


Nous avons donc
fait qu'il y a plusieu







Voici tout ce que vous avez tou-
jours voulu savoir sur les kits en
osant le demander mais sans jamais
obtenir de réponse.

Des réponses, Moto-Caneton-le-
-plus-joli a voulu vous en trouver,
en faisant ce qui n‘avait encore
jamais 6té fait en France : un essai
longue durée de plusieurs kits pour
500 XT, avec passage au banc,
performances, impressions de con-
duite ; et constamment en réfé-
rence une 500 standard sous la
main, pour 8tre sir de garder les
pieds sur terre, et ne pas risquer de
tomber dans I'abstraction lyrique.

Le kit Wiseco au grand complet prend la frais avant
d'intégrar lo moteur de la 500 XT, avec, per ordre
d’apparition sur I'écran (de gauche & droite: I'ar-
bracam magique. le piston st le joint d'embass en
cuivre, los segments (racleur en bas), les vis de
réglage de pap pécislas ot los polles de
r8s8s80rts do soupnpus,

Cos vis de réglage de soupapns & tétes articuléos
évitent l'usure des queuss de soupepes un peu
faiblordos sur la XT at diminuent le bruit de culbute-

L'}

e moteur « gonflé » ou « kité » exerce en

effet toujours une certaine fascination,

ot se préte particuligrement aux débor-
dements d’enthousiasme exagérés : méme
effectué par un spécialiste, un travail de ce
genre, si I'on souhaite garder un moulin
exploitable et une fiabilité acceptable, ne
transformera jamais un moteur de série en
super canon, faut pas réver.
Ceux qui 8’y sont assayés sans en avoir ia
campétence et qui se sont loupés, ne voulant
pas passer pour des « neuneus», VOUS
raconteront des histoires du genre : « L'autre
jour, quand alle &tait bian régiée et que la
came était pas encore bouffée, j'ai pns
180 ! v. Qu bien ; « J'ai tenu une 750 machin
jusqu’a 140! »... C’est ¢a, I'abstraction lyri-
que. en mati¢re de kits. Et c’est 13 que des
mesures concrétes sont les bienvenues.

Pourquoi avoir choisi pour cet essai la 500
XT? Déa parce que c'est une machine
largement répandue, apparue Il y a long-
temps sur le marché (1876), et que de
nombreaux possasseurs sont tentés, a l'occa-
sion d'un réalésage par exemple, d'en ac-
croitre les performances ou le caractéra, ce
que sa simplicité mécanique autorise sans
trop de frais ou de risques. EL puis aussi, |l
faut bien |'avouer, parce qu'entre la 500 XT
et Moto Canard, c’est un peu une vieille
histoire d'amour, et que depuis six ans, ily a
toujours eu dans la cour du journal une ou
plusieurs XT personnelles..., et que laurs
POSSesseurs se sont toujours pose des ques-
tions sur ces famaux Kits. Assez des bruits :
« Le kit machin, il explose en 1000 bornes,
par contre, la truc, il te fait un boulet, qu‘a
coté une 500 normale, on croirart une 250 ».
Bref, il fallait essayer, chiffrer, comparer,

Lui, ¢'@st Wisaco boy sur son cheval vapeur le Bisou.
c’'est cadeau.

Lu Grand Eckart Wossner axargant ses telents de
mécanicien dantiste dans la culasse de la XT: un
boulo! qui réclames doigté. pracision, outlllage et..

En All les préparatours ont Ie
v»o belle, les motos dtant beldou pour des quaestions
d'axsurancos.

pour résoudre enfin ce doute Intellectuelie-
ment insupportable |

Laissons 13 tout parti pris ou chauvinisme
débile : la 500 XT, méme pour ses plus
farouches adeptes, n'est pas une machine
sans défauts. D'architecture classique, pour
ne pas dire ancienne, le 500 mono est sans
doute le plus eurcpéen des moteurs japonais,
et ¢’est peut &tre d'ailleurs une des raisons
de son succes...

|| est ceractérisé par une trés grande simpli-
cité mécanique qui a vite fait de faire passer
la nouvelie génération de maonos (550 XT,
500 ou 800 XLR) pour des usines a gaz : un
ACT, deux grosses soupapes et un vilebre-
quin tout simple, bref, une simple évolution 3
la japonaise des anclens monos anglais, at
non une débauche technique & base de
quatre soupapes, double carbu, balanciers
d'équilibrage et autres systémes RFVC. Bien
slr, ces innovations se justifient, Car il a
quand méme ses tares, le gros mono tradi-
tionnel : son Qros piston demande un gros
embiellage, at quand I'ensamble tournant est
volumineux, il présente une forte inertie qui
limite les montées en régime. D'autre part, la
puissance admissible par 'ensemble bielle/
pistan, ainsi que la vitesse linéaire élevée de
celui-ci limitent la faculté d’'un tel moulin de

tourner 3 régime élevé. Quant au remplissage
en gaz, || doit 8tre satisfaisant 3 tous les
régimes, cé qui n'est pas sans poser des
problémes. D'oC les quatre soupapes, les
cotes trés super-carrées, et les doubles
carbus ou pompes de reprise des monos
« modernes ». Tout ¢a pour dire qu'il ne faut
pas espérar, méme avec le meilleur kit du
monde, obtenir d'un 500 XT des performan-
ces ou un caractare comparables 3 ceux d'un
550 XT ou d’un 500 XLR, ces deux types de
moteurs n'ayant plus grand chose en com-
mun hormis leur grosse gamaila,

Qu'espérer alors d'un kit sur un 500 XT?
Essentiellarnent, bien sOr, une augmentation
de la péche, 3 bas ou & haut régime, ou
méme... sur toute la piage, suivant les cas.
Cette augmentation de péche se traduit bien
sar par de meilleures accélérations, mas
aussi, grice a I'augmentation du couple, par
la possibilité de tirer une démultiplication
plus longue, et donc d'accroitre pour un
méme régime motaur, |a vitesse de croisiére.
Qu, aussi, d'améliorer les possibilités de
route en duo, si I'on a la chance d'avor une
compagne courageuse ou vaguement ma-
$0...

Disons pour simplifier qu’il y a en gros deux
sortes de Kits: ceux qui comportent un
ensemble de piéces limité, et ne nécessitent
qu'un temps de pose relativement réduit
sans modifications ou presque des réglages
d'origine, et ceux, généralement américains,
qui imposent des modifications importantes
des caracténstiques de base du moteur, une
préparation soignéa et des réglages peau-
finés.

Ces derniers, souvent plus efficaces car
&tudiés en vue d'une utilisation en compéti-
tion, peuvent vous entrainer trés loin, autant
en satisfactions... qu’en dépenses, temps de
pose, entretien et parfois pour finir... désillu-
sons.

En ce qu concerne la XT, le kit le plus
courant ast le kit d'augmentation de cylin-
drée. Il est sussi, au bout du compte,
souvent le plus satisfaisant, et posséde en
outre I'avantage de pouvoir étre monté su
moment d'un réalésagas sans entrainer un
trop gros colt financier.

Les fabricants de kits l'ont bien compris,
¢'est pourquoi la plupart des kits du marché,
ou ceux qui semblent se vendre le mieux
proposent un plus gros piston, éventuelle-
ment une nouvelle chemiss dans un autre
cylindre plus volumineux {JPX, Rayer], un
point ¢’est tout.

Rien n'empéche bien slr de poursuivre le
travail {gros carbuy, fraisage des conduits
d’admission et d'échappement, arbre & ca-
mes différant, atc.).

Pour cet essai, nous avons choisi au départ
quatre marques facilement disponibles sur le
marché, et dont la réputation fait que c’est
presque & coup sOr vers i'une d’ ellas que se
dirigera le candidat « kiteur ». |l s’agit d'Elite
Motor, J.P.X., Rayar st Wiseco.

Montés sur plusieurs XT destinées & une
utilisation normale (trajets boulot, vacances,
etc...) ces quatre kits ont été soigneusement
r&dés avant de subir, & des kilométrages
variant de 2 3 8000 km, I'épreuve du banc
du moins ceux qui ont dépassé le cap du
rodage, ce qui n'a pas été le cas de I'Elite
Motor, que nous avons d0 éliminer aprés
deux tentatives de 1500 km chacune. Coups
de malchance, ou probiéme inhérent 3 Ia
marque ? Toujours est-il qu'a la fin de deux
rédages soignés, le moteur s'est mis a
consommer de I'huile en quantité excessive.
Le premier démontage a révélé des rayures
inexplicables at donc pas forcément
imputables au kit lui-méme ——, alors que le
second, victime lui aussi au bout de 500 km
d’'une consommation d'huile pharamineuse
(3/4 de litre aux 150 km) a fini par serrer sur
"'autoroute. L'Elite est en cylindrée le plus
gros de nos kits, puisqu’ il atteint 600 vrais
centimatras cubes, contre 570 au JPX st au
Rayer ; mais contrairament A ces deux mar-
ques, il utilise le cylindre d'onigine, réalésé et
rachemisé, et non un nouveau cylindre plus
gros. |l reste donc trés peu de matiére autour
de la chemise, ce qui doit le rendre particulié-
rament sensibles aux déformations dues aux
variations de température. Notons cepen-
dant que cela ne remet pas du tout en cause
'ansemble de la production de cette maison
qui, en particulier pour les quatre cylindres, a
déja largamant fait la preuve de la qualité de
ses produits. (Voir notra essai lecteurs sur
les kits).
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" Enten parenthésas les donnéss coacamant s
00 XT modéle 1UE commercialisé du début
‘H 3 riars 80 guand wlles différent;

Typc mnocyimdfa 4 tempt u,ﬁoudl par i
. Gylindre 2a alliage 1eger chemisé incling de 3°
(8%, Vilebroguin assemblé. en tois  parties
ToUranT sur deux roulements & simple rangée
~de billes. Curtirs - moteur A plan. da “joint
vmucaw

D:smbuuon simple arbra 3 camaos: en 1éte
3 ermamé par-chaine 1106 maillons) cbté droit
‘avec %endeut mésaniqua, daux 5oupapes coms=
| mandaos ‘par colbutaurs, réglage par vis at
gnmm Sorou.

‘Alésags X course ; BT X 84 mm

I Cylindrée : 499 mal3,

| Rapport. volumétrique : 94 1.
- Puissance maxi: 32 ch DIN/6500 1 fmn;
Couplo maxi : 4 mkg/B6500 t/mn:

A[»mqmouon r‘a:burawur M&um VM 34SS 3
] BaU. BVEC commende desmodmmoque
- accélératnur de’ ralanti £t levier da sxanuf
f'FI m&mrenmousso

;Lu riﬁgaﬁon Ccarter sec, douX pOMPES ro-
£ ehoides: ‘Huile contenue dans les tubos avant
" &t supérievr du cadre, 2 | sans remplacément

din filtae, 2,1 1 apres xamplacemem du filtre,

: Allumago -par: volant magnétiauc SV aves

deTa27s
m:ane- (ntgatl 4 la masso) 6 V.8ah,

Hibougie ; culoriong de 14 mm NGK BP-7ES, ou-
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¢ 136 . mm, 6 V 3B/36 w: feu or
GV 1?/5 W
| Fusible : 19°4aH.
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cuup!cmnm -en hir de. course pour éviter los

.W'ﬂ

 poussoir concentrique 4 l'arbra primaire.

fl’ransnﬁulon secondaire : chalne ailpas de

15,875 mm,  des youteaux:- 10,16 mm {DID
520, 7). da 100 maitlgns. Tendour mésanique
~rapport 2,825 (42 /161

“Boite de vitesses : 5 rapports & deux srbres.

pignom CULTNES sn prse.

rer Al

i Vitesse théorique

i nappod mteme Pourcamagc 46500 74 mn
{33714}2,367 - 33.01% 49,4 km/h
{28/18) 1,556 50.00% 74.7 kxmih
26/21)1.180 66,38% . 87.5xmih
- 22/24) 0917 84.84% 126, 7Kkm/h
100,009 - 1488 km/h

21/ 27) 0, 778

tedr et bobme externe. Avance centrifuge -

p;gz_ 1on.
Embmy ge : roulticiaques (8. gamis, 7 fisses):
~en bain d huile. Commands interme par tige ot

Joennal

Cadrae = - simpie b«mu dédoublé sous e
moteur en tubes acier, Dirdction iz Luvattes 8

= billes “beas - ascillant. en. tubs“aciar ((Gngaur

448 mm) monté sur roufements siguilles aver:
hutéss a giguilies de calage la1éral o1 graisseur.
Fourcha avant: & hydravlique & des
tobes - 36 mm (36 mm) axeé départé sur 106"

* mogele 80, Muile : nory mdiqué {226 cm3 de .

SAE - 10W3D) Déb:mcmum - 196 e
195 mm).

angie-do colonne de_direction:: 58%.30° (60"
20°L

Angle iaclinaison de fourchs - 60°

Chasse : 131 mm 1127 mm)

Amortisseurs arridre: licence de Garbon
1018 -$OUS. pvessson Amortissement non ré-
glnblc 5 positions dé tonsion des ressors. :
Débattement : 110 mm:{110 mm);

-~ Freoins; Avant & tambour simple came dansg -
noysu conique 2 160 mim;largeur gamnmre v

25 aun. .

Arrigre. Tambour simple came dens: moyeu:
conique commsnda pur tringlerie, & 150.mm
X 1225 mm, -

Rouss: # favons Jomoa alliages "3 profil
anti-bous.

AV 185-2IE L AR 185-18E.

Phans : AV : 325 X 21" aH: 4,00 X TB‘_
Trail + bridgastone oo Inoue.

Pression  AV-: 15/18&9!cm2 St AR
1.5/1.9kg/cm2 .
Poids constructaur : miotedr {avee carbul
45 kg & sec 139 kg 1140 kg,

" En oidre de marche s 148 kg {148 kgl

Réservoir: aluminium : 8.5 1 (tdle acier, 8.8 1}
dont résenve 2 1

Poids réels tous plans. fals HdS'kg AV
64 kg, AR 82 kg)

Montlhéry © vitesse mexi assis : 1386 kmlh
(131.8 ke 3 6300 t/mn.
Vitasse. maxi couché
6800t/ mn. ~ L.
Accélbration +0,200 m 9"8
ACCAEraYion 0400m 1T

519km/h (=) &

1876 - 1980 Yamahs 500 XT 1E6, 1 N5,

: 106, ‘ot modéle 1980..

Commercipksén en mars 1976, 18 500 XT AOUS”
fus ton o' abord: proposéo ‘dana una version |
‘Arés proche du moddte améncain e type 1E6 f
vendu 3 qualqué 500 exemplaires jusquan Juin
26. 1| est alors remplacé par jo type 1NS, plus

. spécifiquement suropéan, vendu dejuillet 76°4 .

décembre de 18 méme anate. En 77 apparait
en magasin-lo version TUE pius speciafement

reconusissable- 0 son nouvenu pot tofove’ o

for piis passunt sous le-motaur. Farmi 1as
autres modifications,  notons: e tendeur dé

chaina’ ‘Secondaire et _surtout fo- novvelle

géomonie avant : Fangle de la colonne de
direction ¢t la-chasss passent de 53° 36 et
3135 mm A B0° 20" et 127 mm #t Ia maniabilitd
s'en: wrouve déd bien améhiorse. A qualquas

“détails pras cette 1'16 ne changs gudrd gus

sur des déwls/mmeura jusqu'au dernier. salon
de Pans of Yamaha nous présanta autrement

- ditds XT 500 S mioddle 1980 (taujours type. A
- 4J6 d'ailleurs]-La milima mécanique mais-dans
© - une-partie cycle lotalement. roviy {nouvelie

foutche 4 2xa déporté, nauvalls. géom&trie) et

- 8vecune nouuo!le esthévqua.

Wiseco : le kit « cross »

Dans son langage imagé de vieux sioux sur le
retour de kit, Nuage Blanc vous raconte par
ailleurs son expérience Viseco

Avant d'entrer plus dans le détail, ceux
remarques s'imposeant.

Wiseco, et donc Gorki, qui l'importe en
France, a travailié plus dans le sens « améri-
cain » dont il est question au début, que dans
la recherche simple d'augmentation de cy-
lindrée, en proposant surtout des modifica-
tions mécaniques importantes, arbra 3 ca-
mes, travail de la culasse, carbu spécial,
etc... L'esprit de 1a chose est, aux dires des
auteurs, de donner & la XT un tempérament
plus « cross ». et donc de chercher la puis-
sance avant tout,

Par ailleurs, et pour rester dans l'espnt da
cet essar qui cherche avant tout une amélio-
ration facile 3 obtenir et non I'élaboration
g'une XT « canon » la machine de m’sieur
Nuage n'a subi qu'une préparation de base
{kit Gorki n° 2): piston Wiseco forgé (une
exclusivité Wiseco disponible pour tous ty-
poes de machines), arbre 3 cames spécial,
travail des conduits d'admission et d’échap-
pement, et montage d'une plus grosse sou-
pape d admission, avec évidemment modifi-
cation ge son siége.

Tous ces travaux, qui apportent chacun un
petit plus ne vont pas faire 3 eux seuls un
miracle, ot il est cartain qu'ils se montre-
raient beaucoup plus efficaces en continuant
jusqu'au bout I'idée de Gorki, avec un kit
complet n° 3, Mais outre le fait que ces
travaux déiicats réclament des compétences
de (bon) spécialiste, le coOt final n'est pas a
la portée du premier venu ; si I'on s'en référe
aux tarifs ci-joints, le transformation subie
par la moto de notre ustimé Nuage revient 3
4 573 F.

Résultat, bien visible sur ia courbe relevée au
banc, et confirmé psr les impressions de
conduite, la XT Wiseco a indiscutablement
gagné & haut régime, mais est aussi devenue
un peu plus creuse qu'une XT standard en
dessous de 4 000 t/mn. Les tests de reprise
ont été clairs & ce nmveau: en reprise en
ginquieme a3 3000 t/mn, la Wiseco et la
standard font jeu égal, ia premiére ne com-
mencant a se détacher que vers 4 500 tours.
A 4 000 tours, méme topo, ¢a repart pareil,
mais la Wiseco s'an va plus vite, et prend du
champ repidement passé 5 000 t/mn.

A la conduite, la différance est sensible a
haut régime, o0 la Wiseco se montre beau-
coup plus alerte et vive qu'une XT standard,
et dispose de montées en régime plus
franches au-dessus de 5 000 tours. En ville,
par contre, la différence est insignifiante, les
chevaux perdus en bas (en petite quantté, il
faut bien I'avouar) ne se sentent pas, ot ['on
a, au bruit prés (un peu plus « claquant »
suite au travail sur le silencieux et 3 la
suppression de i@ « boite » inférieure) |'im-
pression d'avoir A faire 3 une XT tout 3 fait
normale : rien de perdu, mais pas grand
chose de gagné non plus.

C'est ca le « tempérament cross » gont |l
Gtait question au début, la recherche de




chevaux s'étant cantonnée dans fes hauts
régimes. Quant aux consommations, d'huile
comme d'assence, clles n'ont pas varié par
rapport & |'état standard.

Mais laissons la parole & I'heureux posses-
seur de la béte, qui va vous conter I'histoire
du pauvre motard solitaire loin de son kit...
en technicolor et grand orchastre,

PICHB ‘I’E@HHIQUE """
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La réslésouse au travail, ou comment faire passer
I'aléznge de 87 & 90 mm.

La piston forgé, prat pour le grand plongeon.

L grand Sorcier enfourche In XT remontée pour un
premier @ssai. Au second plan, son tracteur proto-
typé turbo-compressé da 2000 ch... époustoufiant
dans les smboutoillages |
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COURBE DE PUISSANCE

Cas deux courbes ont 414 trucédes 3 la suite du
passage au benc par nos soins d'une XT standard en
plaine forme, ot de la 540 Wiseco. La parte sn-dos-
sous de 5000 tours st plus impressionnante sur la
courbe que ible & la conduite... A plus de 5000, le
gain ast tout de méme sensible,

COURBE DE COUPLE

Comme la puissance, le couple ast inférieur en-das-
sous do 5550 tours, ls Wissco est devenu un peu
plus croux. Par contro, o gain est sensible & haut
régime. Logique, la transformetion étant faite dans
un esprit « cross » ol In mochlno et censée travaillor
ol 1t & haut rég

assen




JE SULS un/
| A RE
WisEeo BoY

f.\"L/T-Q'(Q_

harncor sautsur, germa dans 'esprit ma-

chvavélique des habitants ds Motocanarde-
Land, lidée démoniaqua de ce comparatut non
hauf deo Kit sur XT. C'est ains: que notre héros fut
chargé d’spprendre & tirer avec un 540 Wiseco
machine-gun, pour devenir un vrai Wiseco-Bey.
Il partit donc un matin au guidon de sa X7 d'or,
trer 1o poignés dans fe con d'Hegenheim, a ia
frontiére allemande-franco-swisse. C'était ls 19
avnl 1982.
If avast rendez-vous avec un grand sorcier germant
que, un colosse de 104 kios qui répondait au nom
d’'Eckart Wossner. C'était I'ami du Grand Sachem
francais, Cyril 8ihr de ia tribu des pistons forgés,
les Wiseco
A tous les deux, dans une caverne Alipiston-
nesque, iis firent d'abord prendre un bam décent
d'essence au moteur aprés gu'il eut, avec regrat,
enfevé sa partie cycle. Ji fut plongé dans une
machine 3 laver extiaordinairs, §6 composant d'un
bidon, d'un tuyau, d'une pédale et d'un pinceau
que tout mécano-artists deveait avoir dans sa
caverne-atsher. Plus da doigts gras, plus de trous
noirs. Et oui, la propreté, cela ne s'échange pas.
Ensvite, le beau moteur nolr mat fut préparé pour
devenir un machine-gun selon une formule msgi-
que du grand sorcier Eckart. mécanicien dentiste
de sun Stat précédent...
e patient fut patient 8t le piston monté 1rés serré
dans le col de sa belle chemise bianche réalésée
pour le dimanche... Le grand Eckart fit un tour da
prairie. Il en revint satisfait. Ya, ya. gut, gut!
Apres avoir Gooté aux vapsurs du Pinot Nolr et aux
spécialitdés régionales, petit-Wiseco-Boy frappa les
flancs de sa jurnent avec 385 nouveaux éperons
forgés. Diwection  Paname-City dans  les
3500/4000 rowrs réglementaves.., Ronger ses
fremns dimpatience, angoisse d'un serrage de
fesse du piston coincé dans le Zip dé son panta-
fon...
Aprés 600 kdométras d'endurance et d'économie
{une ration d’essence en moins qu'a I'sllsr pour tn
percheron) ses sabots culbuteurs tentaient de
culburer par derndes les soupapss en chalsur. Risn
de grave, mais des clic, clic, clic, clic, et das clong,
clong, auxquels i fallait s'habituer. Cartains
étaient « normaux », tandis que d'autres devalent
régler I'addition au plus vite.

Par un beau jour de printemps précece de

Un sorcier n'est respecté que dans son villags,
c’est bien connu, Etant Paname Citadin de fortune,
notre héros Hit appel par Tam Tam & un sutie
sorcier de la tribu des Wisecos : lo Grand Bébert.
wWiseco Boy en herbe fur regu par i chaleureuse-
ment 81, ayant introduit son doigt dans ia culasse
du canasson, trouva qui n'avait pas une alimenta-
tion assez nichs, C'dtait un Wissco certes, mais
pas un Wiseco-Gorki mon kiki.

Aprés trois bois de potion magigue fumante (café}
!s Grand Bébert opina du chef...

— lis 0’ont rien fait & ce moteur | | 1 Bougie... trop
pauvre... Couic I8 gicleur, prend ¢a dans le

Par Nuage Blanc

guauie | | | scalp au scalpel ziy dans le caoutchouc
d'entrée d'air... Faut qu'ca respiei!! Pince...
refermez '] Sans oublier un outd & [inté-
rievr I 11 Découpez-maoi ce pot en rondelies...
Ressoudez-moi cette ferraille... Enlevez-moi catre
boite 3 rythme |... Piongé dans ja plus profonde
inquidtude, notre héros au long bec reprit sa
course solitaira... 8vec un canassan gargowilant 8
4000 tours, une sorte d'engorgement dans le gros
coron...

Sortant son sabre d'abordage au clsir, Wiseco Boy
revint & la charge dans ses habits de lumiédrs... !l
fallait wo responsable. Le Grand Bébert sortit le
filtre 3 air comme un MAlPropre, Quant au caisson
fui, il subissait une trachéotomie opérée au burin
par ie grand Mao en personne. On fit gussi subir
une cure d'amaigrissement au gicieur, trds secoué
par ses dernidres aventures... En fait if fut mis 8 13
retraite anticipée et remplacé par un plus jauns.
Wisaco Boy repartit un psu sowiagé, 1l se psya
méme ia 18to du bitume en lui faisant un peut
déchireiment de goudron... 8SSiic |

Toujours une faiblesse 3 4000 tours en reprise en
5 pour déja 1.300 kilométres,

!af un Jowr de gran! vent, L !ran! !!!ert se

voiatifisa emporté par on ne sait qusl sortifége. Le
Sachem Frangois de ia tnbu des Gorki fit aicrs
appel & un autre grand sorcier, Marcel. En un rour
de main il randit 58 puissance 3 la biéte soulagds. Si
f"animal mécanique se transformait, Wiseco Boy
lw, prenait des allures de kit Carson, celu: qui tire
plus vite que son piston. Chaque conducteur d'un
objet mécanique identifié devenait un Billy the Kit
en puissancs avec lequel (i failait se battre en duel,
Dur de décolier sa main de ia crosse des gaz tout
en surveillant 1'aiguille du compte-tours du con de
I'eeil pour U'empécher de se planter sourncisement
au coeur de la zone rouge.

32894 kilométres au compieur, un sabot arriére en
caoutchouc nevf, une chaine hauts fidélité avtour
du cous de ia couronne, un Joiy Jumper enfin réglé
répondant A la moindre sollicitation d'un meitre
enlin calmé... N était temps de rencontrer le Sacro
Sant Banc d’'Essai.

La des prétres en soutanes bloues assistaient un
grand homme blanc qui tournait des mansttes
devant des cadrans scintiffants comms de8s Jucio-
les de la pampa qui dessinaiont des montagnes
magiques qu: dansaient...

Au bout d'un moment le grand prétre se mettait @
crier trés fort et le tumulte qu'd avait engendréd
s'arréiait powr recommencear 4 nouveau dans une
grande plainte : cella d'un cheval d'scier poussé 8
bout sur un rouleau opprésseur contre un vent
artificiel et atrtaché comme un saucissen de Lyon.
A chaque fois que la plainte devenait insoutenable
Wiseco Boy serrait les poings prét 3 sauter dans le
tas.

L'dpreuve consistail 8 laire parler las chiffres en
wvisant fa cible du coupls et de la puissance.
Comme dans une compétition de patinage artisti-
que les résuitats tombédrent glacés ;| Joly Jumper
etart devenu pointu sur le soleil couchant,

e ratour su campament Wisuco Boy s'endorat
dans les vapeurs d'essencs... Il arrivait wop vite
sur ces moutons qui pestent dans les emboutsil-
lages citadins, révait de frein 3 aisques, de cadre
soudé a I'Argon, de fourche a gaz hifarants, de
selle en peau de boa constricto:, dé couronnss sn
or massif et de lauriers en platine... allaint-il
attaquer une banque comme Biliy the Kit ?
Wiseko Boy avait les premiers symptomes d'une
gromonokitomanie aigde.

xn’ GORKI'N" 1 Hewia
1 piston’ W»seco & 80 complet, 2 cor
Wiseco, un joint de culasse Wiseco en cuIVra.
i v 1 2 JBO0E: t.t}é
1 chamado distribution ¥ Rocmgn .. 116,00 3
1 soupapa AdMISSION - vicrenr-n. - 102,10 F1tC.
1 soupape. édwppomenx . 114, 10\&_:_; Lavn
7 wsde réglage soupupes ........ 28,00 F t.t.c
T joint'd'embase cylindre w......... -
1- jaint torique ‘&'embase cylindre .. 8,20 F b
2 joints  spi de’ queue da soupaps
26,00Ftre:

échappameant |

1 _joint - da - raccordement
2300F1tc. :
Afiltre MU o34, 00 F 10C,

2,5 litrag &' husle Mowl ES 83 60 F t.t.c:
1:bougin BP. o s 980 F t.t.c.
Dépose st raposo du moteur, d&pssembiage
complat, travail de la culasse, rodage des
s0Upapes, nmd-ficahm\ de lochapoamem en
pot.TT, madification” du filtra 3~ air,- reqlago
complet motaur-carburation.
~Main d'osuvre LT e ...1184 80FLte,
Prix total pidces et M 0....,3295,60 F t.u; -
KiT GORKIN®2

Lu pose immédiate prix total. 4573, 60 F tte.
“ldam que 6 Kit-N° 1 avec en pius un arbre &
‘cames Wiseco .. 1278, 00 Ettic:
tevée !l mmen plus

Quvsrture 320° au beu da 270’ d’ ongmo

KiT GORKI N2 (A)

L'arbre’ 3 cames Wiseco poaé aprés moatage
du-Kit N° 1 coutera 1461,00 F t.t.¢c: au liau de
1278,00 F 1.t.c. comprenant le démontage. le
remontage et Iz réglaga complat moteur et
‘carburation. soit- 2 haufes de main d'cuvre
183,00 F t.t.c.

KiT GORKI N3
-Eq pose immédiate prixtotal. .5751,70 F L co
Idem gue la kit N2 1 e:2avecmplus" s
blue -~ Magnum 2 38 e

UL

1 carburateur
‘950,00 F t.t.c.
1 filtre A sy Poly-Air [3 épmasnurs de moom
de densité différental ............... 80,00 Fttc.
1. poigiée da  gaz recuhgno Tormsem
98,00:F t.t.c. .
1 cable de gaz autolub-aylon . 50 00 F A& (:.
KIT GORKIN®3 (A)
Posé aprés le kit N® 2, prix total 1510F 1.t.c.
.Comprenant l& carbu Blue- Magnum, daux
joints 5pi de queue de Soupape & 26,00 F 7 le
travail de I'admission en fonction du-carbuy, Io i
démonuge et je remontage du_moteur, un
filtre & huile 8 34°F, 2, Slitresd'hwlaMouu £S5
(83,60 F), une bougiv 9,80 F, réglage complet
moteur et carburation. Soit 6 heurss da main-
d'cetvre s 455,70 F t.t.c

GARANTIE

Pour Fapplication de |a garantie : (3 mois sur.
les pidces posées défectueuses) révision des
500 km obligatairg sur kits N° 1, 2'at 3. '




Comme 2 la parade, quatre XT roulent cdte
a cote sur une large nationale.
Au centre, les 600 Rayer et JPX, 146 kg tous pleins
faits, respectivement 30,7 ch et 30ch a la roue
arriere.

A droite, la 540 Wiseco, méme poids, 25,3 ch. A
gauche, la 500 standard, 23,5 ch. Cinquiéme, 3500
tours-minute. Au signal, on ouvre !

Les 600 détalent, oublient proprement les deux
autres, et s’en vont caracoler ensemble. Lorsque le
compte-tours atteint 5000, elles ont déja une cin-
quantaine de matres d'avance. Derriére, peu a l'aise
dans les bas régimes, la Wiseco est a son tour en
train de prendre le large. Mais les 600 sont trop loin,

irrattrapables. Par Bruno Fischer et Harald Ludwig

Assez époustouflants, ces deux 600. Strictement plus rien & voir avec le
500 d’origine. Des reprises bien plus vigoureuses, des accélérations a
couper le souffle, ce XT conservant la relative brutalité qui fait son
charme : pas plus efficace qu’un nouveau 550, peut-étre, mais beaucoup
plus fort au niveau des impressions, la « patate » a |'état pur !

prés avorr dans un premier temps
Auxpérimemé le simple rechemisage et

réalésage du cylindre, Christian Rayer
fancien champion de France de Trial, et
patron de Moto 92) en est venu finalement 3
la méme solution que JPX, 4 savoir la
fonderie d'un nouveau bloc cylindre plus
gros. En fait, comme on va le voir dans la
description technique, ces deux kits sont
jumeaux, c'est pourquoi nous les avons
rearoupés dans le méme article.

Comment ga fonctionne

Les 600 JPX ot Rayer -570 cm® réels, en
fait- sont des kits de suralésage, ¢'est-a-dire
que le gain de performances qu'ils proposent
s'obtient en augmentant Ia cylindrée origi-
nale de la 500 et par voie de conséquence le
volume de gaz admissible dans la chambre
de combustion.

L'alésage passe donc de 87 mm a 83 mm ce
qui demande une chemise différente de celle

dans laquelle coulisse le piston d'arigine,
Une des preuves du sérieux avec lequel ces
kits sont réalisés est que cette plus grosse
chemise prend place dans un nouveau cylin-
dre plus gros également.

La raison ? C’est qu'avec I'augmentation de
I'alésage, si l'on avait conservé pour la
nouvelle chemise le cylindre d'origine. ce
dernier n'aurait pas offert suffisamment da
matiére tout autour pour éviter des déforma-
tions de I'ensemble chemise/cylindre 8 forte
température,., ce qui aurail posé des problé-
mes d'étanchéité, si ce n'est pire. Les cylin-
dres « manufactured by JPX» ou «by
Rayer », méme si leur aspect extérieur est
légérement différent, sont donc visiblement
plus gros et plus trapus, ce qui confére au
mone un air de noblesse trés « gromo-
nique #...

La pose

La pose du kit demande la déposa du
moteur... Eeeeeh oui, 'embase du cylindre,
car avec |'augmentation de diamétre de la
chemise, celle-ci ne peut plus s’enfoncer
dans le bas moteur.

Pour remédier 3 cela, deux solutions: La
premiére consiste 3 démonter totalement le
bas moteur et & porter les carters chez un
rectificateur afin que celui-ci les usine en
fonction de la nouvelle chemise.

La seconde (ia plus couramment pratiquée
parce que prenant moins de temps donc
d’argent) consiste 3 fraiser les carters sans
démonter le bas moteur. Pour cela il faut
faire un bouchon étanche en dessous du plan
de joint d’embase et autour de la bielle, puis
fraiser I'exces d'aluminium 3 l'intérieur du



eau ot d em-

ase place « le plan de joint. C'est un
I | qui demande du soin, de {3 proprete et
un outillage ada
Malgrd toutes I8 précautions prises en
bauchant lz trou qui donne 3 'inténieur du
corter, un pou dae limylle révsunt toujours
s'infiltrer dans le moteur. Ce qui nécessita un
nne apras le remontage © on fan 2 plein
du moteur avec une huile 8ssez flwde, on fait
3 far ¢t on roule qQu os kilometres,
Apres quot on vidange, on nettaie ou change
le tiltze o1 on paut remattra de la bonne huile
neyve
Mais [a janticipe sur le timing des opéra-
nons  Brol. pour reprendre dans |ordre
larsgue le bos moteur accepte le ouveau
cylindre, on p y 0 Topération de remon-
tage. Elle ne ditfére en nén de celle q
aurait a fawra avec le haut moteur d’'origine,
sauf pour une chose : b pose du segment
racleur
Rayer ot J.P. X ont équipé leur piston (fon-
derie Bretille pour les connaisseurs] dun
segmaent raclaur de type U-Flex, différent de
caux qu'on est habitué & trouver sur les
moteurs da moto. Comme son nom 'indque
il & ung section en U, les extrémités du U

t poliquer contre Ia paroi du cykindre
wt la bas du U péndtrant dans s gorge du
piston. To rs comme son naom 'indique, il
st Hlexible ot peut dventueliement épouser
une autre forme que celle 3 ongine et a frold
du cercle théorqquement parfait du cylindre
Vous saissser immeédatament | avantage. ..
Larsque pour diverses raisons, temperature
ou usure, le cyhndre perd s8 padfaite arcur
larité. ie segment en épause tout de méme la
torma, b nt ams les pertes d dtanchéié
st la consommanon d huille

Le rodage

e ———————————
Bion que 1a pénode de radage précanisée par
les conducteurs son de 500 a 1000 km, si
cotte pénode 5 avare suffisante pour ne plus
wop nsquer de serroge, 'expérignce nous a
damontré que cas ki éctament an fait un
radege beaucoup plus long
Bien compnmé dans sa gorge, = Segmant
U-Flex engendre des frictions assez impor
tant 'autant plus que le cybndre, brut
l'.'ll‘.l'l.lljl' e n¢e une surface rugueouse
augmentant la résistance au va-et-vient du
mston
Premuére consigne de radage : prendre abso
lument le temps (5 mm environ) de laisser
chautfer lg moteur avant de rouler @ une
habitude indispensable a I3 longévite d'un
mono, qu'il est d ailleurs consellé de consor-
ver méme aprés 13 pénode de rodage.
Pendant | mille premue wlométres, nous
avons constaté une lempérature assez
clevée du cylindre lorsque le mateur est
chaud, on percoit parfaitement catte
ance au coulissemaont du piston, simM-
nent en agissant sur le kick gui devient
s dur 4 actionner qu'a frod

Los kits Rayer (photo) et JPX sont quasiment idanti
ques. soule ¢iffdre la fondarie du cylindre, Le piston
viont du mémo fabricant, las Ets, Bretille, dont le
rOpUtAtion en la matidre n est plus & feire, auss bien
on #9100 qu'en moto. Au prem plan, lo famous
sogmaent razisur « U-Flex ». Dans ls pochette jaune,
In aur do 240, Livrd avec le Rayer,
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Le cylindre dorigine & gauche et lo JP.X. &
droite. La différence de taills et d'alésage (fldche)
est évidente.

Aprds lo fraisage. i le travail a é1é blen fait on
obtient ceci. Rien & dire, c’est presque parfait.

Si pendant les 500 premiers kilométres, le
Rayer s'est montré d'une sobrété exem-
piaire en huille, le JPX a par contre affiché
une consommation assez importante qui a
tres vite régressé, pour devenir gquasi-nulle
aprés environ 5000 km.

En fait, & la lumiére de notre expérience, on
constate que ces kits réclament au moins
1000 km d'un premier rodage soigné
{3.500/4.000 t/mml, plus un deuxiéme « &
la japonaise » {sans tirer les régimes, ce que
le moteur n'accepte d'ailleurs pas encore) de
1000 autres kilométres ; il faut ensuite at-
tendre les alentours des 5000 km pour qu'ils
donnent vraiment toute leur mesure.

Les réglages

Si JPX ne préconise pas de modification des
réglages de carburation, Rayer par contre.
livre avec le kit un gicleur de 240 diam.
(contre 220 d’origine) qui s'avére indispen-
sable : avant de racourir 3 cette transforma-
tion, le JPX était sujet 3 d'importants clique-
11s & chaud qui ont été réduits aprés montage
du gicleur plus gros. Ces cliquetis, qui appa-
raissent a la reprise. au régime de charge
maxi {entre 3500 et 4500 t/mm) subsistant
encore sur les deux kits, il serait peut-étre
méme bon de relever d'un cran |'aiguille du
boisseau.

Ce phénoméne parait normal dans la mesure
ou, la cylindrée ayant été augmentée de
13 %. le rendement thermodynamique s’en

Le piston J.P.X. & gauche et celui d'origine &
droite. lis sont de hauteur identique mais la gorge
du segment racleur sur e J.P.X. o3t plus haute,
co qui a amené & décaler vere lo haut les gorges
des deux sutres segments. La distance séparant

la calotte du piaton de Ia gorge du segment de feu
{fiéche) est donc plus faible.

est trouve altéré, la dépression engandrée
par la descenteé du piston étant supérieure,
alors que le gicleur continue & ne fournir
qu'une quanutd insuffisante d'essence, Da
plus, le taux de compression a assez sensi-
blement augmenté: 9.3 3 1 contre 9 3 1
pour la 500.

De méme, I'admission d’air via la boite 3
filtre et le filtre jui-méme, est calibrée d’ori-
gine pour les caracténstiques thermodyna-
miques du 500. Une fois monté le gicleur de
240, et retnds les éléments caoutchauc de la
boite. le cliquetis ne subsiste plus que
légerement, lorsque le moteur est trés solli-
cité,

L'usage et la fiabilité

Dernier monté de nos kits, sur une XT de
17.000 km le Rayer est celui qui a parcaury
le moins de kilométres: un peu plus de
2.500 seulement au moment du passage au
banc. un mimmum tout juste raisonnable.

Voici I'astuce de montage du segment U-Flex. A
noter (fldche) que le diamdtre de ce segment
racleur, avant qu'il ne soit supérieur su diamétre
de la gorge dans laquelle il va rentrer,



Le préparation du bas moteur avant le fraisage
des cartors au niveau de I'embase du cylindre :
une pidce de mous t enfoncée d Ie ca

du ruban adhésif ossurera I'4tanchéité avec Iu

parois intérioures du carter et tout autour de la
bielle.

Jusque 1a en taus cas. il s'est montré d'une
fiatilité parfaie

Monté alors que la moto affichait 10.400 km
au compteur, le JPX totalisait par contre
8000 km au moment du banc. et en a
parcouru & ce jour 10.000 sans le moindre
ennut : un chiffre peut-étre faible dans
I'absolu, mais gaqge, dans le cadre d'un essai,
d'une robusiesse démontrant sa qualité.
Nous savons d'ailleurs par des concession-
naires que des JPX ont effectué plus de
20.000 km sans pépins {nous ne parlens pas
des raids style Paris-Dakar ni de compéti-
tions, oi méme des motos standard parvien-
nent & casser). Au bout de ce kilométrage,
une JPX bien conduite ne révéle générale-
ment qu'un seul signe d'usure : une légére
ovalisation du pied de bielle, causée par le
travail de I'axe de piston : un prix ben peu
éleve en regard de 'augmentation de puis-

On termine de comprimer la racleur en donnant
quelques tours supplémentaires au fil de fer
avant do faira pénétrer le piston plus profondé-
ment dans la cylindre et de couper ledit fil de fer
pour la retirer. C'est avec lo piston positionné
comme ¢a dans le cylindre qu'on va le postionner
sur le pied de bielle pour remonter I'oxe de
piston.

sance conséquente, qui fatigue normalemem
un peu plus le moteur.

Imprassions de conduite :
super!

Au fur et 4 mesure que nos deux gros monas
se libérent, I'enthousiasme des propos s'ac-
croit suivant, 3u moins, le carré de I'augmen-
tation de puissance !

Question efficacité, pas de doute, les quel-
ques trois chevaux de plus sont la. et bien fa :
les cOles, méme raides, sont avalées sans
mollir. sur le couple, la sensibilité au vent de
face est incroyablement réduite par rapport
au 500, mais le mieux, c'est encore les
reprises quand il s'agit de dépasser. A 110,
120 km/h, 13 o 1a 500 standard commence
a peiner, les 600 gardent une péche incroya-
ble et des montées en régime 1rés vives ;
dépasser un poids lourd @ cette vitesse ne
pose plus aucun probléme. on I'efface d'un
coup de gaz et d'une succession de « pom-
pom » rageurs.

Question sensations, ¢’est encare mieux : les
accélérations ou reprises a la fois vigoureu-
ses, brutales et franches deviennent un
plaisir dont on ne se lasse pas. Ca pousse
tellement, 3 tous les régimes, qu'on aurait
presque |'impression par moments de con-
duire une 750.

C'est d'ailleurs un des gros avantages de ces
deux kits, que de procurer une augmentation
de puissance et de couple a tous les régi-

L opération délicate du fraisage. Le moteur est
monté & I'envers dans un étau de manidre 3 ce
que la limaille tombe par terre, Le joint d’ embase
on place (fléche) détermine le dismdtre du trou
ot la quantitié de métal & enlover. Avec le coup
de main de Gérard, on obtient & la fin du travail

un corcla quai parfait. Comme le joint, au remaon-
tage, sera ‘enduit do p8te, il n'y sura pas de
problame d’étanchéité.

mes : pas de wou, pas de période de creux,
quel que soit le régime, le moteur offre
toujours la méme « patate ». Un régal 3 la
conduite !

Et ne parlons pas de la montagne, ou le 600
devient carrément fabuleux. déposant sans
rémission un 500 standard, croyez-en Ha-
rald, il a verifie ! Et les wheelings ! Ah, les
wheeling ! Plus besain de toucher 3 I'em-
brayage, ca léve tout seul, ca tient en I'air sur
le couple, facilement, ca vaut presque un
500 XLR! Bon, évidemment, il y 38 une
contrepartie : pneu arriére et chaine s'usent
encore plus vite, ce qui n'est pas peu dire, et
les freins, déja justes d'origine, deviennent
franchement anémiques, on parlera de tout
ca dans la troisiéme partie. Et ceux qui
veulent fawre des économies le pourront
toujours en adaptant leur style de conduite,
parce qu'au bout du compte, c'est encore la
facon de conduite qui use le plus ce genre
d'ustensiles,

Quant a la vitesse de pointe, elle augmente
de quelques 10 km, le 600 acceptant facile-
ment de « prendre » 6.500 tours en cinquie-



me, dans toutes les conditions, ce que ne fait
pas le 500 (pour les perf's, vair prochain
article)

Ee banc confirme :
7 ch de plus!

Il nous était cithcile de comparer sur route
les XT JPX et Rayer, cette seconde ayant
atteint fa fin de son rddage alors que la
premiére avait changé de démultiplication
secondaire. Pour Harald, qui avait conduit
son JPX avec une démultiplication normale
imperceptible, peut-étre un tout petit mieux
en faveur du Rayer, dont le pot d'échappe-
ment avait &1é teavaillé par Moto 92 (boitier
inférieur supprimé, et silencieux découpé,
vidé et ressoudél. Encore était-il difficile de
savoir si cette différence é1ait psychologique
(bruit plus, et méme trop élevé) ou réelle.
Par rapport a la 500, le méme Harald, dont la
sagacié nous étonnera décidément touiours
(1), estimait la différence 3 3 ch environ.
Verdict du banc : 30,7 ch pour le JPX, 30,7
pour le Rayer. contre 23,6 pour la 500.

Ce n'est pas le chiffre absolu qui est intéres-
sant dans ce cas, mais plutdt la différence
relative entre trois moteurS passés sur le
méme banc. Pour une transformation aussi
simple, dans la mesure ou elle ne nécessite
aucune piéce spéciale et un minimum de
réglages, ¢'est un résultat tout a fait satisfai-
sant !

Les XT 600 ? Ca marche !

A ce jour, la JPX compte 10.000 km sans le
moindre pépin. La consommation ¢’huile est
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infénieure 3 celle d'une 500 standard (merci
le U-Flex !l, 1a consommation d’essence n'a
pas bougé et reste toujours aussi raisonnable
(5 36.51aux 100), et... tout va bien, merci !
Quant au Rayer, sl ne compte que
3.000 km, il semble parti sur les mémes
traces que le JPX: méme consommation
dhulle quas: nulle, et apparemment, méme
robustesse,

S la transformation peut paraitre tout de
mdme onéreuse, elle vaut en tous cas certai-
nement le coup & I'occasion d'un réalésage
ou d'une réfection moteur, ce qui économise
une bonne partie de la main d'cuvre, et
permet de déduire du prix du kit celui du
réalésage et du piston neuf.

Alors... 4 vous de voir, en attendant le
traisiéme article de la série, ol nous parle-
rons, performances, autres transformations

. légalité.
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La différence impressionante avoc la 500 standard apparait clairoment sur ces courbes. Malgré son manquo

de rodage, le Rayer prend un léger avantagse sur le JPX, cortai 3

de son pot a vidé ». Roste &

oavoir 8i 16 bruit trop dlevé qui ob"go & couper la nuit ou davant las flics justifie ce petit écart, totalement

ibla & Ia dulit

. Nous n’avons pas pu descendre plus bas en régime avec les 600. & cause des
phénoménos do cllquotis pauiltnma on pleine charge.

La différance st égalemant impressionnsnte 8 un niveau du couple : 1 m.kg de gagné par rapport 8 l'origine,
sur une valour modeste dans I'absolu, c’est énorme. Pour rappel, nous avions passé sur la médma banc deux
550 XT d’origine. La premidre, un & canon » axceptionnsl, avait « sorti » 31 ch et 3,62 m.kg : la secondo un
modale plus a« normal », avait donné pour 38 part 29.7 ch et 3.68 m.kg. Les 600 plus puissants que la 6560 7
Incroyable mais vrai, rendez-vous dans 1a troisidme partie de cet essai pour les perfs, vous sllez voir ce que

vous nllez voir !

LE SEGMENT U-FLEX:
PEU COURANT, MAIS PAS
NOUVEAU

Ce type de segment existe depuis belle burette
an automobile ; il est en général monté sur las
moteurs qui consomment de 'huile.

Son seul défaut réside dans sa difficulté de
montage, sil'on ne connait pas I'astuce, Avant
montage, ce segment présante en affet un
diamétre tellement supénieur & celui du cylin-
dre doans lequel 1| est consé rentrer, que l'on 8
vu. aux dires d'un mécano de Moto 92, des
particuliers en couper un bout pour le monter,
ot revenir ensuite avec un léger probléme de
conso d'huile *...

En fait, cette longueur surprenante est tout 3
fait logique, le U-Flex étant une sorte de
ress0rt qui doit s'expandre dans le cylindre, et
qui peut, par conséquent, se contracter, L'as-
tuce pour le monter st la suivante : position-
ner le segment sur le piston, &t passer un fil de
for & I'inténeur du U que constitue $a section.
Ensuite, rapprocher les deux extrémités du fil,
et les tourillonner & l'aide d'une pince pour
plaquer le segment 4 I'inténeur de Is gorge du
piston

On rentre alors le piston avec le segment ot
son fil dans le cylindre en laissant dépasser le
tortillon du fil de fer par I'une des échancrutes
que présente fa chemise, et on coupe,

Il suffit alors de remonter 'ensemble piston
cylindre sur la bielle, et de positionner axe pt
circlips. La fin du montage ne pose plus de
prablémes particubiers

FICHE TECHNIQUE
KIT 600 RAYER

Fabricant: Moto 92, 11,
78220 Viroflay.

Prix T.T7.C. (sans la pose) : 1 900 F environ.
Elément constitufis: 1 cylindré avec sas
joints, 1 piston avec axe et circlips, 2 seg-
ments d'élanchulé 1 segment racleur type
U-Flax, 1 giclour & 240, 1 gicleur ralenn &
25, 1 notice de pose,

Taux de compression:env. 93 1.

Alésage : 93 mm.

Cylindrée : 570 cm.

Cotes réparation : + 0,25 ¢t 0.50
Modifications moteurs : fraisage des carters
moteurs.

Options : échappement spécial, arbres 3 ca-
mes et ressorts spéciaux, Mikuni @ 38, filtre &
air spécial, etc..

FICHE TECHNIQUE
KIT JPX 570

Fabricant : J.P.X.

Adresse : B.P. 13. 72320 Vibraye.

Prix t.t.c. [sans la pose) : 1 800 F environ.
Eléments constitutifs : 1 cylindre, 1 piston
avec son axe et crclips, 2 segments
d'étanchéné, 1 segment racleur type U Flex, 1
joint de culasse, 1 j0int d'embase, 1 notice de
pose, 1 jou d'autacellants,

Taux de compression : 3 peu prés identique 3
Forigine.

Alésage : 93 mm.

Cylindrée exacte : 570.6 cm’.

Cotes réparation : une seule 3 + 0.5,
Modifications moteurs : traisage des carters

rue Arthur-Petit,

moteur,
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Aprés les surprises du banc la se-
maine derniére, celles de
Montlhéry.

Bien sir, on s’attendait un peu a des
temps « canon » ; vous allez voir,
nous n'avons pas été décus. Au
point qu’il nous a fallu introduire en
comparaison la 550 XT, la 500
s‘avérant complétement dépassée.
Cette augmentation des perfor-
mances, elle se ressent bien sir sur
I'ensemble de la moto. Utilisées
depuis presque un an en usage
journalier, nos trois XT kitées nous
enthousiasment toujours autant;
mais pour en profiter plus pleine-
ment, nous avons été amenés a
faire d’autres transformations : dé-
multiplication, freinage, pneus.

Et pour étre tranquilles, on a aussi
été jeter un coup d’ceil du cété de la
loi.

il fart beau sur Paris, un
ciel bleu et

our une fois,

beau temps frais d'hiver,

froid piquant, vent faible.
Alignées devant la tour de l'anneau de
Montihéry, nos quatre XT {500 standard,
540 Wiseco, 600 Rayer «t JPX) attendent
laur derniére épreave avant de retourner
dans I'anonymat,
Pour ne pas tausser les résultats, un seul
pilote se chargera des a perfs », mais tout le
monde est impatient de connaitre le verdict
du chrono.
Premiére an piste, 13 500 standard confirme
les chiffres que nous avions déya réalisés. pas
de surprise : 138.6 assis. en blouson, 152
couché, en cuir,
Au tour de la 540. Ayant gagné des chevaux
principalement & haut régime (voir M.J. N-
5891, elle se montre 1out de suite & 'aise en
maxi assis: 146 km/h. a un peu plus de
6500 1/mn, ¢'est a dire déi dans la zone
rouge : on ne pourra donc pas tenter de maxi
couché, Nuage Blanc refusant absolument de
rentrer chez lui avec un eclaté de moteur
pour décorer sa cheminge. C'est ¢a, le
manaue d'esprit scientifiaue ! Au 200 et 400

Par Bruno Fischer et Harald Ludwig
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D.A.. le proarés est auss: plus que sensible :
7/10 de secondes gagnés. Par contre, en
reprises, on retrouve les creux constatés ala
conduite, et sur la courbe de puissance : 13
500 standard est devant. La Wiseco, c'est la
XT spartive, elle se déchaine au-dessus de
5000 tours. Pratique en TT rapide, ce com-
partement n'est par contre pas favorable 3
I"allongement de fa démultiplication que la
vitesse maxi assis nciterat 3 entreprendre -
rop creuse en-dessous de 5000 tours, ce

qui apparait bien dans les reprises, elle ne
pourrait tirer en toutes circonstances un
braquet plus long. Telle qu'elle est, le gain
sur route est tout de méme appréciable
quand il s'agit de doubler 3 plus de 110, 13 ou
une XT standard commence & faiblir.

Les temps tombent !

En fait, celles qu'on attend vraiment, leur
transformation étant plus faite dans un esprit
routier, ce sont les deux 600, Trés veisines
au niveau de la puissance, elles ne se
présentent pourtant pas 3 égalité sur la
piste : 1a Rayer a conservé sa démuluphica-
tion standard 116 X 42), cela pour chiffrer
précisément le gain par rapport a fa 500.
Avec cette démultiplication, elle tire visible-
ment beauccup trop court sur fa route. Par
contre, en ville, elle est parfaite, Sur la JPX,
nous avons monté un pignon de 17 en sortie
de boite, une transformation que permet le
gain de puwssance, €1 Qui apportera aux
a routards » une vitesse de croisiére accrue
d'environ 10 km/h. Mais n’anticipons pas:
déja en piste, la Rayer est en train de faire un
malheur en reprises ! Le gain est étonnant :
47 entre 60 et 80, 4"°2 entre 90 e1 110.
cantre 7°° 1 et 6" "pour le standard.

Aux 200 et 400 métres depart arrété, ca
tombe auss: : 88 et 14" 1, ¢'est non seule-
ment une seconde de moins que la 500,
c'est aussi une demie de mains que la 550...
Coté vitesse de pointe, le gain est également
énorme, 147 km/h (8 de misux que 1a 500, 5
de micux gue la 550). Mais du fan de la
démultiphcation devenue trop courte, ca8
chiffre est obtenu 3 6600 tours, soit déjd
dans la zone rouge ; comme pour la 540
Wiseco, qui obtenait pratiquament le méme
chiffre, 1l sera donc impossible de tenter un
maxi cauché, Pour cela, il y a la JPX, et son
braquet de 17 X 42, qui s'avére idéal:
6500 1/ mn couché, soit 158 km/h, exacte-
ment la méme vitesse que la 550, excusez
du peu! Plein de bonne volonté, le 600 ne
mollit pas en maxi assis, et «sort# un
excellent 146.5 km/h, comme le Rayer, mais
500 ours plus bas, ce quirend cette vitesse
ulilisable tous les jours, d'autant qu'elle ost
atteinte trés facilement



On aurait pu craindre, en rallongeant la
démulnplication, de perdre beaucoup en
accelérations et reprises ; en fait, cette perte
est négligeable, les chiffres obtenus restant
au niveau de ceux d'une 550 XT. Bref, vous
avez un beau tableau pour varr tous ces
chiffres d'un coup d'czil, alors on ne va pas
s étendre plus dessus.,

Démultiplication : en changer

ou pas ?

Ces augmentations plus que sensibles des
performances et des accélérations, qui font
de nos XT des machines complétement
différentes de la standard, nous ont poussés
a reconsidérer quelques points.

Le premier a bien sar €1¢ la démultiplication.
Pour qui ne fait que de la ville ou du TT, les

16 X 42 d'origine restent parfaitement
valables. La premiére devient un peu courte,
mms les accélérations et les reprises trés
vigonreuses sont un régal.

Par contre, quand il s’agit de rouler sur la
route, le piynon de 17 en sortie de boite
apporte un avantage indiscutable. La vitesse
de croisiere devient beaucoup plus honnéte,
enviton 130 km/h 4 5.500 t/mn, ce qui fait
10 bornes de mieux qu'une 500. Avec cette
démuluplication, la XT perd un peu de son
caractére « gromono o, devient plus a dou
cen 3 la conduite, mais la puissance est
largement suffisante pour garder des re-
prises trés satisfaisamies © les 35 tonnes
roulant & 110 se doublent en un chn d'cail,
les cbtes ou vents de face sont absorbés
sans difficultés. Sur autoroute, les 150

LES KITS ET LA LOL..

Il ne faut quiand mime pas 'oublier, une fois
modifide en 540 ou 570, votre XT n’est plus
conforme 8 la loi, ni parfois surtout 3,.. votre
contrat d'assurance. On a jamais vu d'expert
désosser une moto aprdés un accident, me
répondrez-vous, Faux! Ca ne se fait en effet
pas  couramment,  pour des accidents
«banalsa. -Mais- en cas d'accident mortel,
quand de grosses sommes d'argent sont en
jeu, les - assurances sont prétes 3 tout pour
Gvitor de 1acher du fric; dans ce cas, le
démontage et I'examen complet de la moto
{en particulier la démultiplication secondaire)
sont quasiment de régle. Résultat 7 Si moto
pas conforme, aucun remboursement. Pour
peu . que vous ayez tué quelqu'un, ce qui n'a
-déyd rien de réjoutssant en o, ¢a fait quelques
centaines deé briques d'indemnités 3 payer de
sa:poche 3 la famille de la vicume... Vous
voyez d'ici le tableau, et vous comprenez peut
‘Otre mieux notra réticence 3 M.J. vis-A-vis de
tout-ce qui est kit ou débridage.

Alors, comment ne pas se priver d'un kit (600
par exemple), et se mettre 4 I'abri d'éventusls
ennuis de ce genre 2 C'est co que nous avons
<demandé & un expert de la question. Voici sa
réponge -« Sur 1o plan de la réglementation, il
faut prendre en compte deux aspects du
‘probléme :

1: Le changement de cylindréae.

2. le changement de 13 vitesse de pointe.
Changement de cylindrée :

L3 mige en place du kit qui passe la cylindrée
de 499 3 570,6 cm? entraine un changement
de la:puissance fiscale (de 5 3 6 cv). Si l'on
n‘augmente pas le régime maxi de fonctionne-
ment (cas des XT), ni la démultiplication finale,
on-poulra se. présenter au sewvice des Mines
sans. avoir-.demandé et obtenu I'accord du
‘constructeur.

Augmentation de la vitesse de pointe

Si, compte tenu du surcroit de puisssnce, on
prend {a liberté de rallonger la démultiplication
finale, il faut savoir qu'il existe une « toléran-
ce» de 10 % par rapport 4 la donnée initiale.
La mise en place d'une démultiplication 42 X
17 sur une 500 XT, au lieu des 42 X 16
d'onigine, fant passer la vitesse théorique de
148.8 a 158,11 km/h, soit moins de 10% ;
on reste donc en pratique dans e premier cas.
Au-dessus, il faut 'accord écrit du construc-
teur pour espérer légaliser la maodification
auprés du service des mines,

Pour entreprendre catte légalisation, voici lo
dossier a présenter :

— demande de carte gnse (avec les nouvelles
données)

— umbee fiscal de 40 F

— “attestation de transformation expliquant
clarroment les modifications ot leurs résultats
(vitesse ot cylindrée),

- notice dite « snnexe 1 simplifiée » én trois
exemploires, & se procurer au service des
Mmes.

—le cas échéant, accord écrit des services
techniques du constructeur.

{Savoir qu’il peut légalement &tre exigé une
mesure de bruit, que beaucoup de brigades de
gendarmeries peuvent efféctuer).

Voild, c'est clair, c'est simple, et c'est pas
cher,; donc pourquos s’en priver 7

Notons en plus qu'il faut évidemment préveni.
$On assurance, et que si celle-ci @ une bamére
de tarifs 3 500 cm’, ale, aie... Et aussi, que par
exemple dans le cas d'une 400 passée en 500
— ou d'un 80 en 100 — on se retrouve de
toute facon en situation de « défaut de permis
de conduire ». Alors gaffe !

Passer 53 vie & bosser pour rembourser des
mdemnités...

comptear sont atteints sans aucune ditfi-
culte. Bref, en entrainant facilement ce bra-
quet plus long, la 600 devient une routiére
taut a fait honotable ; méme si 4 ces wi-
tesses, le grand guidon de trail devient vite
fatugant mais ¢a, ¢'est une autre histoire...
Notons aussi qu'aon peut profiter du change-
ment du pignen de sortie de boite pour
changer la chaine et la couronne. Vu I'aug-
mentation de la puissance et du couple,
celle-ci se détend el s’use encore plus vite
que sur la 500 standard, ce qui n’est pas peu
dire. Alors, tant aqu’a faire de tout changer,
autant monter un kit «chaine large»
auto-lubrifiée ou a joints toriques.
L'avantage en longéwité est indémable, et
surtout, les opérations lassantes de tension
de chaine s’en trouvent largement espacées
(tous les 1500 & 2000 km environ, ce qui
n'est pas mal,

Un bon disque pour s'arréter...

Lo kit disque Brambo avant montage. L'étrier est fixé
sur la plaque on alu maintenuo pas I'axo do roue, ot le
ténon du fourreau do fourche. qui sorvait au tam-
bour, qul vient s’encastrer dedans {fldcho). Du trés
beau matériol pour un Investissement qui vaut fo
coup.

La od ca devient plus problématique, ¢’est du
cOté du fremage. Une 500, ca ne freine déa
pas fort, mas quand 1l s'agit de s'arréter,
vorre méme de ralentir efficacement 3 partir
de 130 ou plus, on fréle I'angoisse. On en
vient méme wite, du meins quand ['expé-
nence tempere la fougue (1), 4 rouler plus en
loncuon des capacités de freinage, qu'en
fonction des possibilités du moteur. Avouez
que c'est un pey dommage! De toutes
facans, cela fait longtemps que la montage
d’un disque tracasse nombre de possesseurs
de XT1. Jusqu'ici harmis la solution du brico-
lage avec des pieces de récupération, il n'y
avait rien.

Mamtenant, il y a le kit Brembo, adaptable
sur tous les trails, importé par la SEMC 3
Mulhouse, ca valan un essai.

Bruno en a donc fait monter un sur sa XT. Un
montaqge qui ne pose gucre de gros probleé-
mes, le pnncipal résidant dans le rayonnage
de la roue sur le nouveau moyeu, opération
quiil vaut mieux confier 3 un spécialiste.



Ensuite, tout s'adapte. Une plaque en alu,
différente pour chaque machine, maintient
I'étrier, en venant se fixer sur le tenon du
fourreau de fourche qui retenait le tambour
d’origing, un tenon quiil faut un peu limer
pour lmsser passer le disque. Au guidon, la
nouvelle poignée avec le bocal et le maitre
cylindre remplace l'ancienne. Trés fin, le
disque est en inox, et ne rouille donc pas.
Quand aux plaquettes, on a le choix entre un
modéle route assez tendre, et un modéle
sptcial TT, capable de supporter 13 boue et 1a
poussiére sans s'user trop vite, mais qui
reste parfaitement performant en usage rou-
tier.

A l'usage. ce kit frein s’avere parfait. La
poignée ne demande qu'un effort réduit, et
surtout, ce frein est idéalement pragressif :
aucun risque de blocage, méme en TT,
I'attaque est trés douce au début, et s'il faut
vraiment freiner fort, deux doigts suffisent
pour obtenir une puissance de freinage 3
laquelle on n'est guére habitué sur un trail.
Contrairement 3 ce qu’on aurait pu craindre,
la fourche ne vrille pas, méme lors de
freinages trés appuyés. Le débattement
&tant aussi moins grand que sur les trails
nouvelle génération, et la suspension arriére
ne ¥ poussant » pas au freinage comme peut
le faire un cantilever ou un pro-link, 1a
plongée reste tout 4 fait acceptable.

Bref, si vous avez 1.700 balles a investir
dans voure XT, ce kit-frein vous apportera
plus en stcurité ou en plaisir, qu'une paire
d'amortisseurs magiques a bonbonne sépar-
ée...

...et de bons pneus pour virer

Lo nouvesu loviar avec le bocal do liquide : trés bien
congu, il tombe parfsitement zous la main ot la
commande ost & la fois douce st progrssive.

Le nouvoau moyou nécessité un rayonnage de la
jante. Une peise do coble comptour est prévue du
cbté dront,

Commae ¢a, on dirait un pnou cross, Maisgan’ariend’

voir : le Michelin T 61 a été étudié spécialement pour
les trails, ot remplit plus quo parfsitement son rble
sur route — o il 38 montre 1'égel des meilleurs
poous de routidres — ou en TT, Son seul inconvé-
nient : il $'Us8 vite, SUrtout sur un gros mono [sur une
250 XT. il tient beaucoup misux]l. Mais Michelin
prépare une nouvelie gomme, gue nous n‘avons pas
essayéo, qui sera plus résistante.

Tiens, puisqu'on parle sécunté el acces-
soires, faut aussi qu'on vous dise un mot des
Michelin T 61. Pourquoi justement ceux-la ?
Parce qu'ils représentent un progrés indiscu-
wable par rapport aux montes disponibles
jusqu’'a maintenant.

Dotés d'une tenue absolument fantastique,
tant sur le sec que sur le mouillé, ob ils
égalent facilement les meilleurs pneus route,
ils apportent un surcroit de sécurité et de
plaisir dont on peut difficilement se passer
une fois que 'on a essayé. Pour donner un
exemple parlant, ils absorbent toute la puis-
sance au démarrage d'un 550 ou d'un 600
sur des pavés mouillés sans patiner, Leur
seul défaut : ils s'usent vite, 4 a3 5000 km sur

route, 3500 km environ en usage intensif en
ville, sur nos 600 XT. Mais les machines
étant puissantes, et les pilotes pas toujours
auss) tendres que la gomme, On peut con-
sidérer ces chifires comme un mimmum. Cela
dit, ils sont tellement performants que l¢ jeu
en vaut la chandelle, surtout en hiver ou la
conduite d'un trail sur le mouillé n'est pas
toujours une partie de plaisir...

Toujours plus ?

Alors qu'on arrive a la fin de cet essai, je
suppose qu’il germe dans vos petites tétes
astucieuses |a méme idée que la ndtre : et si
on gagnait encore des chevaux... Se faire un
« canon %, un vrai, un mono léger de 40
bourrins capable de taper un vrai 170... Un
bon Manx sortait bien 50 ch, pourquoi pas
un XT 2 A vrai dire, ¢a ne serait effective-
ment pas trop sorcier. J'en vois qui se disent,
déja, avec un pot adaptable, je vais gagner
un peu. Alors 1a, gatfe. On a essayé, il nya
que le pot de 500 TT américain qui donne
vraiment des résultats. Mais il est introuva-
ble, en France, et, tout comme les adapta-
bles du commerce, il fait un rafGt vraiment
inacceptable. Non, pour gagner encore des
chevaux, il y a plus ¢légant : retoucher et
agrandir les conduits de la culasse, par
exemple, comme Harald lavait expliqué
dans M.J. n* 434, de facon 3 améliorer l¢
remplissage, el monter ensuite un carbu de
diam. 38 mm {qui sans le travail préalable
sur les conduits, ne servirait a rien ou
presquel : avec ca, et le 600 en plus, on doit
bien gagner encore un nombre appréciable
de chevaux. L'ennui, c’est que l'on risque
alors d'approcher les limites de fiabilité d'un
moteur qui n'a Pas été conCu pour encaisser
une telle puissance : |'embiellage, la boite,
I'embrayage vont commencer 3 souffrir, le
porte-monnaie aussi.

Alors, nous, on en reste 13, parce que c'est
déja pas mal comme ¢a, et qu'on préfére
pouvoir rouler loin et tranquilles, ce que nous
offrent nos XT telles qu'elles sont. En atten-
dant des kits 650 pour les 550 XT, ce qui ne
saurait tarder. Ce ne sera pas triste, mais
¢'esl une autre histoire...







Motos kilogﬁr'age kilonlm‘?:ngo demultipli.
XT 500 5500 - 16 X 42
XT 550 5000 - Origine
540 WISECO | 15400 5000 16 x 42
600 J.P.X, 20 100 10 000 17 x 42 Conditions Vent 15 km/h, t = 8°C; piste séche
600 RAYER | 20500 3000 16x42 | |Pilote Brund, 1,68 m, 63 kg,
':;?::m 130 140 150 160 |Régime ‘i:?‘.;... 140 150 160 170 | Régime
XT500 | 138,6 6.300 XT500 /SN 152 6800
XT 550 _142 - XT 550 — 158 -
540 WISECO _ 146 6.550 540 WISECO/non mesuré voir texte -
600 JpX | I— 1465 6,000 600 JPX 158 6 500
600 RAYER _ 147 6.600 600 RAYER [non mesuré voir texte —
200m D.A. 8's 9' 9’5 10’ 400 m D.A, 135 14 14’5 15 15,5
XT 500 _ 96 XT 500 I ———— 15”1
XTS50  |— 9"2 XTS50 — 1476
540 WISECO s 89 540 WISECO s 1474
600JPX [ E— 9" 600 JPX [— 1475
600 RAYER | 88 600 RAYER [mmmn 14”14
os0. | 4 & e Sorito. | & & g
XT 500 7' XT 500 _ 6"
540 WISECO — ™ 540 WISEOO— 6’6
600 JPX _ 56 600 JPX _ 5"
600 RAYER _ 4"7 600 RAYER h 42

[ﬂégim Puissance en ch. Couple en m.kg
31 30 29 28 27 26256 24 23 3 32 34 36 38 4 42 44
|5 500 500 XT 5300
6 100 ‘d” X7 4200
5700 540 WISECO 5600
5600 | I 600 J.P.X. 4800
5800 | 600 RAYER 4500
650 J.P.X,




