes des roues avant possédent deux chemins de bil-—
les destinés A& absorber les efforts latéraux engendrés
par la force centrifuge en courbes.

Le servo devra étre ensuite installé sur la plaque os—
cillante du train avant. Le point de rotation du servo

situé vers le bas et du coté des traverses avant.

Le differentiel exclusif V.M.P.

De conception révolutionnaire, votre difféerentiel est
autobloquant. En effet, il y a la possibilité pour les
roues de tourner en sens inverse , ou a des wvitesses
différentes 1'une par rapport a 1’autre, mais pas indé-—
pendamment par rapport au corps du difféerentiel si
celui-ci transmet un couple.

Cet avantage tres important se traduit par un gain de
motricité surtout en sortie de virage. Contrairement a
un différentiel classique, aucune des deux roues motri-—
ces ne "cire". En effet, si, lors d’un passage en cour—
be une des roues motrices déleste, 1'"autre prend le re-—
lais et transmet la puissance alors que les différen—
tiels classiques ‘'"distribuent" la puissarce & la roue
qui a le moins d'adhérence !

Le différentiel brevete V.M.P. transmet toujours le



mouvement a la roue la plus adhérente.

Cette particulariteée est eégalement appreéciee au
freinage. Il s’agit d’un avantage indéniable qui vous
apportera toujours la meilleure motriciteé et le meil—

leur freinage dans toutes les circonstarnces.

Fonctionnement du différentiel V.M.P.

Le principe de ce différentiel est base sur le fait que
2 flasques (planétaires) relies aux deux axes de roues
sont articulés par rapport A& ceux ci. Ils peuvent ainsi
garder en tournant constamment 1”angle defini par les
deux pentes usinédes sur le corps du diffeérentiel. La
bille placeée & la partie la plus large du V forme par
les deux flasques assure la liaison de ce dernier par
le couple moteur ou de freinage. sa position relative
par rapport au corps étant définie sheématiquement, on
peut considérer que tout fonctiorme par la diffeéerernce
de cote existant entre 1’endroit ou se trouve la bille
(la cote la plus grande), et la partie la plus étroite
qui, en entrant en rotation rencontre la cote la plus
importante formée par la bille. A cet instant, le mcou-—
vement est transmis. mais l’ensemble garde son mouve-—

ment differentiel par le fait gqu’un mouvement relatif
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des 2 flasques entre eux est toujours possible.
Far contre, si une roue n’a plus d?adhérence, le couple
est automatiquement transmis & 1'autre rcoue. La bille

n’ayant d'autre solution que de bloquer le systéme.

Le train avant et ses réglages:

Four faire varier le comportement de votre CYCLDNE,‘ il

vous est possible d’agir sur deux param@treé.

Dans la plupart des cas, il est conseillé de toujours
avoir un minimum de pincement.

Si vous avez plus de pincement, 1’entrée en courbe de
la wvoiture sera moins vive. Mais vous obtiendrez une
meilleure adheérence du train avant en virages et une
stabilité accrue en acceélération et en ligne droite.

Si vous avez moins de pincement: la voiture aura ten—
darnce a etre plus vive en entrée de virage, mais & sous
virer urne fois engageée dans le virage. La remise des
gaz sera plus pointue, et la stabilité sur ligre droite

moins bonrne.

Dureté du train_ avant:
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C’est le deuxiéme paramétre sur lequel on peut agir. Le
comportement de votre voiture peut en é%re transforme.
Plus 1le train avant sera serré, Pplus la voiture sera
nerveuse et adhérente de 1'avant.

A 1'inverse, un train avant moins serré dornera a la
CYCLONE urne tendarce & sous virer (glisser de 1'avant).
Il s’agit la encore d’un compromis. Si vous désirez une
voiture "calme" et peu "pointue", desserrez votre train
avant. Si vous scuhaitez urne voiture plus nerveuse,
permettant plus d'"attaque", plus "pointue", serrez le

train avant.

On peut eégalement régler la chasse en intercalant des
rondelles entre la plaque oscillante et les
silentblocs, mais l’angle de 15° défini au départ cor—
respond pratiquement a toutes les circonstances

d'utilisation.

Le Chassis:

Il n’y a pas de reglage au niveau du chassis, mais pour
eviter qu’il entre en reésonnance, la platirne radio est
traversee par une CAP de 2 reliée au chassis et possé-—
dant une bague d’arrét ainsi gqu’un ;ilentbloc permet—

tant un amortissement du chassis.
Vous le constatez, 1’ essentiel est de régler votre CY-—
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CLONE en fonction de votre pilotage en jouant sur les
ajustements expliqués plus haut.

En pratique, avec un peu d?habitude, vous arriverez a
regler vaotre auto en quelques minutes, puisque
finalement, ocutre les pneumatiques, il y a deux parame-—
tres & prendre en compte au niveau du chassis: le pin-—
cement et la dureté du train avant. i
En souhaitant que la CYCLONE wvous apporte le maximum de

satisfactions,

BONNES COURSES SUR LA CYCLONE !



