Importé en France par la société Graupner, le Land-Jump 4 D
(sauteur de campagne a 4 roues motrices ?) a été le premier 4X4 a
sortir sur le marche, il y a environ 3 ans. A 'époque : c’était J.M.
Claudel qui en était I'heureux possesseur, et qui pratiquait la
competition avec celui-ci. Comportement impressionnant, mais
fiabilite “a revoir”, surtout an nivean de la transmission par
chaine. Ca, c'était en 1980, voyons si en 1983 le Land-Jump est
devenu fiable et performant.
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Conception

Lie chassis est concu suivant le schéma
que je nommeral “classique”, c'est-a-
dire que toute la mécanique s'articule
autour d'un chassis forme de deux pou-
tres ou longerons en aluminium. C'est
une ecole qui a fait ses adeptes puisque
plusieurs marques ont suivi cette tech-
ruque (Romax, Buxy), mais avec deux
solufions distinctes en ce qui concems
la rigidification de ce demier, a savoir
un arceau cage pour le Land-Jump et le
Romax, ou des platines transversales
pour le Buxy. Normalement, l'arceau
cage soude puis boulonné au chassis
doit donner une meilleure rigidité né-
cessaire au bon fonctionnement de la
suspension, mais avec un handicap... de
poids! On se rappelle de l'arceau du
Romax qui pesait 450 g! Celui du Land-
Jump, méme g'll est plus leger, pése
lourd dans la balance puisque l'on
trouve 3,800 kg sur la Terraillon en fin
de montage, sans carburant... C'est-a-
dire qu'on arrivera vite a 4 kg avec le
plein d'essence en roulant sur un terrain
boueux. C'est beaucoup, reste a savoir




sl le moteur accepte de tirer le Land-
Jump sans rechigner. On verra plus loin,
dans l'essal proprement dit, que la dé-
multiplication finale (12 x 53 soit 8,7 a 1)
est remarquablement calculée, car on
ne se rend que trés peu comple de ce
surcroit de poids, méme avec un moteur
standard (OS 21 FSR) surtout en accelé-
ration, ou il excelle véntablement.

A Vavant, du classique

Du cote des suspensions, le Land-Jump
est pourvu a l'avant de double-bras
oscillants tirés, ce qui semble étre la
meilleure solution en T.T., bien que les
ensembles triangulés aient fait leur
preuve en competition. Ce sysiéme
(double-bras oscillant)

permel de

conserver la valeur de la chasse, quelle
que soit la position d'enfoncement ou de
detente de la roue correspondante. Il
faut noter que celle-ci n'est pas régla-
ble, ce qui est dommage. Par contre,
chose interessanie, on peut regler a
volonté le débattement de la suspen-
sion, en position haute, grace a une
bague d'arrét sur la tige guidant le res-
sort, et en position basse grice a une
barre placee sur |'arceau qui peut cou-
lisser. L'amortissement est confié a
deux eléments Kiosho (Kilukru 7) dont la
renommee n'est plus a faire.

Derriére, c’est mieux!

A l'armnére, c'est beaucoup plus intéres-
gsant, car nous avons affaire a des ele-
ments triangules tirés, comme par
exemple sur une BMW grandeur. Ce
systéeme permet un guidage précisde la
roue arriere, avec un carrossage qui
saccentue avec lenfoncement, mais
qui reste constant avec la prise de roulis
N virage, ce qui veut dire que le pneu
en appui, travaille toujours avec la
méme surface au sol, quel que soit le
roulis.

Queliques difféerences notables par rap-

port au modéle essayé sont visibles sur
ce plan ; la platine radio notamment, el le
tendeur de chaine qui n'existe pas sur ce
croquis.
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Ces deux tnangles tires sont articules
sur une barre cintree, fixée au chassis,
mais qui peut étre orientée, de fagon a
regler le carrossage. Malheurseusement
ce réglage ne peut ére effectué quavec
le moteur dépose, ce qui, avec la pre-
sence de larceau tubulaire n'est pas
une mince affaire! De plus la plupart
des elements réglables le sont avec des
vis cruciformes japonaises, ce qui veut
dire qu'au bout de quelques reglages, la
croix de la vis est abimée et que ces
derniers deviennent probléematiques.
En conclusion, il faut courir chez son
quincailler préféré pour faire une pro-
vision de vis hexacaves courtes de dia-
meire M3, et remplacer toute la vissene !
Cette parenthese refermée, on peut
noter que la voie arriére est également
réglable sur environ 5 mm de chagque
cote, grace aux bagues d'arrét placées
de chaque cote des triangles arriéres.
Le deébattement, comme a l'avant, est
reglable, mais seulement en position
haute.

L'amortissement est egalement confié a
deux eléments Kyosho (Lustukru 7) mais
on peut en mettre quatre. Avec six
amortisseurs, le Land-Jump ne peut étre
pris en défaut, méme en le laissant tom-
ber de plus d'un metre de haut|
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La transmission

Celle-ci est confiée a un embrayage
centrifuge avec deux masselottes meétal-
liques rappelees par des ressors, la
cloche atant garmie de liege. Pour ma
part, jal preferé installer des masse-
lottes en téflon chargées fibre avec un
ressort de rappel (celui de |'Exper
Speaed Car) qui fait moins chauffer la
cloche et qui donne une meilleure pro-
gressivité. La cloche tourme sur deux
micro-roulements ce qui donne un bien
meilleur guidage que la classique cage
a aiguille. Celle-ci entraine une cou-
ronne metallique tres fine et largement
ajourée gui entraine a son lour une
chaine traversant toute la voiture, en
animant les trains avant et armere, Cette
chaine est munie d'un tendeur trés sim-

ple, mais qui nécessite la dépose de la
couronne, si l'on desire regler [a tension
de la chaine, ce qui est malgré tou
assez rapide. A l'arriere, nous ne trou-
vons pas de differentiel, pas plus qu'a
l'avant, mais par contre, les roues avant
sont munies de roues libres qui permet-
tent une vitesse differente des roues en
virage, L'avantage de ce systéme par
rapport a un différentiel, c'est que dans
le cas du délestage de la roue imtérieure
dans un virage, la roue extérieure garde
toute sa motricité. L'inconvénient se
situe au uveau du freinage, qui s'effec-
tue uniquemant sur les roues

arrieres, contrairement aux
autres cat-cal qui
freinent sur les
quatre roues
simultanément.

La barre, situee au-dessus
de I'axe de suspension avant,
sert de butee basse a la suspension.
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Le train avant est entrainé par une longue
chaine traversant l'auto. Nolez que les
amaortisseurs ne travaillent pas en ligne,
le rattrapage étant assuré par des rotules,
Le réservoir est bien protégé par
I'arceau-cage, tellement bien, gu'il est
difficile & ouvrir |

Photo du haut ;

Magnifiques janiles en magnesium [c'est
ecril dessus) el des pneus coinces enlre
fes deux parties de ces janies.

Pholos du bas :

On voil icl la barre cintréa, sur laguelle
s'articule les triangles de suspension
arriére. C'ast en fournant celle-ci gue
I"an régle le carrossage des roues arriere,







La radio

Celle-ci est confortablement installée
dans un boitier étanche. En efiet, celui-
c1 peut I'etre absolument, grace d'une
part a des soufflets que l'on peut dis-
poser sur les tringleries et d'autre part a
un couvercle vissé muni d'un véritable
joint. Bravo, c'est la premiere fois qu'une
boite radio me ravit, je préfare une
bonne platine radio plus rigide en prin-
cipe que la plupart des boites dites
“étanches”. Celle-ci combine avec
bonheur étancheité et ngidité, que
demander de plus. Antention toutefois,
si vous utilisez un porte-pile de type
ouvert et que vous l'installez au fond du

compartiment, les boulons de fixaton
de la boite viendront frotter sur les piles
provoquant des perturbations radios
trés génantes. Au premier démarrage,
alors que la radio fonctionnait norma-
lement sans le moteur, aussitot que
celui-ci a déemarré ga été la panique
totale, avec un moteur casse a la cle.
Conclusion, il faut gamnir le fond de la
boite radio avec de la mousse, en ayant
pris soin de couler sur les boulons de la
pate silicone, et d'entourer de scotch
toile les porte-pile “ouveris”,

Les commandes sont bien étudides
avec un save-servo qui permet de pas-
ser de la position ralenti, a la position
frein. Simple, mais il fallait v penser.

Montage

Le kit est livre prémonté, il ne reste en
principe que la radio et le moteur a
monter. Si ce demier est un OS5, c'est
concu pour et il n'y aura aucun pro-
bléme, a condition de placer les paliers
avec la marque vers l'armére de I'auto.

On l'a vu, la radio ne pose pas de pro-
blemes (scotchez les piles!), les servos
etant fixés sur une platine a l'intérieur de
la boite. Sur le Land-Jump de l'essai, des
points durs étaient perceptibles dans
les suspensions. Ils étaient dis a un
mandque de jeu latéral des cardans. Pour
cela, il suffit de meuler légérement les




axes dentrainement ainsi que la téte
des cardans. Tout rentre dans l'ordre, et
on peut y aller.

L’essai

L2 bouchon de reservoir n'a pas ete
congu en vue de la competition car il se
visse, Entre l'arceau cage et le pot
d'echappement bien chaud, je wvous
souhaite du courage. Un bouchon a
ouverture rapide s impose donc.

Le premier demarrage, je vous l'ai déja
raconie, on passe directement au se-
cond. Pour celui-ci tout se passe nor-
malement, le moteur réepond bien et on
peut poser le Land-Jump dans la cam-

pagne ! L'accéleration est vraiment tres
franche, le moteur ne semble pas soul-
frir de ce poids important. En vitesse de
pointe le moteur mouline un peu, de-
multiplication courte oblige, mais la
aussi le moteur semble trés bien s'en
accommoder. Le passage des bosses
ast tres bien accepte (tu parles, avec six
amorto Kiosho, onsang sraidouté !), par
contre les premiers virages a faible
rayon ne mont pas enthousiasme. Le
sous-virage a lair d'etre la maladie
chronique de ce nippon {non ce n'est
pas une conirepetre!). Premier
remeéde, c'est le sertage du save-servo
reglable, c'est déja mieux mais ce n'est
pas encore ¢a. Il faut alors profiter des

reglages du train armere et les utiliser a
bon escient. En accentuant le carros-
sage du train arriere on arrive a mieux
le faire glisser et ainsi a obtenir un com-
portement plus neutre. Avec ce reglage,
le Land-Jump peut étre mis en dérapage
avec la commande des gaz, ce qui per-
met de mieux passer les virages serres.
Au niveau de la fiabilité, je n'ai pas ren-
conire de probleme, méme s'il faul re-
tendre la chaine assez souvent, celle-ci
risquant d'une part de derailler et d'au-
tre part de toucher le carburateur.

Conclusion

Le Land-Jump est devenu adulte en
perdant ses défauts de jeunesse et il
allie une rebustesse remarquable a une
allure non moins remarquable, L'esthe-
tique a la "Mad Max" est vraiment reus-
sie, les jantes en magneésium y etant
pour beaucoup. Au niveau de la meca-
nique, beaucoup de réglages “intelli-
gents” sont offerts qui devraient donner
au propnetaire d'un Land-Jump la pos-
sibilite de l'adapter a tous les terrains:
Dommage que ces reglages socient
effectues avec une visserie de pietre
gualite, mais nous avons vu plus haut
qu'il existe une parade trés simple. En
definitive, ce Land-Jump m'a seduit et
seduira certainement nombre de modé-
listes qui desirent un engin homogéne
et robuste.

Fiche technigue

Chéssis:

| Deux longerons alu rigidifie par un
arceau cage el des elfemenis
de fonderie.

Suspension avant:

Double-bras oscillants tlirés, ressort
hélicoidal, amortisseur hydraulique,
butée basse el haute, chasse non re-
glable.

Suspension arriére:

Triangle fire, ressorl helicoidal, amor-
lisseur hydrauligue, butée hautle, voie
el carrossage réglable,

Poids : 3,800 kg
Pneus:

Basse pression pinces sur fes jantes el
non colles.

J'ai aimé

I'esthétique & la ""Mad Max'’

Ia robustesse

les réglages

les pneus de trés bonne qualilé
la boite radio rigide ef étanche
les amortisseurs

J'al moins aimé

le poids

I'accessibilité mécanique
la visserie

le bouchon de réservoir




