— Les pigces Protec. On les trouve chez TT
Import 43390 Auzon. Monsieur Chirouze va
réguligrement aux stades discuter avec les pa-
trons de ces kits, autant dire qu’il connait.

La gamme Protec convient bien aux gonflages de
+3 & +6 ch. Elle n’est pas chere, facile & monter,
Elle propose plusieurs piéces, toutes trés bien
adaptables : pistons, a.c.t., carbus et un tas
d'autres trucs trés utiles. Elle est fiable : mon
piston Protec a 35000 km dont 20000 en
longue course.

Simplement, pour le piston HC & 90; il faut
soigner le centrage du réalésage et dans ces
conditions, la chemise tient trés bien. TT Import
va aussi bientdt distribuer les Gurtner préréglés,
en @ 36 et en magnésium : de beaux petits
bijoux. A propos d’ histoire de carbu Gurtner, le
38 a du mal & se mettre au point, ce qui fait qu’ il
a été plus sérieux de travailler I'excellent 36, qui
convient & tous les gonflages de moins + 100 ch.
— Le kit JPX : B.P. 13, 72320 Vibraye (et ne
me redemandez pas les adresses sinon ampli
2 %40 w). Lui aussi a fait ses preuves : il est trés
bien. Un peu plus cher que le Protec, plus difficile
a monter et il donne |'équivalent en puissance.
Mais, il refroidit mieux et offre un meilleur
remplissage. A monter sur bonnes compétences
mécaniques (comme tous les kits bien sOr mais la
le boulot est plus dur) mais comme il a ses
avantages, je pense qu'il dure plus pour le
motard qui veut rouler sur route.

JPX a fait un beau vilo... On en parlera plus bas.
Certains ont dit que de réaléser les carters
moteur pour monter ce kit, ¢'est dangereux pour
plus tard, pour mettre un cylindre d'origine. C'est
complétement faux. Simplement, le réalésage du
carter doit &tre propre (pas d'accord avec la
fraise et le flexible). Nous conseillons + 0,5 mm
de jeu, le cylindre se centrant sur les plots. Si
vous voulez remonter un cylindre d'origine, vous
placerez une bague sur celui-ci au bas de la
chemise, que vous ferez emmanché dur et a
chaud (genre - 0,01 - 0,03 sur la femelle). Le
diameétre exterieur de cette bague sera aussi a
+- 0,25 en tolérence avec le @ du carter. Si
vous avez des problémes avec ce montage, je me
fais jésuite.

— Elite Motor: 3-14, rue Joannéds, 93220
Gagny. Aussi du trés bon matériel, a prix compé-
titif. Aucun probléme avec ce kit, moins dur 3
monter que le JPX et un peu plus cher que le
Protec : & mi-chemin donc en fric et en difficulté
de montage. La aussi c'est cylindre et piston. A
noter que ni JPX ni Elite ne proposent a.c.t. et
autres accessoires utiles, mais ce gu’ils propo-
sent est trés bien. '

— White Bros maintenant. lls valent les Protec
et sont de la méme veine, peut-&tre légérement
plus chers. lls sont aussi difficiles a trouver, mais
un importateur impec vous les fournira: Ets
Audemar, 1, place Noél-Blach, 84000 Toulon.
Vous trouverez |3, comme chez Protec, un
ensemble trés complet de piéces super. A ce
titre, vous trouverez dans le n° 2535 de Moto
Revue un excellent article sur ce kit.

— Les pistons Wiseco. Les meilleurs pistons qui
existent, car ils sont forgés. |lls ne fabriquent que
des pistons et des segments, mais ils sont extra,
lls sont aussi trés chers (le double que les autres).
A vous de vaoir, il n'est pas évident que cela soit
rentable. Je conseille leur montage pour |les gars
qui veulent super attaquer, trés fort et dans des
conditions dures. _

Je ne parle pas d'autres kits que je connais
cependant. Je n'en parle pas parce qu’il y a eu
quelques problémes avec eux. Je me méfie
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particuligrernent des kits qui rechemisent sans
changer le cylindre : on a constaté beaucoup de
déformation en ovalisation. Cela n'est pas bizar-
re: Il vaut mieux aléser en @ 90 la chemise
d'origine et le faire bien que de rechemiser: la
chemise « fine » tient trés bien, misux que le
cylindre réalésé. J'y peux rien, c'est |'expérience,
et ¢ca s explique.

MNous examinerons en détail tous ces kits lorsque
je vous présenterai ma moto — il s'agit en fait
d’'une présentation complétement différente. On
verra les kits en fonction de leur puissance et
aussi ce qu'ils coltent exactement.

J'ai d@ changer mon flingue d’épaule pour ma
moto : un petit pépin aux reins m'oblige & vous
(et & me) montrer et essayer une bécane comple-
tement différente. Pour saliver, sachez qu'avec ls
longue-course j'ai osé monter un @ 93 JPX...
C'est en cours de montage, ayant eu aussi pas
mal de retard d aux commandes spéciales : le
cylindre JPX est en effet spécial, il a la chemise
plus longue... Et d'autres trucs qui vous feront
pleurer.

Histoires de vilebrequins

JPX a sorti un vilo longue course... Il utilise la
bielle d’origine, décale le maneton st, pour
compenser la hauteur supplémentaire, il place un
joint en bas du cylindre. _
Notre vilo utilise les piéces d'origine : |a bielle est
changée, elle est plus courte que celle d’origine.

Tout d'abord, bravo a JPX d'avoir osé fabriquer
ce vilo: nous wvous le disons tout net, nous
pensons que la plupart des motards qui veulent
un longue-course sur leur Yam doivent utiliser le
vilo JPX, et on explique pourquoi.

Nous allons le voir: notre vilo est plus perfor-
mant que le JPX, En effet, deux raisons essentiel-
les & cela. La plus granda c'est que le vilo JPX
utilise la bielle d'origine, tandis que le nétre

_utilise une bielle courte. Représents-toi les deux

vilos au PMH avec leurs bielles respectives. Dans
le ndtre, les temps morts au PMH et PMB sont
considérablement réduits : en angle, notre piston
a une accélération plus grande que |'autre. Ce fait
trés important se répercute immeédiatement en
gains nets sur les effets de I'ouverture de |'a.c.t.
La bielle courte attaquant tout de suite en
remplissage, on exploite & fond la courbe de
I'a.c.t. et ses angles: Dieu sait si cela est
important pour un gromono, on gagne quasiment
un a.c.t. en montage. Je veux dire qu'une bielle
courte a les mémes effets que de changer |'a.c.t.
et d'en mettre un plus « ouvert ». Alors, si vous
faites les deux, croyez-moi le moteur respire...
De plus — et c’est la deuxiéme raison — |a bielle
longue vibre plus déja par le simple fait de sa
dimension et, si on allonge la course, ce phé-
noméne s'amplifie trés sensiblement. Comme
chacun sait que les vibrations sont en fait de
I'énergie non transformée en travail purement
moteur, voila une raison supplémentaire.

Mais il n'est pas évident de raccourcir une bielle
et d’ augmenter la course en méme temps. C'est
pour cela que d'uné part des calculs en réson-
nance vibratoire ont été menés et d'autre part,
notre bielle est en acier spécial (dont nous ne
donnons pas la composition because loups) : elle
a une élasticité donnée, elle « vibre normale-
ment » en fonction des nouvelles conditions du
gonflage, ce qui n'a pas été calculé avec la bislle
d’origine.

Cependant : notre vilo est hyper parformant, ok,
il est surtout fait pour les gars qui veulent
attaquer trés trés fort. The bomb, montage

spécial pour les maniaques, compéte conseillée.
Pour tous les autres, et vous &tes au moins 85 %
de cette belle veine désirant un longue-course,
nous conseillons le JPX. En effet, n'imaginez pas
que notre vilo tire 15 ch de plus que le JPX. Non,
c'est de 'ordre de 2 ou 4. Je pense que les deux
vilos tiennent super le coup en endurance, qu'ils
sont aussi fiables I'un que I'autre. Mais il ne faut
pas oublier que JPX est spécialiste de |'aprés-
vente, il est organisé pour ce turbin, et vous
trouverez toujours & qui parler |a bas, c'est suivi,
stocké. Croyez-moi, un longue-course suffit pour
vous donner du frisson, méme avec une bielle
d’origine. Avec un longue-course, vous tirez 7 ch
de plus a |'aise.

Nous vous conseillons pour la plupart de vous
adresser & JPX, qui fait un trés beau vilo, et qui
tiendra en utilisation non matraquée au mMoins
40 000 bornes. Le ndtre a maintenant 25 000 et
il est comme un sou neuf, aucun probléme. La
bielle courte a aussi ses défaux ; le principal est
qu'en mi-course, elle contraint plus le piston
dans la chemise, elle augmente aussi le frotte-
ment, et cela est également important pour un
mono. Mais, nous avons pu constater que cette
usure reste trés acceptable (m&me avec un piston
Protec), et que ce qui est calculé par la bielle
courte nous ne le perdons pas d'un autre cOté par
les frottements, & condition que le montage soit
impeccable. En d'autres termes, la plupart de
vous peuvent monter le JPX dans leur garage,
mais pas notre vilo. Le montage de ce dernier
demande plus de soin et ne tolére pas d'erreur,
Youpi donc pour le JPX et, pour les fous,
contactez-nous. -

La bombe de Fredo : 2,5 kg/cv.

Fredo, c'est un dréle de mec. Un jour il a craqué
et a demandé en.télex notre adresse a Moto
Revue, et il est venu voir et sentir notre & pla-
pla » : « J'en veux un » — & Non, impossible » —
« J'en veux quand méme un, méme si ca de-
mande cinq ans » — « Bon, bon... » — « Tiens,
voila mon moulin, Quand tu veux ». Six mois de
boulot, et voila. Lui, de son cdté, il s'était occupé
de la partie-cycle. Ca fait une béte que |'on
déplace comme une 125, qui a dans les 42-
45 ch.

Il est toujours émouvant de donner le premier
coup de kik avec ce moteur, on ne s'en lasse pas,
c'est toujours le méme frisson. Dés les premiers
tours, un bruit grave, sec, des montées en
régimes deux fois plus vite que « |"autre » et puis,
surtout, au 1/4 de poignée, la méme péche que
« |'autre ».

Lui aussi a droit & sa cale dans le carbu.

Je laisse Fredo seul juge de |'essai ou non de sa
dynamite. Il faut qu'il la réde et qu’il finisse le
travail. C'est un mec tranquille, il ne se pressera
pas pour finir le travail, et il a raison,

Sur les photos, vous voyez la machine qui sort
juste du montage, aprés les premiers tours du
moteur. C'est pour ¢a qu'elle n'a pas encore son
filtre & air ni quelques trucs enduro: Mais enfin,
elle, elle n‘aura pas les repose-pied sur les
carters... sa boTte tiendra plus de 5 000 bornes
at son embrayage aussi. Pour les sceptiques — il
y en a toujours — je joins une courbe de
puissance donnée avec le vilo (le ndtre), I'a.c.t.
440 et un carbu de 38 qui donne sur un piston
bombé. Ceci en attendant les modifs et |'assai de
notre oiseau, dont le vilo a, je vous le rappells,
25 000 km sans démonter, 25 000 bornes de
super pied et certainement encore autant.

Voici maintenant pour finir les caractéristiques de
la bécane & Fredo :
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Tous les montages avec les extracteurs étudiés

pour. Ne jamais cogner. Si vous voulez les plans
des extracteurs, dites-le pour le prochain article |

L

Ces petits joints sont responsables de grippage, de
consommation d'huils lorsqu’ils sont démontés
une fois : changez-les.,

4% g e

Passage des vitesses a vide : aucun probléme, Le
carter supérieur rentre bien gréce
a une massette en caoutchouc.

Remontez avec tous les joints neufs. Montage
méticuleux, logique, calculé.

Ci-dessous, quelques chiffres & la roue arriére.

COMPARATIVE TEST DATA

Wheel Waight Waeight bias = Transmission
Travel (fuel tank  Front/Rear number of
Make & Model Horsepower Front/Rear, in empty), Ib perceant speeds

Pro-Tec 600 46.2 10.5/10.1 262 46.6,/53.4 5
Honda XR 500 25.8 8.5/8.6 273 NA 5
Husqvarna 390 CR 29.;3 9.6/10.0 234 46.3/54.7 | B
Maico 400 Magnum 30.2 10.0/9.8 226 46.9/53.1 5
Suzuki RM 400 N 29,7 11.2/11.8 227 45.3;";3.? 5 g
Yamaha YZ 400 F 36.9 10.?;’1{!..4 226 45.6/54.4 ; 5

€ Tout va bien ? », etc. Merci de tant de sollici-
tude les gars, je vais trés trés bien et ce qui
m'intéresse, c'est le gonflage des monos, pas le
gonflage des roubignoles. Le gonflage des
monos, c'est du boulot, pas des mots : je ne
m'intéresse qu‘'d ceux qui en veulent et qui
bossent sur la béte (ce qui ne m'empéche pas de
causer avec eux ).

Tout ¢a, c'est un genre non propice & recevoir les
mémoires d'outre-tombe de |'esprit « plapla ».
Encore mais différemment, y'a les mecs au fond
radins. Les uns s'imaginent gu’'en montant un
piston HC, on gagne 20 cv. Les autres ne veulent
mettre que 20 sacs dans les piéces, et il leur faut
15 cv. D'autres encore pensent qu'on gagne des

bourrins sans toucher au moteur, avec des
passes magnétiques, en nettoyant la bougie ou
en changeant le filtre & air. Faut ce qu'il faut
quand méme | Je n'aime pas jeter le pognon par
les fenétres, mais le strict minimum est tout de
méme nécessaire.

Ce strict minimum, c’'est de O & +3 ch environ
1000F.De +3 4 +5 ch environ 2 000 F. De 5 a
10 ch de 2 000 4 4 000 F. Au dessus de 10 ch
(comme nos moteurs) dans les 6 000 balles, tout
¢a rien qu'en piéces.

Cher ? Ca porte le prix de la moto aux alentours
de 18 000 francs, sans le travail bien sOr et par

rapport aux résultats, ca vaut vraiment le coup

dans le sens ol aucune bécane actuelle 3

19 000 F he me donnerait autant de satisfaction.
En ce qui concérne le travail que je peux faire
moi-méme pour vous ¢'est simple : il restera trés
rare. Réservé aux tétus et aux patients. Le tout
dur environ Un an entre les premiers contacts et
les premiers coups de kik, et je ne prends qu'un
moteur 3 la fois ou deux, grand maximum. A la
limite, je peux faire des petites modifs au niveau
de la culasse, plusieurs par an mais pas plus de
10. Le prix est a discuter en fonction du travail
qu’il y a a faire.

Comme ca, j'aimerais bien préparer un moteur
pour le Dakar, histoire de faire pleurer BM.
Comme c¢a aussi, sil'un de vous a un TR 1 et qu’il
me le confie sur un an, je lui garantis le spasme
du siecle. Faudrait pour ¢a environ un b&ton en
piéces, et je m'occuperais de tout. A vous de
Vair.

Maintenant, les vendeurs de kits. On a dit que la
plupart sont honnétes. Bien sdr, dans le lot, il en
existe qui veulent faire de I'argent avec ca. C'est
un phénomeéne normal, c'est tout simplement 2
nous de ne pas nous adresser & eux pour nos
piéces : ca fait partie de l'initiation. On empé-
chera pas et on n'a pas a empécher n’importe qui
de vendre des kits pour gromonos en vue de faire
du fric. Ca les regarde et ¢a regarde les frimeurs
qui veulent un kit en deux jours et sortir de
I"atelier sur la roue arriére.

En général, on est sOr de ne pas se tromper
lorsqu'on va chez un motociste qui importe
depuis longtemps, qui suit les piéces et qui en a
pas mal... On peut citer |3 des gens trés sérieux
comme TT. Import, JPX, Elite Motor, Wiseco, et
Audemar qui importe White Bros. Tous ceux-l3
sont super sérieux et on en reparlera plus bas.
Evite donc le bricoleur du coin qui a un kit dans sa
boutique depuis deux siécles et qui te fait un prix.
Tous ceux que j'ai cité discutent avec les gens
fiables et motivés.

Eux non plus il ne faut pas les amuser. Vous
savez, ce n est pas facile d'importer des piéces et
de maintenir un stock. Il est vrai que bien souvent
les kits sont présentés sommairement, rien
qu’avec un petit papier qui dit juste |'essentiel :
c'est normal, ca fait aussi partie de l'initiation.
N'importe qui n'est pas capable de monter un kit
et il faut un minimum de connaissances en
meécanique moto et en mécanique générale, voire
en physique pour les plus performants. Ces
connaissances, on ne se les arrogue pas comme
ca, en montant le truc, au pif. |l faut les avoir
avant.

En aucun cas les importateurs ne sont responsa-
bles du mauvais montage et de la mauvaise
utilisation que certains font avec les kits. Cela
aussi c'est normal. lls n'ont pas a faire le travail
pour vous, a votre place ou alors il faut leur
confier votre moto. Ceux que j'ai cité sont
valables pour faire le boulot, ou ils vous conseille-
ront et vous orienteront.

Un petit mécano peut aussi parfaitement &tre
capable de montér la béte. On n’est pas forcé de
monter a Paris ou & Katmandou pour kiter comme
il faut. Dans les campagnes, il existe de nom-
breux motocistes au taf de la mécanique, vous
pouvez leur faire confiance aprés vous &tre
renseignés sur leur compétences auprés des
copains du coin.

Les fournisseurs de kits
que je connais

T 5 . -
Bien s(r, cela ne veut pas dire que ceux que je ne
cite pas sont verreux,

45




Le « travail » de Winter monté dans le trés beau
cadre Barigo. Un super boulot qui a fait ses
preuves : victoire au Rallye de Tunisie. Admirez les
soudures, mesdames et messieurs...

Joli petit bout de bras oscillant, qui se monte en
plus avec les bagues a aiguille d’origine.

 Fiche technique
de la moto de Fredo

Moteur : Alésage 90, course 94 mm
Taux de compression: 11/1
2.c.t. Protec 440
Hessorts de soupapes racing avec collerattes dural
Canalisation d'huile grand débit branchés sur le eculbu
d'échappement
Soupapes et conduits d'adm. et éch. ayant subi un
raitement spécial
Carburateur mikuni @ 38
Moadifs spéciales au vilo sur les masses.
Cadre: Barigo (La Cétiére, route de Loudun, 79100
Thouars). Un motocyste aussi extra, dévoud et tras
s&neux,
Poids du cadre nu: 10 kg
Poids de la machine & vide : 112 kg
Tubes en chrome-molybdéne 23 CD4 bases acier. {Un vrai
petit bijou)
Sras oscillant soudé sous argon, repose-pied rapliables,
o=dale de frein ar. montée sur bague Nylon, roulements
—olonne diraction conigues.
Prix : moins de 2 000 F, selon les options.
Fourche : Marzochi @ 38 mm, débattament 300 mm
Amortisseurs arridre : bient&t des Fournalds sur masure
<10 d’entr'axe et 300 mm de débattemeant a la roue, air et
nusle
Réservoir : c'est celui d'origine, chroma.

- Tour nous joindre, toujours la m&me adresse : Winter, chez
# Dr Vidal, Grande Rue, Marsat, 63200 Riom.




