TURBO SCORPION :

Rassurez-vous AUTO-RCM n’a pas décidé de se lancer dans l'art
culinaire a la Japonaise. Il ne s’agit pas d’accomoder ce déli-
cieux poisson a cette étrange bestiole vénimeuse des pays
chauds. Il ne sera pas question non plus d'un nouveau signe
zodiacal et de ses conséquences sur votre vie avec l'apparition
de la cométe de Halley. Non, non, il s'agit de vous présenter
un nouveau tout-terrain électrique 1/10°, le Turbo-Scorpion de
la firme Kyosho.

u premier coup d'ceil cet engin

4 un goit de « revenons-y ». En

effet le Turbo-Scorpion est

plus une évolution du Scor-
pion de Kyosho plutdt qu'un nouveau
modéle de la marque.

Presentation

Comme & leur habitude les firmes japo-
naises ne laissent rien au hasard. Le
couvercle avec la photo de I'engin fait
saliver. L'engin est élégant, bien planteé
sur ses quatres roues et donne envie de
le piloter. A I'ouverture de la boite, sur-
prise ! On ne se trouve pas en présence
d'un engin tout monté comme ses cou-
sins le Beetle et le Scorpion, mais bien
d'un kit. Tout est & assembler, sauf, car
il faut bien une exception, le pont arriere
avec le différentiel et le moteur, un 360
E. s'il vous plait ! Les piéces importan-
tes sont présentées sous blister, le reste
se trouvant sous sachets, rien de bien
nouveau quand on a déja vu d'autres bol-
tes japonnaises, mais franchement c'est
beau et on se dit : « Allez, assez entendu,
j'le monte ! »,

Le Turbo Scorpion est un T.T. électrique
au 1/10°, c'est un 4x 2. Tous les éle-
ments sont fixés au chassis formé de
deux longerons en alu.

L'ensemble radio est _protégé dans la
« coque » de la voiture. C'est une sorte
de baignoire rendue étanche par la car-
rosserie, cette derniére faisant office de
couvercle. Mais voyons de plus prés cet
engin et ce qui le différencie des Scor-
pion et Beetle.

Pour faciliter les explications, je ne vais
pas suivre I'ordre de la notice. Elle est
trés bien faite pour le montage, mais
comme on commence par l'arriére, puis
I'avant, puis l'arriére puis I'avant, puis....
stop ! Pour le montage, tout est logique,
mais pour vous |'expliquer, je crois que
i'y perdrais mon latin. (En fait, ce n'est
pas grave, je n'ai jamais fait de latin !).




Le chassis

Comme je vous l'ai dit, il est constitué
de deux longerons en alu. lis sont reu-
nis a leurs deux extrémités par des pie-
ces en alu ajourées servant de support
au sauve-servo a l'avant et aux bras de
suspension & I'arriére ainsi qu'au bloc de
transmission.

Le train-avant

Ce train est 4 double bras tirés. Le bras
inférieur, en alu, supporte la fusee et
I'amortisseur, alors que le bras supérieur
est constitué de deux chapes a rotules
réunies par un axe fileté a ses deux
extrémités. La distance entre ces deux
chapes est donc réglable. Conjuguée au
réglage de la barre sur laquelle s'articu-
les les 2 bras inférieurs, les angles de
carrossatge et de chasse peuvent étre
modifiés a volonté. Tout ce systéme est
exactement similaire & ceux des Scor-
pion, Beetle et autre Tamahawk. Tout de
méme, une différence de taille, et elle
I'est. En effet, toutes les chapes du
Turbo Scorpion sont surdimentionnées
par rapport aux autres modéles et c'est
une trés bonne chose car il est congu
pour la compétition, ne serait-ce que par
son moteur 360 E. Le pincement quand
A |ui, sera réglé par la longueur des biel-




lettes de direction comme dans la plu-
part des engins actuels.

Ces biellettes sont montées, elle aussi,
sur rotules, ce qui permet d'obtenir une
direction trés libre.

Apres I'avant,
I'arriere, logique,
non ?

Le train arrigre est formé d'un simple
triangle tiré pour chaque 1/2 train. Cha-
que triangle est articulé sur un axe qui
n'est pas fixé parallélement au chassis.
Cela permet de donner d'origine un
angle de carrossage et de pincement
aux roues arriére. Le pincement permet
au Turbo Scorpion d’avoir une meilleure
tenue de cap en ligne droite. En virage,
le carrossage augmentant sur la roue en
appui, par rapport au chassis, cela per-
met & la roue d'avoir un angle constant
par rapport au sol. Logique, non ?

Et la suspension ?

Ben oui, on vous parle de trains AV et AR
articulés, c'est bien, « mais faudrait pas
oublier les amortisseurs ! »

Le Turbo Scorpion en posséde 4. Un par
demi train. En fait ce sont des combinés
ressort amortisseur. Chaque ressort
peut étre réglé a I'aide d’'une bague ser-
rée sur le corps de I'amortisseur. Les
amortisseurs avant sont plus courts que
ceux de I'arriére. Les 4 amortisseurs sont
d'un diameétre supérieur a ceux des
« anciens » modéles. Par contre ce sont
exactement les mémes que ceux de
I'Optima. Cette augmentation du diame-
tre est trés bénéfique au comportement
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de I'engin qui amortit parfaitement sur
les bosses ou aprés un saut. En effet,
pour la méme course du piston de
I'amortisseur, le diameétre supérieur, per-
met au piston de « brasser » un volume
supérieur d'huile, d'ou un meilleur amor-
tissement. Autre avantage par rapport
aux anciens amortisseurs plus fins, les
petits joints en plastique sont fournis...
Ceux-ci s'intercalant entre le corps de
I'amortisseur et le bouchon, permettent
une meilleur étanchéité pour 'huile.

Lo transmission

Tout d’abord le moteur. C'est un 360 E.
KEKSEKSA ? C'est un 550 modifié. Il est
démontable et on peut en régler
I'avance, d’'o0 une meilleur adaptation
possible & I'engin. Les différences avec
le 360 PT sont d'une part la couleur et
d’autre part I'absence de roulements
remplacés par des bagues. Mais ce
moteur semble avoir un couple prodi-
gieux pour un T.T. et une montée en
régime trés rapide, deux points trés
appréciables en course, et méme pour
I'amusement. Dans la boite, deux rap-
ports sont fournis pour permettre
d'adapter I'engin au circuit. Une pre-
miére cascade de pignons dans un car-
ter en plastique extérieur, passe la puis-
sance du moteur a un pignon attaquant
la couronne du différentiel dans un car-
ter étanche en alu. Les pignons du dif-
férentiel sont en métal et trées libres.

Tous les axes sont montés d'origines sur
des bagues que l'on pourra remplacer
avantageusement par des roulements si
on le désire.

N'oubliez pas de serrer le pignon d'atta-
que du différentiel et le pignon moteur
avec du frein filet si non « bonjour les

« p'tits gars... ! ». Les noix de cardans en
sortie de diff ainsi que celles des roues
sont également sur bagues, méme
remarque gue pour les axes de pignon ;
roulements en option. La liaison entre
les noix coté diff et celles cotés roues
est effectuée par des cardans a boules
goupillées.

Les roves

Elles ont toutes des inserts qui permet-
tent de mieux rigidifier le pneu. A I'avant
il faudra quand méme coller le pneu sur
la jante alors qu'a I'arriére le pneu est
pincé entre les 2 flasques de la jante et
I'insert. Les pneus arriéeres possedent
des picots trés pointus, pour avoir une
bonne « accroche » sur la terre.

La boite radio

On peut vraiment parler de boite pour
installer la radio. En effet la baignoire est
vissée au chassis, la carrosserie venant
se fixer dessus et faire I'étanchéite de
cette boite. Tous les éléments radios se
fixent sur la partie arriére a I'aide de dou-
ble face. Personnellement, j'ai fiabilise
la fixation des servos a |l'aide de tie-rap
en nylon.

Le récepteur est fixé de la méme fagon,
mais pour le colier en nylon, il faut pra-
tiquer 2 petits trous pour le faire passer
dans le compartiment de I'accus. Ce der-
nier se trouve donc dans un comparti-
ment sous le recepteur et un couvercle
en abs blanc, tout comme la baignoire,
permet de le maintenir en place. Pour
une fermeture rapide, une petite corde
a piano pliee sert de blocage a ce
couvercle.



Les amortisseurs arriére (1)
sont d'un type nouveau,
avec un volume impor-
tant. La durit IHFHI:.HFI' sert

mécanique, le méme que
sur l'optima, donne entiére
satisfaction, et parait trés
flable dans le lemps.

Le variateur

Il est fournité en piéces détachees et son
montage est trés rapide. Attention, aprés
avoir fixé la rotule pour la commande du
servo sur la partie mécanique du varia-
teur, il faudra limer la vis jusqu’a effleu-
rement de I'écrou. Sinon, a lI'accélération
la vis vient frotter sur la piste bloque le
variateur et de plus détériore la piste: Si
vous limez cette vis, plus de probléme.
Le variateur posseéde 3 vitesses avant, 2
vitesses arriére, une position roue libre
et une position frein, le luxe ! Les résis-
tances sont fournies cablées et se fixent
a I'extérieur du boitier radio. Elles sont
fixées sur le dessus du carter de diffe-
rentiel, & I'aide d’'une piéce en alu ajouré
servant de radiateur et de support
d'aileron.

La décoration

Le turbo Scorpion est trés racé. La car-
rosserie est en lexan ainsi que I'aileron
et sont donc a peindre par l'intérieur ou
le dessous pour l'aileron. Pour parfaire
I'agressivité de I'engin un arceau en
nylon noir vient se fixer sur la carrosse-
rie. Un toit en alu ajouré est a fixer sur
le haut de l'arceau et pour le rendre
encore plus réaliste des phares sont
fixés sur le toit et de part et d’'autre de
I'arceau. Pour finir on colle les autocol-
lants puis on charge la batteriede 7,2 V.

Allez ! on I'essaie ?

En ordre de marche le Turbo Scorpion
pése 1,760 kg avec un accus et un inter
pour la réception, et de gros servos. Sur
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la piste en terre, avec le rédac'chef on
pose I'engin. Petit réglage de trim de
direction et ¢ga y est on accélére. Il
pousse trés fort le Turbo Scorpion. Mon
petit doigt me dit que le moteur 360 E y
est pour quelque chose. 1 virage, « ou
la la, y a trop de direction ! » On se voit
obligé de désensibiliser la direction car
elle est trés trés efficace. Ceci fait,
I'engin est trés agréable a piloter. Par
contre un petit défaut. Lancé a fond, si
on coupe pour prendre un virage, le
Turbo Scorpion prend énormément de
roulis et a méme tendance a vouloir pas-
ser sur le toit. En virages serrés, la roue
avant, a l'intérieur du virage se souléve.
Le reméde, vous I'avez deviné, une barre
anti-roulis a I'arriére, mais ¢a c'est une
autre histoire que je vous conterai dans
un autre numéro avec la préparation de
I'engin pour la compétition.

Ensuite on I'essaie sur des sauts de bos-
ses. L'engin amortit trés bien, mais
I'arriére a une facheuse tendance a
talonner. La le reméde est trés facile a
mettre en place. Il suffit d'enfiler un mor-
ceau de durite en silicone de 5 mm, sur
I'axe du piston de I'amortisseur. Ces
morceaux de durite feront butées et
empécheront le chéssis de taper par
terre.

Le Turbo Scorpion peut sembler un peu
handicapé par son poids. |l est possible
de gagner facilement une centaine de
grammes en supprimant l'accus de
réception et en le remplagant par un
petit régulateur de tension.

Votre détaillant doit certainement en
avoir en stock. Mais en fait ce handicap
n'est sans doute que théorique, car
quand on voit évoluer cet engin, on se
demande ou se cache le handicap. Le
Turbo Scorpion est trés précis, grace a
une directivité d'enfer. Les bras tirés du
train avant s'effacent litéralement
devant les obstacles et les amortisseurs
le collent au sol ou presque! Alors
méfiez-vous, si dans une course vous
voyez un Turbo Scorpion au départ, il y
a fort a parier qu'il vous « pique » la 1°r®
place.

— Moteur 360 E

— Variateur
Réglages multiples
Vivacité

Différentiel

— Poids
— Roulements en option
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