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GAR CRF

Lors du championnat du monde TT 4 Grenoble, j’avais eu
I’occasion de découvrir en avant-premiére un proto Micro
Racing-Givel Norm, proto qui accéda en demi-finale. Mis a
part quelques détails, cet engin ne m’avait pas laissé un
souvenir impérissable. Pourtant aprés quelques mois

d’hiver passés a travailler d’arrache-pied, le proto est passé

du stade expérimental a celui de la grande série. Ce fut le
Jjour et la nuit! Nom de code: Cougar CRF. Signe distinctif:
une merveille de mécanique et d’ingéniosité.
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On ne peut commencer cet essai
sans faire fonctionner la machine
a remonter le temps. Sous I'action
d'un véritable génie de la voiture RC,
F. Platel, la fime Micro Racing est & I'ori-

gine du tout-terrain thermique dans les années
70. C'est a Freddie que I'on doit une multitude
d'innovations dont certaines sont encore uti-
lisées a I'heure actuelle. Aprés ses heures de
gloire, la firme suisse connait le creux de la
vague. Les idees ne manquent pas mais la
qualité de la fabrication ne suit pas. En 86
Givel Norm rachéte Micro Racing. 87, le pre-
mier modéle CRF sort: le génie inventif de
Micro Racing est conservé et méme optimisé
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mais, cette fois, la réalisation et la conception
sont enfin & la hauteur de la célébre réputa-
tion suisse. Le résultat de cette alliance est
tout simplement fantastique.

Un joyau technique

Ces derniers temps, on observe un certain tas-
sement des évolutions techniques sur les voi-

tures tout-terrain.
Depuis 'arrivée des suspen-
sions a grand débattement, chacun éla-
bore sa propre partition autour de ce méme
théme. Les différences tournent la plupart du
temps autour de la position des amortisseurs,
du moteur et quelques astuces personnelles
de tel ou tel constructeur. Avec le Cougar, les
grands principes des TT modernes sont con-
servés mais CFR s'est permis le luxe de per-
fectionner chaque composant mécanique pour
aboutir la plupart du temps & des évolutions
frisant la perfection.



Chassis

Un bon chassis doit étre suffisamment rigide
et résistant pour endurer sans déformation les
innombrables chocs a repétition que subissent
les voitures TT. Celui du Cougar est un avio-
nal, un alu particulierement noble. Il est ren-
forcé par une nervure centrale. Mais la
supréme astuce vient du profil en V qui aug-
mente considerablement la garde au sol, lors-
que I'engin est en appui dans les courbes, par
rapport a un chassis plat. Elémentaire mon
cher Watson, mais il fallait y penser! De plus
la forme en V permet un recentrage des mas-
ses dans |'axe longitudinale de la voiture. Bien
entendu, le chassis est entiérement fraise de
maniére a ce qu'aucune téte de vis ne dépasse.
Un travail d orfevre.

Transmission
Sur le schéma de base, le Cougar reste tres

traditionnel : trois différentiels a pignons (dont
le central verrouillable) et deux couples coni-
ques en acier enfermes dans des cellules étan-
ches. Du déja vu ! Mais ce qui I'est moins, c'est
I'amortisseur de transmission, sorte de flec-
tor en caoutchouc dense, situé a la sortie de
la cellule avant dont le rble est d'amortir les
a- coups subis par la transmission a chaque
acceleration. Ainsi les couples coniques n'ont
plus a encaisser tous les chocs mécaniques
et les dents des pignons allongeront leur durée
de vie. La couronne principale est en acier
nitruré, pas de souci coté fiabilité méme dans
les pires conditions. Par contre, on peut étre
un peu plus septique sur les efforts que devra
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endurer la cloche d'embrayage. Dernier raffi-
nement sur la transmission centrale: deux
petites protections latérales empechent les
cailloux de venir s'infiltrer entre le chassis et
le différentiel central.

Coteé transmission secondaire, le Cougar offre
le summum de la technique dans ce domaine.
Chaque sortir de différentiel bénéficie de car-
dans homocinetiques a double articulation.
Difficile de faire mieux au niveau de la fiabi-
lité et du rendement mécanique. Des petits
soufflets de protection recouvrent chaque arti-
culation de maniere a eviter lI'infiltration de
poussiére, cause principale de I'usure préema-
turée de ce type de cardan. Bref, tout a eté fait
pour optimiser les performances et augmen-
ter la sécurité de fonctionnement.
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Les fusées sont usinées en alu (Avoinal) et
disposent d'un graisseur pour injecter de la
graisse entre les roulements. Les amortisseurs
ont un corps reclangulaire. Et toutes les roues
possédent un systéme anti-dégraffage.

A l'arriére, réglage du pincement (biellettes) et du
carrossage en jouant sur la longueur du triangle
inferieur. Les articulations du cardan
homocinétigue sont protégés par des soufflels.

',‘_u.'|f|

Le chéssis, anodisé
en bleu, posséde un profil en V qui permet
d'obtenir une garde au sol impressionnante.
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Suspensions

Grands débattements, bien sir ! Pourtant I'arti-
culation des triangles conserve des axes au
lieu des rotules qui ont de plus en plus ten-
dance a se généraliser sur les voitures nou-
velle génération. Formule classique donc,
mais avec tout de méme un réglage de chasse,
de carrossage sur chaque roue (allongement
du triangle inférieur) et un réglage de pince-
ment pour chaque essieu. Le plastique utilisé
a l'air d'étre d'excellente qualité. Les fusées,
usinees en avional, possédent des graisseurs
Incorpores de maniére a lubrifier par I'intérieur
les deux roulements. Dans |'avenir, il sera
meéme possible d'insérer un roulement anti-
retour dans les fusées avant. Ce montage (en
option) permet de compenser ces écarts de
demultiplication AV/AR engendrés par les
pneus avant qui centrifugent et qui «tirent
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donc plus long» dés que lI'engin atteint une
certaine vitesse. Avec les roues libres, les
roues avant peuvent donc tourner plus vite et
ne pas «freiner» la transmission dans les
lignes droites. Normalement un gain de vitesse
en ligne droite est obtenu.

Amortisseurs

La, on aborde la grande nouveaute du Cougar.
Depuis longtemps, chacun cherche a amelio-
rer I'amortissement et par consequent les
amortisseurs. Avec l'accroissement des per-
formances des voitures TT, ils ont de plus en
plus de mal a assumer un travail correct et sur-
tout constant. Généralement, I'amortissement
est bon dans les premieres minutes puis se
dégrade progressivement au fur et a mesure
que I'huile s'échauffe. Alors on compense ce
phénoméne en prenant des viscosites élevées
qui durcissent exagérément les suspensions.
Sur les amortisseurs du Cougar, le probleme
a été résolu en séparant le poste compression
et détente. A l'intérieur du corps parallélépi-
pédique, I'huile dispose de deux circuits
annexes et indépendants qui sont controles
par deux valves réglables par deux vis. On peut
ainsi modifier a volonte I'amortissement en
compression ET en détente de maniére inde-
pendante. Par exemple I'hydraulique peut étre
ferme en compression et souple en détente (ou
I'inverse) et ce sur une plage de reglage impor-
tante. De plus le systéme autorise |'utilisation
d'une huile trés fluide dont la viscosite se
modifie trés peu en s'échauffant. Tout comme
il est possible d'utiliser une dureté de ressort
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Une troisieme vis controle une scupape de
décharge (une petite bille) évitant le blocage
de I'amortisseur lors des chocs violents. Dans
ce cas de figure, I'huile d'un amortisseur nor-
malement constitué n'a pas le temps de
s'écouler car la vitesse linéaire du piston est
trop rapide. L'amortisseur devient dur comme
un bout de bois et, au lieu d’amaortir, il trans-
met integralement le choc aux élements de
suspension. La roue decolle et la tenue de
route devient aléatoire. Sur le Cougar, cette
soupape de décharge libere instantanéement
I'écoulement d'huile et I'amortisseur consearve
toute son efficacité. Encore une fois, élémen-
taire mon cher Watson. Avouez que la firme
CRF «a mis le paquet » sur la qualité de I'amor-
tissement du Cougar. Prochaine étape, les
suspensions assistées par computer...

Direction et cremaillére

Au lieu des habituelles biellettes de direction,
CRF a développé un systéme de crémaillére
d'un fonctionnement tres similaire a celul uti-
lisé en échelle grandeur. La réponse de la
direction est hyperprécise et surtout on
observe une meilleure épure car les biellettes
de commande sont dans |'axe des fusees de
roues. Les jeux sont réduits au minimum.
Lorsqu'on fait la somme de toutes ces inno-
vations, le Cougar s'inscrit d'emblée comme
une des plus belles réalisations en matiere de
tout-terrain thermique apparues ces dernieres
années. Mais encore faut-il concrétiser sur la
piste ce débordement de matiere grise. Une
seule solution, le verdict de la piste et du
chrono.

Les deux vis de réglage de I'hydraulique en
compression et en détente. Des petites lléches,
gravées sur le corps, permeltlent de se repérer
facifement.

Le différentiel central est verrouillable. Les tringleries sont asser directes.

assez faible. C'est tout simplement une révo-
lution en matiére d'amortissement car on évite
le durcissement exagéreé des suspensions tout
en conservant une excellente efficacite de
I'"hydraulique. Avouez qu'on est pas loin de la
formule idéale recherchee par tous les « glai-
seux » du monde entier. Mais ce n'est pas tout !

Félin de race

Le Cougar que nous avons regu en exclusivite
était déja mécaniquement monté, seuls le
moteur et la partie RC restaient a mettre en
place. Pour les modéles de serie, ils seront
livrés en kit. Quand on voit la qualite de |'usi-
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nage et la précision des moulages plastiques,
il ne devrait pas y avoir de probléme lors des
séances de montage. || est préférable de mon-
ter un RS 700 Robbe pour la direction car la
place correspond & ce type de servo. |l se loge
sur la cellule avant et est maintenu par une pla-
que prevue a cet effet. Seul inconvénient: il
faut couper les pattes de fixation. Le save
servo est integre a la couronne commandant
la cremaillére. Le moteur est fixé sur des sup-
ports universels, eux-meémes montés sur une
plaque. L'embrayage est & quatre points (donc
quatre masselottes) avec deux duretés de res-
sort différentes. Une petite astuce supplémen-
taire de maniére a embrayer progressivement
sans « etouffer» le moteur lors de sa montée
en regime. Les tringleries de gaz-frein sont
livrees, de méme gue des petits passe-fils qui
evitent a ces derniers de venir frotter sur les
parties mecaniques en mouvement. La grande
classe! L'accu de réception se place sous le
pare-choc dans le but d'améliorer le centrage
AVIAR des masses.

La piste de I'ACM de Montreuil piaffe d'impa-
tience, nous aussi d'ailleurs. Notre fidéle OS
(il commence a avoir de la bouteille & force de
servir pour les bancs d'essais) déemarre doci-
lement comme a ses premiers jours. Manche
des gaz pousseé a fond, le Cougar bondit litté-
ralement. Cette réponse instantanée est sire-
ment a mettre au profit du poids mini de
I'engin (3,2 kg en état de marche) ou bien au
credit de I'embrayage trés progressif. Deux ou
trois lignes droites d'essai nous permettent de
juger la qualité de la suspension. Les amor-
tisseurs gardent en permanence les roues col-
lées au sol au point qu'il est inutile d'effectuer
aes corrections de direction pour rattraper la
voiture. On a l'impression de rouler sur un bil-
lard tant la voiture file droit. Soit la piste a été
damnée, soit I'amortissement est vraiment
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Compact, leger, race el Irisant la perfection technigue, tel se presente le Cougar CRF.

exceptionnel. En regardant de prés le revéte-
ment, c'est la deuxiéme solution qui est la
bonne. Dans les virages, le comportement
s'apparente au pilotage d'une voiture de piste.
Le train avant s'engage naturellement. on
tourne et on met les gaz a fond. Le Cougar ne
bronche pas d'un poil. Méme dans la grande

Une cloche d'embrayage éclatée, ca fait
désordre. Probablement un calage de jeu
interdent un peu trop grand.

courbe, on arrive trés fort sans que I'engin ne
veuille passer sur le dos malgré I'adhérence
elevee de cette piste en herbe. Les tours
s'enchainent trés vite les uns aux autres avec
un égal plaisir. Malheureusement, d'un seul
coup, le Cougar refuse d’avancer. Bilan. la clo-
che d'embrayage a littéralement explosé. C'est
la deception. Plusieurs explications peuvent
justifier ce probléme: défaut de la cloche (7).
jeu interdent un peu trop important (possible)
ou bien le manque «d'élasticité» de la cou-
ronne principale (en acier) reporte les efforts
sur la cloche qui a du mal a encaisser tous les
d-coups des accélérations. Ne disposant pas
de cloche de rechange, nous n'avons pa pu
controler la véracité de cette troisiéme expli-

cation. Aprés un coup de fil chez Givel Norm,
Il semblerait que ce probléme ne soit pas
apparu sur les Cougar qui disputent a I'heure
actuelle le championnat de Suisse. Affaire que
nous suivrons de prés car, au vue des énormes
possibilites de I'engin, nous comptons bien
compléter cette premiére prise en main par un
essai longue durée dans des conditions réel-
les de course.

Auto 8 « Plus »

— Amortisseurs révolutionnaires.

— Qualité supérieure des composants.
— Chassis en V.

— Mécanique élaborée.

— Comportement remarquable.

— Poids mini.

— Finition exemplaire.

— Etc. elc.

Auto 8 « Moins »

— Couleurs un peu clinquantes.
— Faiblesse de la cloche d'embrayage (7)

Au-dela de notre probléme de cloche (Paques
n'est pas loin!), le Cougar se révéle d’emblée
comme un TT de premier choix. Sa technolo-
gie novatrice et a la pointe du progrés, ses
amortisseurs révolutionnaires et une réalisa-
tion avec des matériaux de qualité le prédis-
pose a un avenir plus que brillant. A 4900 F
(heureusement frangais), il ne reste plus qu'a
faire des économies. C'est le prix de la qua-
lité suisse.

Ch. DAURIAC



