D‘aprés Gordon Jenning de Cycle Magazine
(USA), traduction et adaptation de Marc

Rubinstein et I'essai ar Harald.

A quoi bon gonfler le SR 500
mono Yamaha ? La plupart des
possesseurs de cette moto sa-
vent pertinemment qu’elle ne
parviendra jamais a concurrencer
sur leur propre terrain les mul-
ticylindres modernes. Cette
clientéle cherche autre chose.
C’est sar, mais... quelques che-
vaux de plus ne feraient pas de
mal, sans compromettre la fiabi-
lité exemplaire de ce moteur re-
marquablement bien congu (I'ar-
bre a cames est monté sur roule-
ments a billes, cas rarissime dans
les fabrications japonaises).
Contrairement & beaucoup de
croyances, parfois entretenues
par les « anciens motards », le SR
500 est plus puissant qu’un 500
mono BSA Gold Star en méga-
phone et pourvu d'un carbura-
teur Amal GP sans filtre a air.
Mais nombreux sont ceux qui
pensent que le gromono Yam
pourrait respirer un peu mieux.

il y a plusieurs possibilités qui, utilisées

ensemble ou séparément, donnent di-
vers résultats selon le degré de « préparation »
voulu.
On peut augmenter la cylindrée : c’est la tech-
nique courante des kits valable surtout pour
les multicylindres 500, 650 et 750.
On peut augmenter le taux de compression en
montant un piston plus bombé bien que cela
comporte quelques inconvénients : moins bon
refroidissement et poids.
On peut monter un arbre & cames plus « poin-
tu » c’est-a-dire fournissant plus de levée aux
soupapes, plus rapidement ; dans ce cas il
faut aussi mettre des ressorts spéciaux et par-
fois méme changer les soupapes.
Il est possible de faire tourner le moteur plus
vite en allégeant les masses du vilebrequin et
la distribution. Dans ce dernier cas, pour la
bonne tenue du moteur, on est limité par une
loi de résistance mécanique : la vitesse lingaire
du piston, qui devient fatale si elle dépasse 20
m/s dans le cas de moteurs & rapport alé-
sage/course proche de 'unité. Sur la SR ce
rapport est 1,04/1. La vitesse critique du pis-
ton nous fixe une limite de 7 500 t/mn au dela
de laquelle nous risquons de tout prendre dans
la figure !
De grandes soupapes sont souvent exigées
pour faire mieux « respirer » un moteur, en
I'occurrence, les soupapessont déja trop gran-
des pour les régimes de rotation de vilebrequin
concernés. |l reste donc pour gagner un peu
de puissance a orienter nos recherches sur les
différents calages de distribution possibles et
sur les problémes d'alimentation/carburation.
Pour étre s(rs du résultats rien ne vaut le banc
d’essai. Celui-ci donne une base de départ
pour déterminer si les modifications apportent
un réel progrés et non pas une simple « sen-
sation » de puissance. C’est chiffré ; donc peu
susceptible de variations selon les essayeurs.
Pour commencer il faut relever les valeurs
standard de la SR 500, I'admission et I'échap-
pement étant strictement inchangés : nous
avons une puissance maxi de 29,08 ch a /a

P our augmenter la puissance d’un moteur




roue arriére a 6 500 t/mn et un couple maxi de
3,6 m/kg a 5 000 t/mn ce qui ne sont pas des
valeurs importantes par elles-mémes mais par
la référence qu’elles constituent ; je vois d’ici
ceux du fond qui ricanent déja « c’est un
veau... » évidemment ce n’est pas compara-
ble aux 42 Ch a la roue de la CX 500 Honda,
mais ce n’est pas le méme esprit. Non mais.

Tests systématiques

On attaque par la suppression du boitier de fil-
tre a air d'origine. C'est, étrangement, une
opération fort difficile. Le gain est net, la puis-
sance passant a 31,59 Ch a 6 500 t/mn, mais le
couple baisse en-dessous de 4 500 t/mn. lly a
donc un travail possible sur le filtre a air ; nous
supposons que la restriction de passage d’air
vient du filtre proprement dit et du raccord a
angle droit entre le carburateur et le boitier.

Le test suivant améne la suppression du silen-
cieux d'échappement. Rassurez-vous ce n'est
qu’a des fins expérimentales ! Nous respec-
tons le sommeil et la quiétude de nos conci-
toyens méme si les Boeing eux...

Nous obtenons 33,66 Ch a 7 000 t/mn et 4,09
m/kg. Filtre a air et silencieux enlevés, la SR
500 est inabordable et a rouler ainsi on aurait
rapidement compris I'inutilité de faire la course
avec une balle de cal. 22... Décidément le
bruit ne s'accorde qu’avec les circuits. Qu'y a-
t-il de plus beau qu’un trois cylindres Triumph
Trident en échappement libre a Brands-
Hatch ?

Respectueux des lois aussi, nous remettons le
silencieux et procédons aux essais de car-
bus d’origine : le SR a un Mikuni de 34, met-
tons une pipe d'admission rallongée et
nous trouvons une légére amélioration par
rapport a notre essai sans le filtre a air jusqu’a
6 500 t/mn, la puissance est plus faible ensui-
te.

Essai n® 5 avec le carburateur El (pour Ed-
monston International ex-associé des célébres
carbus Lecton). Ce carbu ressemble étran-
gement au Lecton par son boisseau plat et
comme sur celui-la les réglages se font par
remplacement des aiguilles uniquement. Pour
un diameétre nominal de 36 mm il offre en fait
un passage de 34 mm au boisseau. Avec ce
carbu le moteur démarre nettement plus faci-
lement, la reprise est meilleure mais les chif-
fres sont formels : il y a perte de puissance
appréciable de plus en plus importante a
mesure que le régime augmente.

Le Mikuni 36 que nous essayons par la suite
ne nous encourage pas a poursuivre
dans cette voie. Le SR est peut-étre plus puis-
sant au-dessus de 6 500 t/mn mais aux autres
regimes les résultats sont inférieurs aux stan-
dards. Nous cherchons de la puissance mais
pas au prix du sacrifice de la souplesse qui
donne son charme au Gros-Mono.

Pour la bonne conscience nous réessayons le
méme carbu de 36 avec un échappement libre
ce gros carbu ayant probablement besoin du
débridage de la sortie pour s’exprimer plei-
nement. C'est effectif puisque le SR atteint
son plus haut sommet avec 33,7 Ch & 6 500
t/mn sans aucunement perdre de son souffle
dés 4000 t/mm. Le pot d’échappement est un
tube a double paroi d’un diamétre intérieur de
41 mm sur 65 cm de long. Certaines sources
nous ayant recommandé une longueur de pot
de 83 cm,nous essayons de rallonger notre pot
et tirons de cet essai des chiffres peu con-
cluants puisque nous perdons 0,4 Ch a 6 500
t/mn ! Par contre linstallation d’'un méga-
phone a contre cone nous remplit de joie puis-
que nous atteignons 34 Ch a 7 000 t/mn...
dans un vacarme digne des Manx des années
50 ! 17 % de mieux ce n’est pas négligeable
mais somme toute, le meilleur résultat nous fut
donné par la simple suppression du boitier de
filtre & air (std + 2,5 Ch). |l faudrait donc étu-

dier une nouvelle forme de boitier ou adapter
un autre filtre offrant un meilleur rendement.

Méfiez-vous des imitations

Avant d’envisager l'installation d'arbres a
cames « élaborés » nous devons d’abord écar-
ter certaines fabrications de réputation peu
sérieuse pour ne pas nous exposer a des
déboires. Certains ACT donnent une telle
levée que les cavités des soupapes dans le pis-
ton doivent étre retaillées ! D’autres sont telle-
ment pointus qu'ils détruisent a plus ou moins
long terme la culbuterie par la violence des
levées, enfin d’autres fabricants fournissent
des ACT dont le traitement de surface ou
méme parfois le matériau ne résiste pas aux
efforts exigés. Le seul fabricant qui donne les
apparences du sérieux est Megacycle Engi-
neering a S. Rafaél en Californie, Jim Dour
nous fournit deux arbres et nous conseille de
mettre en méme temps des ressorts S et W ré-
sistants & prés du double de la force des res-
sorts standards. Le premier des deux arbres
fournit une levée de 11,9 mm contre 10,1 pour
le std ; le 5 120, c’est son nom, nous donne
37,7 Ch a 7500 t/mn avec le carburateur
Mikuni de 36 mm et le Mégaphone
« racing » ; la puissance pourrait méme

. atteindre des sommets a plus haut régime

mais pour d'évidentes raisons de sécurité,
nous n‘avons pas poursuivi. Par contre la
puissance & bas régime chute trés nettement
en-dessous de 6 500 ou c’est inférieur au std
et surtout a 5 000 ol cing chevaux se sont car-
rément envolés. Nous essayons le méme arbre
avec le Mikuni de 36 mais avec I'échappement
d’origine et trouvons un léger mieux a 7 500
t/mn (32,13 Ch) que le moteur avec ACT std,
échappement d'origine et boitier de filtre & air
enlevé, mais tous les relevés aux autres régi-
mes sont désastreux.

Finalement la suppression du boitier de filtre a
air a débridé I'engin. C’est une grosse surprise
pour nous de la rédaction qui croyions que
c’était I'échappement le principal responsable.
Jerry Branch, préparateur chevronné nous dit
que la forme de la tubulure d’admission n'est
pas bonne : la SR 500 respire mal ; alors, doc-
teur ?... Curieusement la SR, parvenue sur le
marché aprés la 500 XT, a une soupape d’ad-
mission de 2 mm plus grande, et une tubulure
d’admission améliorée (pas tant que ¢a !) alors
maintenant attachons-nous a faire respirer
notre chére (6 combien) patiente.

Pris de court

Habitués aux succés faciles avec les multi-
cylindres atteignant plus de 10 000 t/mn, les
préparateurs américains ont été quelque peu
désemparés par le retour en vogue du Gromo-
no qui ne peut pas tourner beaucoup plus vite
par conception. Nous venons de voir que la
principale difficulté du gonflage du 500 mono
se trouvait dans sa mauvaise respiration.

Avant de nous attaquer & la tubulure au flexi-
ble (fraise & rotation rapide montée générale-
ment au bout d’un cable flexible la reliant au
moteur d'entrainement, il existe des modeles
pneumatiques bruyants) nous disons donc,
pas de précipitation. On va quérir |'avis auto-
risé (aux USA) d’experts tels que Jerry Branch
et C.R. Axtell. Notre quéte vise aussi a obtenir
|'usage du « flow test bench » soit le banc
d’essais de flux qui nous permettra de ne pas
travailler au « pif » mais de mesurer les gains
et les pertes. Le banc utilise une pompe cen-
trifuge & vitesse variable qui aspire |'air a tra-
vers la tubulure testée. On se sert de mano-
metres a dépression a liquide pour contréler et
mesurer le résultat. On lance la pompe jusqu’a
une valeur de dépression fixée a I'avance (qui
sert de référence constante dans notre cas : (12
pouces soit 30,48 cm d’eau), on mesure la dé-

pression régnant dans la tubulure par un mano
a niveau de liquide quasiment horizontal. Par
quelques calculs on transforme la mesure en
metres-cubes par minute (m3/mm). Nous uti-
lisons les références de Jerry Branch pour plus
de commodité. »
Pour que les tests soient proches des condi-
tions réelles on mesure les passages de gaz
avec diverses levées de soupapes. Un systeme
simple et précis permet de contrbler |'ouver-
ture de la soupape et les variations angulaires
de I'arbre : un disque gradué en 360° est fixé
en bout d’arbre. Le test tient aussi compte du
profil de came et de la levée totale disponible.
Rappelons qu‘avec I'ACT d’origine la levée est
de 1,016 cm alors que certains ACT vont a
plus de 1,27 cm.

Le premier test fut effectué avec le carbu stan-
dard de 34. Nous obtenons 3,113 m3/mm de
flux. D'aprés les tableaux de J. Branch le
flux minimum pour ce moteur est de 3,73
m3/mn soupape grande ouverte, ceci pour
obtenir la puissance maxi a 6 500 t/mn. En
supposant sa théorie valable notre vaillante
500 ne fournit que 83 % de son flux exigé.

Nos espoirs de faire vrombir la grosse artillerie
de la SR 500 avec des ACT donnant des ou-
vertures imposantes furent atténués par les
valeurs de flux enregistrées. Sur notre dia-
gramme la progression de la croissance de flux
est constante jusqu’a une ouverture de 0,63
cm ol le flux atteint 2,57 m3/mn. A partir de
14 la courbe fléchit et les gains en flux dimi-
nuent par rapport & I'augmentation d’ouver-
ture : 1,016 cm = 3,113 m3/mn, 1,27 cm =
3,25 m3/mn, 1,524 cm = 3,35 m3/mn donc le
simple accroissement de la levée n'améliore
pas le remplissage dans des proportions inté-
ressantes, l'allongement de la durée donne
une plage de puissance trop étroite. Nous
avons aussi essayé d’autres carburateurs : un
Mikuni de 36, un Dell’Orto de 36, un « El » de
38 pour voir si ceux-ci limitaient moins le flux
pour une levée de 1,016 cm (ATC Std), la diffé-
rence est en moyenne de 0,099 m3/mn et
inexistante pour des levées moindres.

Non aux légendes

Notre curiosité a toujours été stimulée par la
prétendue efficacité d'une préparation course
des soupapes. Le manuel d'atelier de la SR
donne une largeur de siége de soupape de 1,2
mm, notant que le sigge doit étre fraisé pour
faire un contact siége/soupape au milieu et
que la surface du siége se trouvant dans la cu-
lasse doit présenter un angle a 90° avec la tu-
bulure. Fanfarons, nous savons mieux que ¢a
et entreprenons de fraiser une portée de sou-
pape plus étroite et nous arrondissons les an-
gles autour du siége, la soupape et le siége
sont toilés et polis ; finalement ce travail trés
plaisant pour les connaisseurs que nous som-
mes fait perdre prés de 3,5 % de flux gazeux a
pleine ouverture !! Etonnant...

Notre travail dans la tubulure d’admission est
circonscrit par une combinaison de solides
théories et de métal existant dans la culasse.
La fonderie étant soignée il nous est impossi-
ble de beaucoup agrandir la tubulure. Tous
les concepteurs de moteurs modernes s’ac-
cordent sur la grande importance de la vitesse
des masses gazeuses dans la tubulure d‘ad-
mission. C’est I'inertie de ces masses qui per-
met I'ouverture prolongée de la soupape d’ad-
mission lors de la course ascendante du piston
avant la compression, favorisant le remplis-
sage donc le couple. Il est facile de calculer
une vitesse de gaz : on divise la surface d'ad-
mission par la surface du piston et on multiplie
le résultat par la vitesse du piston. Pour une
tubulure d’admission de 35 mm, nous trou-
vons une vitesse de 82 m/s 3 5 000 t/mn et de




115 m/s a 7 000 t/mn ; ces vitesses sont fai-
bles pour un moteur moderne mais compte
tenu de la forme de la tubulure elles sont gran-
des.

En essayant de réduire la brutalité du rayon de
courbure de la tubulure par du mastic, nous
trouvons une nette amélioration du flux aux
petites ouvertures, il est évident que la perte
de surface de passage cause la baisse aux
grandes ouvertures.

Dans nos expérimentations, nous oublions
également certaines caractéristiques du flux
des fluides compressibles (dont notre mélange
gazeux fait partie) ; dans les livres concernant
ce sujet il est dit que les fluides subissent I'ef-
fet de la force centrifuge qui les pousse a I'ex-
térieur de la courbe en les comprimant et les
freinant, alors que les fluides se décompriment
et accélerent a 'intérieur de la courbe : le ré-
sultat est une profonde turbulence due aux
nouvelles différences de pression (le fameux
Haute pression vers Basse pression bien con-
nu des géographes) avec pour terminer une
nette perte de volume de passage de flux ga-
zeux. Ouf ! Le flux gazeux sera donc beau-
coup plus perturbé si le rayon de courbure est
petit, la ‘restriction sera d'autant plus grande
que I'angle de la courbe est grand. La restric-
tion est p/us de deux fois plus grande dans le
cas d'une courbe a 90° que d’une a 45°,

Sur le SR en raison de la hauteur de cylindre et
de la position du carburateur il est impossible
d'avoir une tubulure rectiligne. La tubulure de
la SR ronde au début et 3 la fin s’applatit dans
son milieu pour un meilleur soutien du guide
de soupape. On est pris d'une envie d’éba-
vurer tout ¢a, mais d'aprés J. Branch cela ne
servirait a rjen puisque la zone occupée par le
guide n’est touchée que par un air peu rapide.
Les mesures confirment ce jugement peu en
rapport avec les théories précédemment ci-
tées | Nous nous attaquons dés lors au flexible
aux surfaces longeant le guide ceci devant
nous permettre de rajouter le mastic néces-
saire sur le bas de la tubulure afin d’obtenir
une courbe de plus grand rayon sans modifier
le diamétre de passage. Nous nous trouvons
finalement avec un tube en forme de D renver-
sé sur le coté (gauche) qui améliore nettement
le flux mais pas suffisamment pour les insatia-
bles que nous sommes.

RN AT TR P R |
Petits gains et grosses pertes
Selon une théorie de J. Branch « essayez de
savoir ce que |'air n'aime pas et faites le con-
traire », nous comblons partiellement la cavité
au-dessus du siége de soupape. Le flot s'é-
croule alors que nous faisons le contraire en
essayant d‘imiter certains moteurs de course
que nous connaissons qui ont eux une cavité
bien plus prononcée que celle de la tubulure
d‘origine. C’est un succes : il y a amélioration
du flux gazeux & toutes les ouvertures. Autre
avantage la culasse est beaucoup moins sen-
sible & la forme prise par le mastic & chaque
pose, obligés que nous sommes d’enlever la
totalité du mastic avant dutiliser la fraise dans
le conduit.

Pendant tous nos travaux nous testons |'en-
semble du systéme d’admission avec le car-
burateur Mikuni de 36 mm en méme temps
que les tests avec celui de 34 mm. Sans grand
espoir nous essayons un gros Mikuni de 38
mm qui s'avére meilleur que les autres. Le gain
est infime, .mais il y a longtemps que nous
avons perdu |'espoir d'un bon spectaculaire et
nous savons que mieux vaut de petits gains
accumulés qu’une grosse perte | Désormais
pour une levée de 1,1 nous avons 3,113
m3/mm et pour une levée de 1,27 cm, nous
trouvons un bon 3,523 m3/mm qui n‘est pas
encore le flux exigé (3,735 m3/mm).

J. Branch nous suggére de relever lége-
rement I'ensemble du conduit d’admission de
trois mm ceci pour « ouvrir » I'angle tubulure
soupape. Il suffira d'ajuster la pipe d’ad-
mission en « tirant » les trous pour faire coin-
cider la pipe et le conduit. L’esprit de notre tra-
vail est de permettre & tout propriétaire de SR
500 de réaliser le gonflage sans trop de frais
avec un résultat satisfaisant. Le rehaus-
sement de I'ensemble du conduit améliore en-
core nettement le flux en donnant 3,5 m3/mm
pour 1,016 cm d'ouverture et 3,565 m3/mm
pour 1,27 cm...

Avec l'ensemble de modifications que nous
avons faites, nous avons trouvé par nous-
meémes quelques petits faits intéressants : il
n'est pas possible d’améliorer grandement le
flux gazeux aux faibles ouvertures par un effet
de Venturi juste au-dessus de la soupape sans
handicaper le flux aux grandes ouvertures. Par
contre les améliorations du flux aux grandes
ouvertures améliorent I'ensemble.

La partie finale de nos essais au Flox bench
consiste en un relevé précis de toutes les cotes
trouvées au cours des recherches. Le mastic
fut ensuite remplacé par une résine per-
mettant d’'essayer la culasse sur le moteur au
banc. Nos essais préalables ont montré que la
500 préférait un calage de distribution proche
de celui d’origine qui donne une puissance et
une souplesse acceptable. Les tests au « Flow
bench « indiquent qu’il faut un profil de came
qui propulse rapidement la soupape 3 plus de
1,27 cm du sigége. Avec cette levée d’un demi-
pouce la culasse sera encore 0,168 m3/mm
dessous son flux minimum projeté, mais ce ré-
sultat est un progrés certain puisque nous pas-
sons d’un déficit de 16,5 % 44,5 %.

L POIT

qu‘une 500 SR rodée. Remercions également
le préparateur Phil Berthelin, préparateur des
motos de Gérard Choukroun ; Berthelin a dé-
sormais pignon sur rue au 15, rue Richard-
Lenoir 75011 Paris (372.91.81) ot il se tient & la
disposition de tous ceux qui veulent une pré-
paration 2 temps/4 temps et 500 SR en par-
ticulier.

Pour commencer le gonflage il faut au préa-
lable sortir le moteur du cadre afin de démon-
ter la culasse. Pour nous le moteur était déja
par terre ce qui a facilité la tdche. Aprés dé-
montage un nettoyage général s'impose. Céci
permet de voir I'état général des piéces. On
peut ainsi profiter du gonflage pour remplacer
des piéces usées ou au contraire profiter d'une
intervention mécanique pour procéder au gon-
flage.

Il est nécessaire de disposer de quelques ou-
tils indispensables tels un léve-soupapes et un
flexible muni de bonnes fraises a alliage léger
en carbure.

Le travail au flexible est assez long et pour ob-
tenir un bon résultat il faut compter 5 a 6 heu-
res de travail pour une personne peu expé-
rimentée.

Du doigté S.V.P.

On ébauche la forme générale que I'on veut
donner au conduit avec une fraise tout en vé-
rifiant avec le doigt que le canal est bien ré-
gulier, condition indispensable d’un bon écou-
lement. On affleure la partie du guide qui dé-
passe dans le conduit avec la bosse qui le sou-
tient. Quand la forme et les dimensions dé-
sirées sont obtenues il faut polir I'ensemble
pour réduire les pertes par frottement. On uti-
lise une tige en acier du diametre du porte-
fraise, on la scie dans le sens de la longueur

BIEN Y AVOIR
UN MOYEN DE
S'EN SERVIR [

Dessin piqué dans I'Echo des Savanes

Cul-de-sac

Ainsi s'arrétent les travaux de nos confréres
de la revue américaine Cycle. Pourquoi n’ont-
ils pas essayé leur culasse préparée, réel-
lement améliorée d'aprés le « Flox bench » ?
Pourquoi n’ont-ils pas monté d’arbres a cames
spéciaux ? Mysteére.

Quant a nous, nous avons voulu savoir ce que
ces recherches amenaient. En pratique le tra-
vail de la culasse s'avérait-il délicat et payant
d’entrée ? Justifiant ainsi d’autres investis-
sements plus coliteux en piéces spéciales.

Le petit gonflage économique a été rendu
possible grace a la collaboration de la société
Sonauto importatrice des Yamaha qui nous a
prété I'atelier de ses services techniques ainsi

sur un peu moins long que la largeur de la ban-
de de toile émeri, puis on enroule celle-ci et on
polit. C'est long mais ca donne une belle al-
lure aux conduits. Ensuite on remplace la toile
par un simple chiffon enroulé sur lequel on ap-
poseun peu de pateapolirducommerce.

Il reste a disposer une couche réguliére d’alu-
minium liquide (Devcon F) sur le bas du con-
duit en s’assurant que le conduit est bien dé-
graissé au trichlore. On pourrait aussi se servir
d’Araldite. Il faut laisser sécher une bonne nuit
devant un radiateur. Le lendemain on parfait la
forme au flexible a la toile. Un bon nettoyage
et il ne reste plus qu'a remonter la culasse.




Moteur dans le cadre, plein d'huile avec pur-
ge du filtre et on y va. Pas si vite, il faut aussi
s’occuper du filtre a air tant décrié ; avantde le
remplacer purement et simplement par un fil-
tre plus « performant » (K et N made in USA)
on supprime le bizarre silencieux d’admission.
La forme de ce restricteur étrangleur d'air ne
préte pas a une bonne respiration.

La moto est chauffée puis essayée au banc a
rouleaux chez Sonauto. La SR donne un petit
160 Km/h a 7000,t/mm et 30 Ch a la roue ar-
riere, comparez avec les chiffres réalisés par la
moto standard :

Essai MJ 361.

Montlhery vitesse 153,6.

Accélération : 15,2''400 mm.

Puissance : 25 Ch, 6800 t/mm.

C'est a I'essai que le changement de compor-
tement est le plus sensible. La SR respire
nettement mieux et lorsqu’on ouvre sur les
intermédiaires la reprise est beaucoup plus
franche. Bien sur les bruits d’admission sont
beaucoup plus importants mais ils restent
dans le domaine du supportable. Finalement
c'est surtout l'impression de bridage remarqué
avec la SR d’origine qui disparait. Nous verrons
4 Montlhéry si nos impressions sont confir-
mées par les chiffres.

Nous n’avons pas la prétention d'avoir abordé
et résolu tous les gonflages. D’autres sont
possibles et les Américains sont passés mai-
tres dans la fabrication de kits haute perfor-
mance. A titre d’exemple voici ce qu‘on pour-
rait faire tout en gardant une possibilité de
rouler sur la voie publique.

Montage — d’un piston haute compression

— d’un arbre & cames spécial

_ de ressorts de soupapes plus longs et plus
durs.

— de collerettes en dural

_ d'une culasse travaillée avec nouvelle for-
me du conduit d’admission, polissage adm. et
ech. ¢
— d’un carburateur Mikulm de 38 mm
— d'unfiltreaairKetN !

— d'un pot spécial White Bros terminé par un
silencieux a absorption Super-Trapp €t pour
terminer une démultiplication un poil plus
courte ou plus longue selon que I'on est inté-
ressé par |‘accélération ou par la vitesse de
pointe.

Pour une machine qui ressemble fort a la SR
500, Moto 92 et Christian Rayer proposent un
kit de transformation de la XT 500. Le célebre
participant du Paris-Dakar propose une trans-
formation qui comprend : — une modification
de la distribution par le montage d’un arbre a
cames Pro Tec de fabrication américaine et
une modification de la culasse confiée a un
préparateur de voitures de compétition ; — la
pose d'un nouveau piston ; — la pose d'un
nouveau pot d’échappement (38 mm ¢ ) de
fabrication maison ; — la pose d'un carbu
Mikuni de 38 mm ¢ ; la mise au point et I'es-
sai. Le tout revient 8 1900 F TTC pose et
main-d'ceuvre comprises a Viroflay. Ainsi
modifiée la XT est donnée pour 40 Ch a 6500
t/mn et 170 km/h.

Moto 92 11, rue Arthur-Petit, 78220 Viroflay,
024.52.92.

Vue 2 lintérieur du conduit d’admission : la moitié du
rembourrage en bas du conduit a été enlevé pour
montrer la différence de hauteur avant et aprés trans-

formation. L'objectif tue la perspective et I'on voit mal ’

la nouvelle forme de la protubérance du guide de sou-
pape.

Profil des cames Megacycle pour le SR : le gain.de puis-
sance n'est sensible qu‘au-dessus de 6 500 tours, donc
est un peu pénible pour le moteur.

Vue du dessus du conduit d'admission ; les deux lignes
centrales en longs pointillés indiquent la forme a donner
a la protubérance qui maintient le guide soupape.

Coupe du conduit d’admission aprés transformation. En
pointillé figure sa forme originale. Le bas du conduita été
rebourré a la résine époxy (style araldite), tandis que le
haut a été nettement raboté a la fraise. Le but de I'opé-
ration est d‘obtenir une courbure plus aérodynamique
au passage des gaz dans le conduit.




Tentative du gonflage
d’'un gromono Yamaha
Une visite chez I'otorhino

Il était une fois une petite SR 500 qui avait une
respiration difficile. Oh, ¢a n'était pas bien
grave et en aucune facon cela n’affectait sa
vie de tous les jours, mais tout de méme, dans
son entourage, on se mit & penser que cette
respiration difficile affectait son caractére d’un
penchant lymphatique. Aussi I'emmena-t-on
consulter un docteur.

— Voyez-vous, docteur, cette enfant respire
mal et nous pensons que vous pourriez peut-
étre faire quelque chose, lui prescrire un traite-
ment spécial ou une cure quelconque, 3 la
Bourboule ou & Pétainville. Le docteur qui,
comme tous les docteurs, n’aimait pas qu’on
lui sucre ses idées ou qu’on lui suggére ce qu'il
devait faire, fit semblant de n’avoir pas enten-
du et se mit a fouiller dans le nez de la petite
avec une soufflette de marque américaine.

— Bon, ca n’est pas bien méchant, mais il
faut opérer. C'est une déviation de la cloison
nasale. Je vous fais une lettre pour la clinique
de Rapamort-les-Conduits, vous y verrez de
ma part le professeur Hippolyte Ouskitouch, il
soignera la petite.

On regretta, bien sdr, que le docteur n‘ait pas
prescrit la cure, mais on se consolait a I'idée
que, de toute maniére, Rapamort-les-Con-
duits ferait une chouette balade.

Quelques semaines plus tard, I'intervention
pratiquée sur la petite étant un truc tout sim-

ple, elle quitta la clinique du professeur Ouski-

touch.

Pour une réussite, c’en était une, son carac-
tere était devenu enjoué et dynamique, on
allait méme jusqu'a s’extasier sur la technique
du chirurgien, tant le tarin de la petite conser-
vait son aspect d’origine. Ni cicatrice, ni
hématéme, rien, absolument rien ne laissait
deviner la brillante intervention du professeur.
De tout évidence, Hippolyte Ouskitouch était
un grand artiste.

Lorsqu’on recut la facture, ce f(t presqu’un
plaisir de la régler : trois fois rien, quelques
jours d’hospitalisation et simplement quelques
frais de main-d’ceuvre. Que voici un traite-
ment réussi !

Alors, fan de Chichourle,
ce traitement, qu’est ce
quecadonne ?

En fait, I'opération pratiquée sur la culasse est
des plus élémentaires et le principe n’a rien de
révolutionnaire ni de secret, puisqu’il existe un
bouquin, « Tunning for speed », datant de
plus d'une dizaine d’années qui indique ol et
comment gagner des bourrins sur ce type de
moteur.

Cependant il faut remercier ici les bienfaits de
la science, qui grace aux appareils de mesure
dont elle nous gratifie, nous prouve aujour-
d'hui que : « 13 ol le scientifique passe, le
branlotin trépasse. » Car l'aspect le plus
déterminant de cette modification est sa
simplicité de réalisation et celle-la, nous la
devons au « Flow bench » ou banc d'écoule-
ment, qui permet de visualiser le résultat des
opérations pratiquées dans les conduits d'ad-
mission, d’échappement et les transferts.
Gréce au Flow bench, on ne tape plus a I'a-
veuglette.

Rendez-vous compte que cette modification
ne codite que zéro balle et qu’elle ne nécessite
aucun remplacement de piece ni réglage dif-
férent. Ce n’est donc pas & proprement parler
un gonflage. De la méme maniére, les
contraintes nouvelles imposées au moteur
sont des plus réduites, puisque seule la quanti-
té de gaz admis augmente. Donc, en théorie,
on peut supposer que la longévité du moteur
n‘aura pas trop a souffrir de cet excés de

pression sur la calotte du piston.
Pourtant, avant de vous décrire dans le détail
quelles sont les différences que nous avons
enregistrées avec cette culasse travaillée, il

drez trés certainement votre garantie et que

avec soin, et de préférence par des personne
ayant de bonnes notions de mécanique.

C’est parti...

Personnellement, je n’ai jamais trouvé la SR
500 difficile & démarrer, tout juste demande-t-
elle qu’on respecte les opérations & pratiquer.
Celle que nous avons essayée, avec la nouvelle
culasse travaillée et que j'appelerai SR 500 X
(X pour expérimentale, ca fait sérieux et ca lui
donne une certaine coupe) démarre tout aussi
bien que I'autre.

Au ralenti, son bruit est tout & fait « stan-
dard » et rien ne trahit 'absence du silencieux
d'admission. Ce n‘est qu'en ouvrant les, gaz
que se manifeste un son rauque et sensible-
ment amplifié par sa propre résonnance dans
le boitier de filtre 2 air.

Mis a part ce bruit d’aspiration, qui est d'ail-
leurs plus percu par le pilote que par I'environ-
nement, ce qu’'on remarque tout de suite,
c’est I'agilité avec lagyelle I'aiguille du comp-
te-tours décrit des arcs de cercle dans son hoi-
tier. La rapidité des montées en régime permet
d’exploiter la faible inertie du moteur (pour des
gromonos les SR et XT ont des volantg
moteur de trés petite taille) et aucun doute
n’est possible, la SR 500 X pousse nettement
plus que l'autre. La je ne peux m’empécher de
vous livrer cette anecdote délicieusement par-
fumée : !

A force de me déplacer de droite & gatiche, j'ai
fini par me retrouver cote a cote avec une 500
XT & un feu rouge. En temps normal, la XT
accelere légérement plus fort que la SR, en
raison de son moindre poids et de sa démulti-
plication finale un peu plus courte ; mais I3 les
réles furent inversés de maniére magistrale. A
tel point qu'aprés deux feux verts départ arré-
té, le ixététiste, profitant du répit d’un feu rou-
ge se mit a bigler sur ma SR, visiblement
intrigué, cherchant le super carbu ou quoi que
ce soit qui trahirait un gonflage. Que dalle ! Y
avait un truc et il ne trouvait pas. Le povre s'il
nelitpas moto canardil nesaurajamais. ..

nous faut vous prévenir que, en pratiquant$
_cette opération sur votre machine, vous per

d'autre part ce travail demande d'étre réalisé

L)

“ beaucoup de soin dans sa réalisation.

\

tY majorité des moteurs du méme type:

M ¢ 3
Le moteur de la 500 §R est typique du mono moderne ;

mais cet article sur le gonglage est utilisable pour la §
370 SP Suzuki, 250 Honda XLS, etc.

Ze gonflage est relativement simple mais requiert
malgré tout de bonnes connaissances techniques et

Bref, les montées en régime sont franches et
parallelement & ce gain de puissance dans la
plage d’utilisation, la machine voit son carac-
tere modifié dans un sens plus agressif. Je
vous assure que la SR X n’est pas triste du
tout | Mais Ia ol j'estime cette modification
comme une totale réussite, c’est que ce gain
n’est pas obtenu au détriment de quoi que ce
soit d'autre.

En effet, le moteur a conservé intégralement
ses cargctéristiques de souplesse ainsi que sa
facilité d'utilisation, du type pousse-partout et
d’abord en bas. J'ajouterai que sa consomma-
tion reste quasiment identique et que si diffé-
rence il y a, elle provient surtout du fait que le
caractere du moteur nous incite plus a tirer
dessus.

i The road biceps »

ou la SR Duranton

Sur la route on constate cependant que la
SRX n‘a pas gagné en vitesse de pointe, ce
qui sera d'ailleurs confirmé par les chronos de
Montlhéry. J'entends des aaooh de déception
qui s'élévent dans le fond des ateliers et des
toilettes... Molissez pas les gars, j'ai pas fini...
Si elle ne va pas plus vite, elle met par contre
moins longtemps a atteindre la méme vitesse et
je trouve ca presque plus intéressant que si
elle avait marché dix bornes plus vite mais qu'il
eut fallu s’aplatir comme une pelle & tarte
pour y parvenir. ¢

Dans le fond, ce qu’on reprochait surtout a la
SR c’est de ne plus accélérer au-dessus de
cent dix, et bien la, c’est fini elle prend 6 000
tours en position assise les doigts dans le nez,
tout du moins dans mon nez & moi qui pése
(moi, pas mor nez), soixante et onze kilos nu
comme un ver.




Du coup, les dépassements sur route normale
s’effectuent plus rapidement et la également
la SRX a pris du muscle.

|| est dommage que nous n'ayons pas pu tes-
ter différents rapports de transmission finale
car tout laisse présager que notre SR
Duranton aurait bien emmengé quelques que-
nottes de moins en couronne arriere. A dire
vrai, il y a quelque chose qui me chiffonne
dans tout ca, c'est que ce gain de puissance
se traduit par une faculté de la SRX & rouler
longtemps a régime élevé, donc avec un
piston qui bosse comme un ane, ainsi celui qui
n'a pas la sagesse de rester dans un régime
plus moyen risque d’user prématurément son
moteur, surtout s'il fait beaucoup de route.
C'est la que la recherche d'une démultipli-
cation adaptée s'avere la plus justifiée. Autre
chose aussi que nous n‘avons hélas, pas pu
vérifier : il paraitrait que I'allumage de la SR
500 agit, a partir de 6 500 tours environ,
comme un limitateur de régime. Ceci explique-
rait le fait que le moteur ne veuiile absolument
pas depasser ce régime malgré ses nouvelles
caractéristiques. De toute maniere, il faut con-
sidérer cet « inconvénient » comme une sé-
curité qui a de bonnes raisons d'étre si les in-
génieurs de chez Yam lont effectivement
employée.

In chrono véritas

{avec la participation du comte Harbour et Ra-
tatam).

Maintenant, ¢a y est, nous savons gue nous
avons été abusés depuis belle burette et gue la
vérité ne sort pas de la bouche des enfants
mais de la régle & calcul. Du coup tout est
simple : pour tout savoir, il suffit de savoir
compter, ou de trouver un quelcongue usten-
sile pour le faire & notre place. C'est pourquoi
nous emmenons les machines d'essai @ Mon-
tihéry, c’est un endroit sur lequel on peut
compter pour leur tirer les vers du nez Nous
sommes donc partis, Zinzin et moi-méme avec
le comte Harbour (c'est le chrono du canard,
enfin celui que FMD nous préte) sur la SR Du-
ranton et Ratatam, la XL de Zinzin

Depuis le temps que vous lisez Moto Canard,
vous savez que lorsqu’il fait beau en France, |l
y a toujours un endroit, un seul, ou il fait
moins beau. C’est Montlhéry. Ce jour-ia
comme il ne faisait pas beau sur toute la Fran-
ce, a Montlhéry, il faisait dégueulasse. Il ne
pleuvait pas vraiment, mais il y avait, en sus-
pension dans |'air un brouillard humide avec
un poil de vent derriére. A dire vrai, on a bien
eu envie de faire une pause dans un trogues
du coin, mais comme op est consciencieux on
a juré et craché par terre qu'on mollirait pas,
que pour la bibine on verrait plus tard.

Donc Zinzin est monté dans la tour en compa-
gnie du comte Harbour et on a commence par
les vitesses de pointe.

Couché : 152,8 {environ 6 700 tours).

Assis : 135,3 {environ 5 800 tours).

Lorsgue nous avions essaye le modele stan-
dard les vitesses obtenues furent respecti-
vement : 153,6 et 134,9. On constate par con-
séquent que les vitesses de pointe sont restees
quasiment identiques. Tout juste peut-on
ajouter que les conditions atmosphériques
étaient plus défavorables avec la SRX auguel
cas on peut en déduire que la vitesse maxi
assisealégérementprogressee.

Ce qui par contre a nettement changé c'est le
temps aux 400 metres départ arrété :

14,8 au lieu de 15,2. A priori ca semble déri-
soire, quatre dixigmes seulement, mais il vous
faut savoir que la piste était grasse et bien
mouillée et qu’il me fut impossible d’utiliser
toute la patate en premiére, la roue arriére per-
sistant & cirer jusqu’en seconde. Le meilleur

aco

temps fut réalisé en partant gentiment en pre-
miére et en utilisant la pleine puissance du
moteur 3 partir du passage de la seconde seu-
lement.

Personnellement, j'estime qu’'une SRX avec
un ban pneu arriére peut descendre aisément
4 14 secondes et peut-&tre méme légérement
au-dessous... a vérifier.

Qu'est-ce qui peut expliquer ces excellents
temps pour une machine dont la puissance
reste malgré tout relativement modeste ?
Deux choses : la premiére c’est que son poids
dans I'absolu n'est pas trés élevé (171 kg),
moins en tout cas que celui de nombre de ses
consceurs. La seconde, c'est sa courbe de
couple trés plate, qui fait qu’a 2 500 tours, le
modeéle standard délivre déja 3,4 kg/m et une
puissance DIN gue le constructeur donne pour
16 chevaux. Si on compare ces chiffres avec
ceux d'une 500 Honda CX, 3 kg/m et 10 che-
vaux seulement au méme régime (toujours en
normes DIN et données constructeur) on en
déduit que la plage de régime utilisable sur la
SR 500 est beaucoup plus vaste.

Pour reprendre notre comparaison avec la 500
CX, on peut ajouter que cette derniére voit de
plus, les performances de son moteur (42 Ch
vrais) grévées par le handicap du poids (221
kg), qui, n'influe pratiquement pas sur sa vi-
tesse de pointe, la pénalise par contre séve-

rement pour ses accélérations (14,5 aux 400
metres DA).

Voila du bourin !

Comparons maintenant les passages au banc
respectifs des deux SR.

La SR standard avait titré 25 chevaux et 160
km/h.

La SRX {pas sur le méme banc hélas) s’est vue
gratifiee de 30 chevaux et seulement 160
km/h.

Cet autre moyen de chiffrer les performan-
ces vient donc confirmer et le verdict du
comte Harbour et les impressions que l'on
ressent au guidon de la machine, donc la con-
clusion qui s'impose est que la modification
que nous avons pratiquée amene un gain de
puissance appréciable, mais a moyen régime
surtout. Quant a la vitesse de pointe inchan-
gée, il semblerait se confirmer que le régime
de rotation limité y soit pour quelque chose.
De toute facon, ne vous morfondez pas, nous
avons les moyens de faire parler les mécani-
ques récalcitrantes et lorsque nous aurons du
nouveau on vous dira tout. Affaire a suivre.

Comment Harald voit la rivalité anglo-germanique sur le
plan technique. Pour les non initiés, un Spitfire descend
un Fokke-Wulf,
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