suite à une question sur le forum de karting news, j'aimerais avoir une explication technique de l'augmentation du diamètre des arbres arrière (35 à 40 puis 50 aujourd'hui). car généralement, sur le spistes on entend les gens dire, "ba l'arbre de 50 ça marche mieux que le 40" meme les meilleurs. y a t'il une justification ou est ce uniquement du à des tests qui ont prouvé que "c'était meilleurs". car pour ma part j'ai du mal à imaginer une modification du comportement du chassis sachant que cet arbre est sur 3 paliers (hyperstatique) et "hyper rigide".
Je vois que personne ne se mouille pour répondre, alors réfléchissons un peu :

Différences entre un arbre de Ø 50 et un arbre de Ø 40 :

Sur le poids global : 

Arbre de 40 avec 3 mm d’épaisseur : poids : 2,780 Kg

Arbre de 50 avec 2 mm d’épaisseur : poids : 2,610 Kg

Gain : 170 gr (pas négligeable mais pas pharamineux non plus) ce gain de poids général est réduit par le poids supérieur des porte disque, porte couronne et moyeux, à raison de 30 gr environ pour chacun, il reste 50 gr de gagné.

Première constatation : On peut donc dire que l’avantage sur le poids global est pratiquement nul.
Sur le moment quadratique (résistance à la torsion de l’arbre) :

Moment quadratique d’un arbre  Ø 50 mm :

= 3.1416 * (504 – 464)/ 64 = 1.772.554 
(il y a une virgule quelque part, je sais plus où,mais c’est sans importance)
Moment quadratique d’un arbre  Ø 40 mm :

= 3.1416 * (404 – 344)/ 64 = 1.223.664

Là il y a une différence réelle :

1772554/1223664 = 1,45 environ, mais je doute que la résistance à la torsion se traduise vraiment sur la tenue de route.

Sur le moment d’inertie polaire (qui conditionne directement la facilité d’accélération de l’arbre en rotation) :

La formule est pratiquement le même  puisqu’il suffit de multiplier le moment quadratique par 2 pour obtenir le moment polaire. 

On retrouve donc le rapport de 1,45 mais cette fois il joue en faveur de l’arbre de Ø 40 qui est plus facile à accélérer et freiner (si on ajoute la différence de poids des accessoires – moyeux, porte couronne et porte disque, c’est encore pire).

Donc un arbre de 40 devrait mieux marcher qu’un arbre de 50 au niveau accélération, à moins d’imaginer qu’on a tellement de puissance à l’accélération qu’on puisse se permettre d’en gâcher !!!

Sur la résistance de l’arbre en flexion :

La flexion de l’arbre est inversement proportionnelle au module de Young qui caractérise son acier et à son moment quadratique, dépendant du diamètre et de l’épaisseur.
Si les deux arbres sont constitués du même matériau, on retrouve donc une flexion longitudinale réduite dans le rapport de 1,45 entre les deux arbres.

L’arbre de Ø 50 mm est environ 50% plus résistant à la flexion longitudinale que l’arbre de Ø 40 mm

On pourrait raisonnablement penser que c’est un avantage.

Voilà pour l’aspect dimensionnel de l’arbre. Si quelqu’un a d’autres idées éclairées sur la question, je suis preneur.

Différences selon les matériaux utilisés :

L’expérience sur la piste montre que l’on obtient souvent de meilleurs résultats avec des arbres en acier à ferrer les ânes qu’avec des qualités d’acier haut de gamme, mais pourquoi ?
Le module de Young qui influence le comportement en flexion longitudinale n’est, à ma connaissance, pas très différent d’un acier à l’autre et je n’ai pas la correspondance précise entre nature de l’acier et différences sur le module de Young (j’ai cherché sur Internet mais je n’ai pas trouvé, faudra que je me replonge dans des livres de résistance des matériaux, c’est loin tout ça …..

Le module de résistance élastique varie lui de façon plus importante avec la qualité de l’acier, mais cela signifie simplement que la charge qui entraîne une déformation irréversible de l’arbre est plus élevée avec des aciers haut de gamme. De toute façon en kart les efforts normaux sont inférieurs à cette limite que je sache (sauf en cas de choc violent, là on dépasse cette limite élastique et l’arbre est définitivement tordu).

Pour ce qui est de l’influence de la qualité de l’acier utilisé sur la tenue de route d’un kart j’ai donc plus de questions que de réponses, hors du fait que l’expérience a montré que la qualité de l’acier utilisée est importante et qu’il ne faut surtout pas prendre quelque chose de trop « bon »
Je suis preneur de toute information sérieuse et étayée sur le sujet.

Différences selon le psychisme du pilote :

Je fais du kart depuis 1959. Si tous ceux qui m’ont affirmé sérieusement qu’ils avaient gagné 3 dixièmes au tour avec telle ou telle modification avaient raison il y a longtemps que nous ferions des temps négatifs. Il faut donc se méfier des affirmations péremptoires du type tel truc marche mieux que tel autre. Celui qui vous le dit y croit certainement mais il y a tellement de paramètres en jeu qu’il faut être circonspect et vérifier par soi même sur la piste, avec beaucoup de rigueur et toutes autres conditions égales par ailleurs.

Cela veut dire que l’aspect marketing n’est certainement pas à négliger non plus. Tout changement est bon pour les constructeurs puisqu’il rend obsolète les anciens karts et incite les clients à acheter un nouveau matériel qui doit logiquement aller plus vite….
