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DOSSIER COMPETITION

Honda CBR 600 RR : une machine Aprilia SVX450: découvrez ce

de course dans votre garage? Supermotard de nouvelle ge- y

C'est possible! Avec cette nouvel- nération, qui fait appel a des Les traitements de surface : gros
le mouture, Honda se rapproche technologies hors et qlan sur Ie_s Emllemenls_elel:lru]y-
encore un peu plus de la techno- notamment un cadre hyhride, tique et chllmque des mf}taux ou...
logie utilisée en MotoGP. en acier et aluminium. comment réparer un cylindre.

N'62 -LE 28 02 05 PARIS

es temps changent, la technologie évolue, Moto Technologie
aussi. Aprés avoir entierement revu notre maquette et notre
logo, nous avons pris la décision de changer la périodicité de
votre magazine, en le passant de bimestriel a trimestriel.
16 Technique 4 P A cela, plusieurs raisons. A commencer par la volonté d'aller de plus
18 Demontage fi . “=| en plus sur le terrain, au contact des professionnels, des préparateurs
' et des usines. Nous voulons également développer |'aspect compéti-
tion du magazine, en nous introduisant au sein méme des écuries de
GP. de Superbike, de Supersport, jusquaux disciplines les moins expo-
sées médiatiquement, comme les Courses de Cte ou le Speedway.
Bien entendu, tous ces déplacements prennent du temps, et c'est
par souci d’entretenir la qualité du journal que nous avons pris cette
décision. '
- Mais rassurez-vous, Moto Technologie conservera toutes les
48 Les moteurs Suzuki GSX-R rubriques que vous appréciez, accordant de la place aux demiéres
o nouveautés, traitées sous forme de dossiers complets, aux proto-
sa_Aprilia SVX 450 types, a la recherche, a la théorie, ou encore, a l'initiation et la forma-

tion aux métiers de la moto. Du travail en perspective !
Nicolas Andreani

14 Essai

HONDA CBR
600 RR

a4 SuzukiB50 Bandit
30 Ducati 620 Multistrada

38 Lé'mdnig'age des flexibles

44 Léél:ertes de charge

55_Bien utiliser ses pneumatiques
8 Beauzon Moteurs

Les traifements de surface

pour 133 € par mois, 0¢ d’apport

Pour un modéle XT660X'05 proposé au prix de 6590 € TTC CEM prix public maximum conseillé au 22.01.05, financement en location avec option d'achat, sans
dépot de garantie, avec un premier loyer a 0, payez 36 loyers de 132.45 € et 11 loyers de 289.96 € hors assurances facultatives. Coit total des loyers : 7958.08 €.
Un engagement de reprise est possible par votre concessionnaire pour 3295 € au bout de 37 mois. Option d'achat finale 65.90 €. Colt total hors assurances
facultatives 8023.98EUR. Offre valable du 22/01/2005 au 30/06/2005, Sous réserve d'acceptation de votre dossier par FINANCO 32 rue Mirabeau 29480 LE RELECQ
KERHUON SA au capital de 46 000 000 euros RCS BREST 338 138 795. Offre valable chez les concessionnaires Yamaha participants.
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dépouillé (mais non moins esthétique!), qui laisse la part belle 4 la
mecanique. Le moteur, développé par Franco Lambertini, qui a déja
travaillé pour Morini, est prévu pour étre décliné dans des cylindrées de
750 & 1200 cm’. Le design des motos a été confié a Luciano Marabese,
célebre pour ses collaborations avec Piaggio, Gilera ou Aprilia.

c es machines adoptent indiscutablement le style italien, relativement

QUELLE CLASSE!

Ce sont les premiers mots qui viennent a I'esprit a la vue de la
Corsaro 1200. Ce méchant roadster, d'une cylindrée de
1187 cm’, est équipé d'un bicylindre en V & 87°, placé longitu-
dinalement. Le Bialbero CorsaCorta (biarbre course courte) pré-
sente un alesage de 107 mm pour une course de 66 mm. Ce
moteur a 4 soupapes par cylindre, quasi en L, n‘est évidem-
ment pas sans rappeler les moteurs Ducati. La belle italienne,
198kg a sec, annonce 140 ch & 8500 trs/min et un couple de
123 N.m & 6500 trs/min. La conception monocarter a permis de
fabriguer un moteur compact et d'adopter un empattement court de
1440 mm. Coté partie-cycle, on retrouve le cadre treillis tubulaire en
acier, cher aux Italiens, avec une fourche inversée Marzocchi de 50 mm.
Le bras oscillant moulé en alliage d"aluminium regoit une suspension
progressive, réglable en détente, compression et précharge. Quand on
parle de suspension progressive, rappelons qu'il s'agit en fait d'une sus-
pension fixée au bras oscillant par I'intermédiaire d'un systeme de biel-
lettes, ce qui permet de faire varier d'une fagon continue le rapport entre
la course de la roue et la compression (ou détente) de la suspension.

A L'ABORDAGE'!

L ANNEE DERNIERE, AU SALON DE BOLOGNE, NOUS APPRENIONS LA RENAISSANCE
DE LA MARQUE MOTO MORINI, ABSORBEE PAR CAGIVA EN 1987.
UN AN PLUS TARD, DEUX MOTOS SONT PRESENTEES A BOLOGNE :LA 9 1/2 ET
LA CORSARD 1200, DEUX ROADSTERS QUI PROMETTENT DE FAIRE DES ETINCELLES.

::. Iy 3

Le MOTEUR EN V A 87° bénéficie de
I'injection avec des corps de papillons
de 54 mm de diametre.

FOURCHE INVERSEE MARZOCCHI, AMORTISSEUR ARRIERE SACHS,
FREINS BREMBO... LA CORSARO EST AUX PETITS SOINS!

Pour &tre plus clair, la course de |'amortisseur n'est plus pro-
portionnelle (comportement linéaire) au débattement de la
roue, mais augmente progressivement avec lui. Avantages :
meilleure absorption des chacs, rigidité de 'ensemble accrue,
possibilités de réglages plus importantes. ..

Le freinage est confie a Brembo - disques de 320 rim a I'avant
pincés par des étriers 4 pistons.

DIGNE HERITIEREDE LA3 1/2

La petite sceur de la Corsaro se prénomme 9 1/2 en hommage
ala 3 1/2, celebre moto de la marque dans les annees 70. La
base moteur est la méme que celle de la 1200, mais dans une
cylindrée de 998 cm’. On retrouve done I'alésage de 107 mm
mais avec une course de 55,5 mm, qui fait de ce mateur le plus
supercarré des V-Twins actuels. Le rapport course/alésage vaut
0,52 contre 0,57 pour le moteur de la Ducati 999 R par exemple
+-(alésage : 104 mm, course : 58,8 mm). Plus ce rapport est bas et
plus le moteur est capable de prendre des tours, et intrinsé-
quement de fournir une puissance élevée : il développe une
puissance de 105 ch a 9000 trs/min et un couple de 98 N.m &
6200 trs/min. Le cadre est aussi emprunté a la Corsaro. Mais
sa suspension arriére est différente et utilise un amortisseur
simple, directement fixé sur la branche droite du bras oscillant.

AL PRINTEMP POUR LA CORSARD A ENVIRON 12
ET EN FIN D'ANNEE POUR LA 8 1/2 A UN TARIF INFER




Honda rappelle plusieurs
modeéles paur des contriles.
Sont concernées :

VFRB00 : 2002

VFR800A : 2002 /

XL1000V : 2

XL1000VA : 2004

CER1100XX : 2002/2003/2004
ST1300: 2002

v des 13-14-15 mai, Jusqu'au
16 avril, vous bénéficiez d'une
réduction soit 55 euros (au lieu de
60). Gratuit pour les moins de 16 ans
accompagneés d'un adulte.
SEIGNEMENTS - 04 73918575
WWW.GPFRANCEMOTO.COM

NUL N L

a eté inaugurée la
nouvelle piste municipale de
Moto de Candie. Les passionnés
de moto, quel que soit leur niveau,
peuvent y pratiquer leur sport
favari en toute sécurité sur des
circuits renoveés (vitesse, cross,
trial et éducation routiére). Le cir-
cuit est gratuit et ouvert a tous.

e L A MU L
Les 9 et 10 avril se tiendra la cin-
quieme edition de la féte de la
moto a Avignon. Plusieurs pilotes
vedettes moto seront présents
tout le week-end.
EU - PARC DES EXPOSITIONS D°AVIGNON
DE10H A 194
PRIX - 7 EURDS
5 EURDS POUR LES ENFANTS OE 6-12 ANS
{ 5048062 6965

L'association Moto-Culture pro-
pose a tous les motards un stage
d'initiation a la mécanique moto.
Huit sessions sant proposées
entre avril et septemhbre pour
acquérir les ¢ Btences néces-
saires a I'entretien courant de
votre machine.

RENSEIGNEMENTS . 05 53 916 570.

| MOTOGP ACADEMY |
Ce programme de formation vient
d'étre lancé par la Dorna. Il a
pour vocation d'amener de
jeunes pilotes vers le champion-
nat du monde MotoGP. Six pilotes
ont été désignés (2 Allemands,
2 Espagnals, 2 Britanniques) et
disputeront le championnat
d’Espagne 2005125 cm”.

ALON DE LA MOIC
Le Moto Club de Munster organise
le 18" salon de la Moto a Munster
(68), les 27 et 28 mars 2005. Vous v
trouverez des matos anciennes,
une présentation compléte des
nouveaux modéles de moto 2005 et
de nombreuses animations.
HORAIRES : DIMANCHE 27 MARS 2005 DE SH A 20H
LUNDI 28 MARS 2005 DE 9H A19H

PHIX - 5 EURDS POUR LES ADULTES

ET GRATUIT POLR LES MCINS DE 14 ANS
A 5:0383711554
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MICHAEL CZYSZ >CONCERTEUR DE LA O

Michael Czysz : Ce choix permet d'éliminer les forces
gyroscopiques et les effets de couple. Les forces d'inertie
du premier et du deuxiéme ordre sont parfaitement équi-
librees, sans I'utilisation d'arbres d'équilibrage. Un vile-
brequin arienté transversalement et tournant a plus de
10000 trs/min génere une force gyroscopique trés impor-
tante, nefaste au roulis de la moto, et qui par conséquent
I'empéche de tourner. Avec un vilebrequin orienté longi-
tudinalement, les forces générées combattent mainte-
nant les wheelings et les stoppies. Les forces sont donc
utilisees de maniére bénéfique. Cette solution permet
aussi de réduire la largeur du moteur a seulement
165 mm, soit la méme largeur que le pneu arriére.

Trois raisons. Premiérement, cela permettait d'avoir, une
fois les injecteurs et les échappements en place, un
ensemble le plus compact possible. L'angle fermé favo-
rise la conception de conduits d'admission et d'échappe-
ment rectilignes et lisses. Enfin, cela nous donne Ia
possibilité d’opter pour des ordres d'allumage “créatifs”
dont nous pensons qu'ils seront efficaces.

Michael Czysz ne serait pas contre cette idée,
bien au contraire. Cet ingénieur américain est le
concepteur d'une moto de nouvelle génération,
la C1. Il a adopté de nombreuses solutions inno-
vantes : 4 cylindres en ligne longitudinal, sépara-
tion de I'hydrauligue et des ressorts sur la
suspension arriere, adoption d'un systéme type
telever BMW pour I'avant, étriers radiaux montés
sur pivot... La C1 est actuellement en test afin de
mettre au point les différents éléments de la
machine. Michael Czysz nous a donné gquelgues
précisions via internet.

1 11 I |.'__ ' ,..-.._.!... |

Le premier prototype a permis de déterminer la meilleure
approche de conception d'une moto de course moderne.
Le fonctionnement des pieces, placées dans leur
ensemble, est plus important que le fonctionnement
d'une piece, prise isolément.

Une puissance plus importante n'est pas la réponse,
demandez a Aprilia. .. Le moteur présente une puissance
tout a fait acceptable pour le moment, et comme I'en-
semble de la moto est encore en développement, il sera
tout a fait compétitif.

ENT MONTES SU VAT 1UROL

Les freins sont vraiment impressionnants. La raison
essentielle de leur efficacité, en plus d'un montage extré-
mement rigide, provient de la réussite de notre train
avant. La suspension avant reste totalement rigide lors
des charges longitudinales (les freinages donc]. Ce sys-
teme met trés en confiance lors des gros freinages. En ce
qui concerne les étriers montés sur pivot, vous 8tes le
premier a me poser la guestion, bonne observation!

L'angle de 157 offre plusieurs |
possibilites d'allumage.

Simplement, ce dispositif permet de réduire les efforts
sur le bas de fourche lors des freinages.

Excellents! Nous avons réduit le poids, les frictions et
avons centralisé les masses, beaucoup mieux que sur une
fourche télescopique traditionnelle. Lors des freinages, la
suspension reste rigide et devient souple dés qu'elle est
soumise & des charges en virage. Les forces sont dirigées
directement dans le cadre, parfaitement rigide et ce en
dépit de la tendance actuelle aux cadres “flexibles”.
Cependant, la suspension est congue pour se déformer.
Sa déformation est mesurable, controlable et ajustable,
pas celle du cadre. De plus, elle est entierement réglable
et en quelques instants, vous pouvez modifier 'ensemble
des cotes du train avant.

Je voulais avoir un rapport différent sur les ressorts et
I'amortisseur. Les deux ressorts a course plus longue sur
le bras oscillant permettent d'augmenter la stabilité tor-
sionnelle.

Le poids est encore important, ce n'était pas la priorité
pour ce premier prototype. La moto est actuellement
sous les 180 kg. Le poids sera une priorité sur le prochain

prototype.

Nous essayons de préparer la prochaing version pour
faire une apparition dans le championnat américain en
2006. Ensuite en 2007, nous devrions étre préts pour une
premiére saison d'apprentissage. Aprés, nous espérons
étre présents en MotoGP.

Lasuspension §
avant reste
totalerment nigide
lors des freinages

des prises d'angle

Les etriers a
fixationradiale

dispos
la TLIODD
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les PROFESSIONNELS de Ia moto ont enfin leur salon!

H EOl 1 A

Avec plus de 3000 professionnels
reunis pendant 2 journées a Lyon,
les 3°™ Journees Professionnelles
de la Moto, du Quad et du Scoocter
2005 ont battu tous les records !

QUESTIONS A STEPHANE CLAIR ET JEAN PIERRE BONATO

éritable coup d'envoi de la saison, les
JPMS sont devenus le plus grand show-
room de France. Sur 10 000 m? d'exposi-
tion, plus de 130 exposants, représentant
450 marques prestigieuses de motos, scooters,
quads, accessoires, équipement du motard et
pieces détachées, ont su saisir 'opportunité de
cette rencontre exclusive entre professionnels.

L'édition 2005 est un véritable succes ?

Un large sourire est de rigueur & I'issue du salon :
bonne fréquentation, visiteurs ravis et des expo-
sants largement satisfaits des contacts. Ce succés
repose sur plusieurs éléments : date adaptée, en
ouverture de la saison moto, déplacement en train
offert a chaque concessionnaire, campagne de com-
munication massive, dont Mototechnologie est un
partenaire actif depuis le départ et enfin, aprés trois
éditions, le salon devient un réflexe chez certains.

Quelle est la spécificité des JPMS

par rapport a d'autres salons ?

Le concept en lui-méme est différent : il s'agit du
seul lieu ou il n'y a pas de public. C'est un lieu de
travail et de rencontres. Ensuite, les revendeurs
peuvent trouver des produits habituels et des
fournisseurs essentiels pour leur activité qu'ils
ne voient pas ailleurs pour {'équipement du
magasin {outillage, informatique, bancs d'essai
moteur). Il ne s"agit pas simplement de passer des
commandes mais au contraire de rencontrer les
gens, de chercher des compléments d'information,

CASOUE CABERG 104 BLOUSON POWERAGE BOTTES 5IDI VERTIGO CORSA

de découvrir de nouveaux produits et de nouvelles
marques.

Quelles sont les tendances 2005 ?

Le marché s’est durci, il faut sélectionner les bons
partenaires - fournisseurs. Les revendeurs peuvent
étre slrs que les exposants des JPMS sont a leur
écoute. Le fait d'étre exposant aux JPMS est déja
un indice d'implication auprés des revendeurs. Pour
les tendances, notamment dans le marché du
casque, l'arrivée des casques asiatiques modifie
les habitudes d'achat, notamment en termes de
marge. Pour les revendeurs, il faut &tre trés vigilant
aux différentes offres actuelles.

Systeme TECHNO VR per-

VESTE HELITE AIRBAG MS GANTS CHAUFFANTS BAEHR

Pourquoi avair créeé les Trophées

des Produits de I'année ?

Chaque secteur économigue a son salon et
ses récompenses ! Le plus des trophées JPMS
est tres simple : I'élection est confiée aux visiteurs
et non a un jury qui délibére en catimini : aux
JPMS, ce sont les pros qui choisissent et jouent
leur rdle d'expert. Pour cette premiére, 65 produits
étaient en compétition.

Etes vous satisfaits de I'évolution

des JPMS et de la réaction du marché ?
Nous avons atteint un premier palier, mais de
multiples développements  sont déja prévus.

A puissance fixe ou variable

Seul integral sportif a
double ecran  Ecran fume
integre, une revolution
pour la securite et |e
confort L'utilisateur passe
du mode “jour au maode
‘nuit” en un seul mouve-
ment de | index

Une vraie gamme pour les
Roadsters. Laok US tres
70's. Badges, textiles et cuir
au programme. Blousons
parfaitement equipes avec
coques, doublures amao-
vibles etc

met d'envelopper le mollat
de fagon symetrique

Systeme TECNO Il bande
au-dessus du pied empe-
chant de glisser .Coque
absorbe chocs Plagues
tibias. Semelle en gamme
anti-dérapante

Protege tres efficacement
les cervicales. la calonne
vertebrale et les organes
vitaux, paur une pratection
optimale Enmaille stabiisee,
cette veste tres aeree est
fournie avec une doublure
etanche et transpirante

(jusqu'aex25 W) ces gants
realises de composants
hauts de gamme serant
les compagnons de vos
ballades. Chauffage au-
dessus et autour des
doigts, Membrane Gore-tex.
cuir hudrophobe

En tout cas, lorsque nos exposants ont le
sourire, NOUS  POUVONS penser que cela
fonctionne. Nombreux sont ceux qui ont eu
plus de contacts en 2 jours a Lyon, qu’en 5 fois
plus longtemps ailleurs. Et cela, ce potentiel
de rencontre, de contact, c'est la base de notre
concept.

Les JPMS 2005 ouvrent la voie a une
reconnaissance des metiers de I'équipement
et a un véritable rendez-vous professionnel en
ouverture de saison. Les salons grand public
sont indispensables pour la notoriéte et
I'image, en oarticulier pour les constructeurs.

LIGNE D'ECHAPPEMENT SPRINTER

KIT REPARATION TUBELESS

Stephane Clair et dean Fierre Bonato insistent sur
le positionnement des JPIMS pour les equipementiers

Les résultats sont difficiles a mesurer, mais
c'est un passage obligé pour lancer un produit
ou confirmer la bonne santé de sa marque.
Aux JPMS, les cots sont abordables, la durée
réduite et les contacts sont 100% utiles
pour le business. La place conquise en 3 ans
par les JPMS démontre simplement qu'on ne
peut pas tout mélanger : un salon annuel
exclusivement réservé aux pros pour le busi-
ness, et une vitrine tres grand public tous les
deux ans a Paris.

Rendez-vous est d'ores et dé&ja danné pour la 4™
édition, qui aura lieu a Lyon également début 2006 !
Site Web : www.jpms.info

CASOUE VEMAR VRX7

Pour les motas 4 temps de
Cross et Supermotard.
Collecteur titane, silencieux
carbone -+ titane Disponible
pour les marques japo-
naises et Husgqvarna

Sitot creve, sitat repare!
Reparer et regonfler
immediatement vas pneus
apres une crevaison en
attendant (a reparation
definitive chez vatre
concessionnaire

En fibre tricomposite, dispo-
nible en 3 dimensions de
coques. Mousses laterales a
memoire de forme £ ventila-
tions frontales, 3 aerateurs
auniveaudelamentonnigre,
etalarrigre 2 ventilations et
un extracteur d air

Le CATALOGUE
BE MDOUTTS TECHNIGUES

M =

FUIL

(Catalogue Moto Riviera de
Pieces Detachees sur
Support Informatique
Facile d'utilisation et de
faible cout Il couvre un
large choix de fourmnis-
seurs el representeunfar-
midable outil d'aide a la
vente pour les professian-
neis de la Mota Avantages
principaux canvivialite
d'ublisation et flexibiite.

MINMAXALARM VECTOR SECURITY

Cet antivol integre une
alarme gut se declenche
en cas de choc! Peut etre
utilisee sans alarme.
Serrure haute securite.
Cache paussiere integré.
Classe SRA Livre avec sa
pochette de transport
exclusive.

TESTEUR ET CHARGEUR DE
BATTERIE WORTH FRANCE
EASY 1206

Plus petit et leger que les
chargeurs conventionnels.
il les surpasse en perfar-
mances. Teste, verifie et
remplace les batteries
Congu pour tous les vehi-
cules. Prise de secteur
orientablea90” Determine
I'etat de charge sur |2 base
de |atension de repas
mesuree

TOURNEVIS RENVOI D'ANGLE

Produit de fabrication fran-
caise. Tout en aluminium,
engrenage acier, encam-
brement total 24 mm
Existe en 3 langueurs
d embouts (30-15-7 mm).
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MOTEUR

SUPERMOTARI]

| MOTEUR |

EQUIPEMENT | OUTILLAGE | PARTIE-CYCLE | PLASTIQUE |

le lancement du GP1. En effet, avec ce

scooter 50 ¢cm’, Derbi entre en jeu et
risque bien de bouleverser la donne : jusqu’a
présent, Peugeot était le seul a nous propo-
ser un scoater innovant, le Jet Force. Et pour
contrer ce dernier, Derbi opte pour des solu-
tions radicales et inusitées jusqu'a présent
dans le secteur des scooters. Regardez bien
cette machine. Vous lui trouvez des airs de
moto? Normal! Le GP1 utilise un cadre
double poutre en aluminium, généralement
réserveé aux motos sportives. Le moteur
Piaggio Hi-Per 2, remanié pour s'adapter a la
transmission finale par chaine, se place en
position centrale. Cela permet une redistribu-

T el aurait pu étre le slogan de Derbi pour

CE CONCENTRE DE TECHNOLOGIES SERA DISPONIBLE MI-MARS, A 2693 EUROS.

'BALLE AU CENTRE!

* Le mateur est place

) l'avantetlarriere.

TRANSMISSION FINALE
PARTIE CYCLE

SUSPENSION AY

- —_ v—.- —
[PREUAR

 DIMENSIONS, POIDS £ CAPACITES

FOURCHE INVERSEE
de 38 mm, étrier
afixation radiale ..
Le GP1est pret pour
la competition 't

tion des masses {50 % sur I'avant, 50 % sur
I'arriere) et procure a la machine un trés bon
comportement dynamique.

Mais 'innavation ne s'arréte pas la. Le GP1
est équipé d'un bras oscillant en aluminium,
accouplé au cadre par l'intermédiaire d'un
mono-amortisseur central. Etrier a fixation
radiale, fourche inversée de 38 mm, roues
de 14 pouces, Derbi ne fait pas dans la den-
telle et nous propose une véritable moto,
dissimulée sous un hahillage de scoater.
Habillage d'ailleurs largement inspiré de la
moto sportive de la marque, la 125 GPR. Le
GP1 cultive son look jusqu’au silencieux,
placé sous la selle, a I'image de nombreuses
sportives du moment.

en POSITION CEN-
TRALE et permet de
distribuer equitable-
ment le poids sur
La TRANSMISSION FINALE
estassuree par une chaine,
insolite sur un scooter.

BI-COMBINES

MOND SPORT
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Au doigt eta | Ioall l

L'équipementier référence Allemand Magura propose
un kit d'embrayage hydraulique adaptable simple

a monter et aux bénéfices

d'usage fantastiques {efforts M .
moindres, garde constante, \ g &
précision absolue).

Disponible avec différents types de leviers,

avec ou sans décompresseur pour Honda CR et

CRF, Kwa KX, Suz BM et RMZ, Yam YZ WR, etc. ..

et aussi de trés nombreux modeéles de quads

{ Raptor, Bombardier DS, etc).

PRIXTTC > APARTIR DE 199,04 € SELON MDDELE ET OPTIDN.
AENSEIENEMENTS = SIMA - D3 B0 22 47 04
WWW.SIMAMOTD.FR

me‘ Iv—;—ww“ I.-«r\-\\u—ﬂ'—' .
\Pour les sporhves

Nouvelle evolutlon des célebres SBK-3,
les SBK-5 de Carbone Lorraine
comportent un nouveau matériau
de friction pour améliorer le freinage
et en augmenter la puissance
et la précision. Excellent mordant
a l'attaque et progressivité tout au long du
freinage. Respect du disque remarquable,
faible usure grace a l'utilisation de
graphites spécifiques. Résistance au
fading tres élevée.
TARIF PUBLIC CONSEILLE > 40 € (GSXR 100D)
HENSEIENEMENTS = 01.39.85.09.70

- TAG FAG
Taguez vos douilles!

Le TAG FACOM vous permet de trouver
et ranger plus rapidement votre coffret a
douilles. Une pastille simple, astucieuse
et innovante, qui insérée dans la douille,
permet l'identification immédiate de sa
dimension et facilite son rangement.
Commercialisé en sachet contenant

38 tags (pour douilles de 5 & 34 mm).
PRUCINDICATIFS = B,99 € HT LE SACHET.

A PARTIR DE > 115,89 € HT

POUR LES COFFRETS
ET MODULES. ‘;),9"'
’-/
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Carbonisezla!

ta ZX 10 met le feu au bitume, elle met le feu
a la rétine également avec une carbonisation
démentielle de JMV Concept ! Des piéces en
carbone a profusion, tout est disponible :

- 150€ TTC

- 280€ TTC
IDTEUR (EMBRAYAGE, ALTERNATEUR
EEI]€ TTE

ARDE BOUE AY. > 220 € TTC
EGALEMENT PUSSIBLE D’ DPTEH POLUR UN GARDE
BOUE ARRIERE EN POLYESTER (186 €) QU EN
CARBONE (248 € TTC).

HENSEIGNEMENTS ~ 0442322324
WWW.JMVCONCEPT.FR

q e ] . .
Tour de cou
Modéle adulte et enfant. Taille unique. Evite le “coup
du lapin” ou hyperextension, limite le tassement de la
colonne vertébrale, réduit la fatigue dlie au port du casque.
Déhoussable, il se lave aisément. Aucun entretien.
(1590 > EN ROUGE, NDIR 0U BLEU.
AENSEIGNEMENTS = LDISIRS DISTRIBUTION 04 42 59 21 64
WWW. LDISIRS-DISTRIBUTION.COM INFOSRODSTER.FR

s |3 +] 1
La sacoche qemale |

GIVI a mis au point une sacoche
simple a employer, pratique,

et que I'on peut adapter a volonté
sur toutes les machines.

Cette sacoche de réservoir en simili
cuir et polyester, d'un volume de

18 litres {26x36x21cm) est munie
d'une base en matériau souple

et gommeux qui se fixe par des
ventouses puissantes, quine
marguent pas la peinture. Ainsi

le montage est rapide et simple.
Cette base sert de support a la
sacoche qui s'accroche par 4 clips.
D‘une capacité de 18 L,

le modele T 430 S est doublée
d'une version en 20/23 litres : T434S
A noter également, la sacoche se
transforme en sac a dos !

PRI DE LA VERSION 181 > 107,10 € TTC
RENSEIGNEMENTS ~ GIVIFR.DA722579 4

clIE >
X-601Horizon

Calotte en fibres Hi-Tech {carbone, Kevlar
et verre), écran moulé par injection en
Lexan {démontage rapide et sans outils,
anti-rayures traité Uv400}, systeme de
fermeture de jugulaire par Microlock,
systéme d'aération supérieure et de
mentonniére, protége nez amovible,
revétement intérieur Racing Confort,
amovible et lavable. Garantie 5 ans.

DE XS A XXL

INSEILLE > APARTIRDE 249€
CNTS > 014B1100 30

* 2/

»OFT-ENGINE

SOFT-ENGINE
PRESENTE:

www.soft-=ngins.com

i NEW!!

m el W

'SOFT-ENGINE Via del Consorzio, 2
60015 Falconara M.ma (AN) - ITALIE
Tel: 0039-071-9156086
Fax: 0039-071-9189118
E.mail: info@soft-engine.com
FRANCE: 06.63.64.40.35

Banc a partir de 7500 €

BANCS D'ESSAI DE PUISSANCE 4 LOGICIELS SIMULATIONS ; EANCS SUSPENSIONS
——— <LA—4Q




La CBR 600 RR ne peut pas renier sa source d'inspiration : la RC211V. Et
encore moins en 2005 ou I3 CBR se dote d'une fourche inversée et
d'etriers a fixation radiale. En y ajoutant quelques améliorations moteur,
elle devient |'une des supersportives les plus abouties du moment.

Pas de changement coté poste de pilotage  compteur
numerigue camptes-tours analogique jauge d'es-
sence et temperature mateur. horloge. double trip et
shiftlight.

éduire le poids et augmenter le couple &

bas et mi-régimes : tels étaient les ordres

donnés aux ingénieurs Honda pour ce mil-

Iésime 2005. Resultat : sur le papier, la CBR
affiche 163 kg a sec, soit 5 kg de moins que sa devan-
ciére. Lessentiel des modifications, en dehars du tra-
vail effectué sur le poids, porte sur cing points -
fourche inversée, nouvelle boucle arrigre de cadre,
nouveau bras oscillant avee montage simplifié sur le
cadre, nouveaux injecteurs et conduits d'admission
d'air, étriers a fixation radiale. C6té esthétique, rien de
trés significatif - les prises d'air ont été affinées sur le
carénage et la coque arrére, les phares redessings, et
te nouveaux coloris sont disponibles.

COMME UN CHAT

La partie cycle de la Honda était déja trés soignée;
le recentrage des masses, ['allégement de prés de
6 kg et la nouvelle fourche inversée de 41 mm n'ont
fait qu'ameéliorer les choses. La CBR met en
confiance dés les premiers tours de roues : vous

S . - t

avez |a sensation gue tout le poids de la machine
se situe entre vos deux jambes, ce qui permet a la
Honda d'étre trés vive dans les changements
d'angle. On sent vraiment que ['inertie de la
machine (sa résistance a une mise en mouvement)
est trés faible: La position de conduite est inchangée
par rapport au modele 2004 - le réservoir trés court
{voire trop court pour un gabarit de 1,80 m), associé a
une selle bien creusee, permet d'étre au plus prés du
train avant, et de hien jauger toutes ses réactions.
Mais ne comptez pas faire de trop longues distances
au guidon de la CBR : les douleurs au cou et aux poi-
gnets s'installent assez rapidement.
Cette année, la CBR se dote, 4 I''mage de la RCY,
d'étriers a fixation radiale @ 4 pistons opposés. Le
freinage, trés progressif, est trés facile a utiliser Le
levier de frein offre 6 positions de réglage; on peut
regrefter que le levier d'embrayage n'ait pas subi le
méme traitement {aucun réglage).

REVUE ET CORRIGEE
Caté puissance, le moteur affiche 117 ch & 15 000 trs/min.
Autrement dit, pas de changement par rappart au
modéle 2004. Mais la nouvellle injection a permis au
moteur 2005 de gagner en souplesse et de diminuer e
temps de répanse moteur. (uel que soit e régime, la
rotation de la poignée des gaz entraine une réponse
instantanée et en douceur du quatre cylindres.

Les nouveaux freins radiaux sont
tres efficaces et procurentuntres
bon feeling

[AT13 TECHNIQUE
MOTEUR
 cyfindres o2 figne. 4 temps, double ACT
et (6 sompapes. & refroidissemenl liguide
0 o
Fxdlimm
131
6 KW (116,84 chevam( & 17 098 r/min
8 Mm 77008 r/mim
1200 ir/min
isectun lecrmigue PN D571
heitzers papilons de M ma
SR, Carlouche Iype pagier

La nouvelle fourche inversee de
41 mm complete une partie-cycle
dejaextramement saignee

¥
®

SYSTEME ELECTRIOUE
gl ver avaats élecromgue,
oot zphes dégemiante peur chages ryfindre

(7
IMERSC-BHES (NGH) o VUIRZTD (WO}
émansy elecige
12V 18 M
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L1167

ol Tol) 1831 631/18) |
181 (/10 LAz
1.2051/m) 1568 (/24
250 (1)
chaine 3 jonts lovigees, pat e 75

En 6", le moteur tracte correctement dés
5000 tours/min. Rien a dire sur la boite de vitesses
qui vient compléter le tableau : les rapports se pas-
sent tout en douceur. Nous avons effectué une
séance d'essais sur le circuit 'Estoril (celui du GP du
Portugal), malheureusement sous la pluie. Les
motos etaient équipées de Bridgestone BT 014,
des pneus excellents au demeurant, mais pris de
court sur un circuit détrempe. Nous n‘avons pas pu
aller chercher les limites de la nouvelle CBR, mais
nous avons constaté une sensible amélioration
des performances a bas et moyens régimes, et
surtout une réponse plus virulente du quatre
cylindres a partir de 8000 trs/min.

Du point de vue pratique, vous vous doutez bien que
le strict minimum est présent - si I'on s'y prend bien,
il est possible de loger un U spécifique Honda sous le
tosseret de selle. Quant au passager, ¢ est I'harreur!
EXCLUSIVE

Au final, on sent bien que cette moto exceptionnelle
a occupé les ingénieurs pendant de longues nuits
blanches. Le degré de finition du moteur et de la par-
tie cycle est a la hauteur de ce gue |'on peut attendre
de Honda. Et puis, si la CBR 600 RR est la deuxiéme
mato Honda la plus vendue en Europe (aprés la
Homet), il y a bien une raison. .. Malheureusement,
t'est aussi cette touche d'exception qui rend la CBR
difficilement exploitable sur la route.

Pour Sébastien Charpentier cela ne pose aucun pro-
bleme, bien au contraire ; Ie pilote frangais, qui pilo-
tera une CBR lors du prochain Mondial SuperSport,
attend avec impatience le début de la saison pour
pouvoir exploiter les nouvelles qualités de sa
machine. |l hérite d'une machine au sein du team
Ten Kate, triple champion du monde en titre.  w

PARTIE CYCLE

Houiz poeire b Slpmmin mauié, type Dizmoad

* foeche iaversés i cartouche

RMAS de 41 mm, entiéromen réglable, Sébattzment |20 mm

mmnmorissesr (ink Fra Link 2
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o Lot & 1 e, v 150 7 ar S8 17
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14T Sehastien, by as & |'necasion de rouler 1T La nouvelle répartition des masses a-telle

beaucoun aves {3 COR 2004, et depuis quelque temps une inffuence importante sur |e comportement

avec Ia version 2005 Nous aimerions avoir lon avis i Ia mathine ?

concemant les madifications apportees sur lanouvelle ~ ©©  Certamemnent maisie

L8N, en commencant par le motear. comportement de la CBR 2005 profite de

SEEASTER AR TR Lachose laplus I'ensemble des modifications apportées

surprenanke, ¢ est le gain en souplesse ala partie cycle Par exemnple, letrain

apporte par la nouvelle mjection Le avant est netterment plus directeur que

moteur est désormais plus exploiable sur I'ancien modéle. il serait tentant d'y

cniggﬁ}}gg enbas, ce qui et piutot inedk sur un voir [ influence de la nouvelie fourche,

quatre culindre de cette cyindres. Par mais je ne pense pas qu'une fourche
alleurs, dans les tours, il est aussi plus nversee puisse maodifier a ce paint les
demonstratif et il me semble bien peu sensations que ['onaavec [avant de la
probable, dans |'etat actuel de nos mioto, Cest done e benefice de la
cormpetences en matiere de moteur nouvelle fourche, le gain de poids et le
thermigque, d'espérer obtenir un meilleur recentrage des masses, qui permettent
rendement avec un tel moteur. au train avant d'élre mieux pose.

M7 Lorsque v as pris |2 motn en main pour la

premiére fais, ¢'est ce qui 1'a e plus margué !

*.Du L3 position de condutte reste

rigoureusement identique a I version

2004 el hormis les nouvelles

prédispositions du moteur, c'est

vraiment e frain avant qui différencie

le plus les deux millesimes,

lirend la moto plus facie a piloter, Y
plus saine sur ['angle. "‘I;

W1 B e freinage ?

“. Bemarguable Le gain de puissance \
n'arienchange au feelng, et ce n'est pas 1
les essats realises sous la piue qui

prouveront le contraire, n'est-ce pa _ o
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Radicalement votr

En 2003, la CBR 600 RR changeait radicalement son fusild'épaule, oubliant sa poly-
valence au profitd'un caractére définiivernent tourné vers la piste. Pour 2005, les
ingénieurs Honda n'ont pas apporte de changements radicaux, mais ont realise

un travaild'optimisation sur I'ensemble des élements de la CBR.

Les CONDUITS 0°AD-
MISSION ont ate |
redessings. La sec-
tionde passage aete
reduite pour aud-
menter 'effetventur

HONDA CBR
600 RR 2005

| ne faut pas chercher trés loin la source d'inspi-
ration des concepteurs de la Honda CBR 600 RR.
Comme nous |'avons expliqué dans notre dassier
consacré a sa grande seeur de 1000 ey’ {voir MT
60}, ces deux matos n'exploitent que des solutions
initialement développées pour |'une des reines du
MotoGP, la trés belle RC211V @ alimentation par
double injection, cadre en aluminium coulé et concep-
tion du systéme de suspension arriére n'en sont que
quelques exemples. La 600 cm® est apparue la pre-
migre : il est logique que cette cylindrée soit la pre-
miére a bénificier d'évelutions pour le millésime
2005. Les ingénieurs ont délaissé la course a la puis-
sance maximale et ont plutdt cherché & valoriser et a
rendre plus exploitables les qualités existantes. Alors
méme si le dossier de presse n'en fait pas clairement
état, le slogan “Total Control”, largement utilisé pour
la promotion des CBR 900 de la génération Tadao
Baba, est ici nettement suggére.
COUPLE ET PUISSANCE MIEUX REPARTIS
Autant le dire tout de suite : les entrailles de la CBR
2005 n'ont pas subi de profonds remaniements. La
varsion 2003 est une machine déja incroyablement
afffitée. Caté mécanique, c'est donc plus une évolu-
lion qu‘une révolution.
Lobjectif du moteur 2005 était d'améliorer les accélé-
rations et Ies reprises. Pour cela, Honda a augmenté
le couple @ mi régimes (soit aux environs des
7 500 tr/min, tout de méme), et optimisé la répartition
de la puissance pour qu'elle soit délivree plus pro-
gressivement et plus efficacement. Les modifications
apportées n'ont rien de radicales, I'optimisation de
“I'existant” ayant été jugée préférable. Ainsi, le sys-
teme PGM-DSFI {Programmed Double Sequence
Injection) & double injecteur est conserve, mais des

injecteurs d'un nouveau type permettent une plus
grande réactivité et apportent un gain de paids de
I'ordre de 64 g. Rappelons le principe de ce systeme.
Les ingénieurs voulaient de la puissance et des temps
de réponse optimaux a tous les régimes. Probleme : si
I'ont veut une puissance maximale, il faut éloigner les
injecteurs du moteur et & inverse, pour obtenir des
temps de réponse faibles, il est nécessaire de les rap-
procher. Pour pallier a ce probléme, Honda a installé
une deuxiéme rampe de 4 injecteurs dans la boTte &
air, qui s'ouvrent une fraction de seconde avant les
injecteurs principaux, installés de facon convention-
nelle dans la culasse. La principale madification
moteur conceme les conduits d'admission. Ils ont été
redessinés dans leur partie centrale. La section de
passage est réduite, afin d'augmenter |'effet Venturi :
diminuer la section est synonyme d'augmentation de
la vitesse de passage de la charge gazeuse, ce qui
favorise le remplissage des cylindres. Et qui dit
meilleur remplissage dit augmentation du couple!
Honda annance également que fa CBR 600 RR est en
totale confarmité avec la norme Euro 2. Le marché
allemand dispase d'une version équipée du systeme
a catalyseur HECS3, c'est-a-dire conforme & la future
norme Euro 3. Pour cela, les CBR 600 RR destinées a
ce marché regoivent un systeme de catalyseur a trois
voies, logé dans un collecteur allégé. Ce nouveau col-
lecteur, ainsi que son silencieux logé sous la selle,
offrent une économie de poids de 1,4 kg.
CENTRALISATION DES MASSES, ALLEGEMENT

Le secret de I'efficacité dynamique de la CBR 600 RR
tient en trois mots : centralisation des masses. Pour
rendre fa moto plus vive et plus facile a maftriser, les
ingénieurs se sont attaché a recentrer un maximum
de masses (moteur, pilote, réservoir. . .) autour des dif-
férents axes de rotation de la mato. Les éléments éloi-
gnés de ces axes et donc susceptibles de porter
atteinte & 'agilité de la machine ont été allégés au
maximum. Toute la partie cycle a été revue : cadre,
bras oscillant et fourche ont été optimisés ou rempla-
cés. Pour commencer, le procédé de moulage du cadre
{Fine Die-Cast) a été optimisé, ce qui a permis d'at-
teindre un équilibre optimal entre rigidité, poids et
flexibilité. Ce procédé consiste a réduire les épais-
seurs |a ou les contraintes sont minimes et inverse-
ment a les augmenter |a ob les sollicitations sont
importantes. Quelques dixiemes de mm ont été
gagnés sur les parois du cadre. Résultat : 15 kg perdu
sur le cadre. Ce procédé est également utilisé pour

_E AESERVIIR est trés court et descend bas derriére le
moteur. Cecienvue derecentrer les masses.

Ces deux raccords permettent d'améliorer
le REMPLISSAGE ET LA SOUPLESSE du moteur.

Modele 2005

1 Fixation superieure
de I'amortisseur

ANCIEN modele

™ Fixation superieure
de I'amortisseur

d'autres éléments de la moto {la boucle arriere du
cadre par exemple, 668 g de perdu). Le bras oscillant
révalutionnaire Unit Pro-Link, emprunté & la RCY. a
également été modifié et allégé. Ce systeme utilisé
depuis 2003 sur la CBR isole complétement le cadre
des chacs et des contraintes générés par les systemes
de suspension conventionnels et permet de supprimer
certains renforts (et le poids qui va avec). Le bras oscil-
lant est simplifié : I'ancienne fixation supérieure
d'amortisseur, boulonnée sur le bras, a été supprimée
et remplacée par une fixation intégrée. Du coup, I'ac-
cés a l'amortisseur est beaucoup plus aisé, ce qui faci-
lite son entretien. Et comme une banne nouvelle
n‘arrive jamais seule, la place gagnée autorise |'abais-
sement du réservair de carburant. Simplification éga-
lement en ce qui concerne les supports d'axe de roue
arriére : ceux-ci ne sont plus soudés & I'extrémité des
pautres mais directement intégrés a celles-ci.
Associé au bras oscillant, on trouve toujours 1'amor-
tisseur HMAS a bonbonne intégrée, réglable en pré-
charge, en amortissement et en détente.

FOURCHE INVERSEE

Ensuite, la CBR bénéficie désormais d'une fourche
inversée HMAS de 41 mm. Celle-ci, tout en contri-
buant & une réduction du poids non suspendu, permet
d'augmenter la rigidité et la précision du train avant,
Le bas de fourche est étudié pour accueillir des étriers
a fixation radiale. En utilisant ce type de fixation, le
freinage gagne en efficacité et en feeling. Les pistons
de ces étriers ont regu un nouveau traitement de sur-
face visant a offrir un fonctionnement plus progressif
et une meilleure résistance a la corrosion.

DE PETITES EVOLUTIONS

Au final, aprés avoir revu I'ensemble de la concep-
tion et des procédés de fabrication, les ingénieurs
ont allégé le millésime 2005 de presque 6 kg. Les
améliorations ont &té minimes par rapport au
modele précédent, mais elles font de la CBR une
machine de plus en plus efficace pour aller chasser
les chronos. La partie cycle est largement inspirée
de la RC211V. mais Mr Honda, & quand un moteur
V57 S'il-vous-plait!!! ey

\gf ----------- {ixation dela hiellem

LesFIXATIONS DE L AMORTISSELR ne sont plus boulonnées mais
directement intégrées lors de la conception du bras oscillant.

La BOUCLE ARRIERE bénéficie du méme procedé de

moulage utilise pour le cadre.

=
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Depuis 2003, I'AMORTISSELUR n'a plus aucune
liasison avec le cadre (systeme Unit Pro Link)
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Le moteur 20065 offre de
meilleures accélérations et
reprises, et la puissance est
delivree plus progressivement.

du VOLCAN

Le numéro 60 de MT vous a permis de découvrir les entrailes de la
CBR100DRR.Voicimaintenant 'analyse dumoteur de sa petite sceur.
Dans |'ensemble, sa conception est relativement similaire puisque
les deux moteurs devaient répondre aux memes impeératifs.
Cependant, ici, pas de boite "a cassette” nid'arbre d'equilibrage. Mais
voyons tout cela de plus prés et notamment quelques détails de
conception que Nous n'avions pu vous presenter precedemment.
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> es deux DISOUES d'em-
brayage, situés aux extré-
mités de l'empilement ont
un caoefficient de friction
moins impartant afin de
limiter I'usure du plateau
et de la cloche. Pour ne
pas les intervertir lars
d'un démontage/remon-
tage, chaque disque est
“codifie” par une couleur.
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~ Ladépose du CARTER ['EMBERAYAGE laisse apparaitre
la méme configuration que sur le moteur de 131000
(BR. On distingue la demultiplication du demarreur a
droite, avec la roue libre montee en bout de vilebrequin

A Detail sur le CAPTEUR D ALLUMAGE Le repere Tindique le

point mart haut des cylindres n®1et 4. Le repere F indique
I'avance initiale a I'allumage. l y a également un repére
d'avance maximal pour I'allumage. Lors d'un controle, on
tolere un allumage situé entre ces deux repéres.

A On distingue, dans
le fond, |le PIGNON
D'ENTRAINEMENT pri-
maire, a droite la roue
libre du démarreur et
au centre en haut, la
sortie du démarreur. A
gauche, I'arbre primaire
de la boite de vitesses.

~lorsquel'ondémarre, les legers mouvermnents gene-
rés par le déplacement de la cloche sont encaissés par
les RESSORTS visibles ici. Les ressarts présentent des
raideurs différentes et codifiees par une couleur.

>3versions différentes
de CLOCHES, en ce qui
concerne le diametre
interieur, sont dispo-
nibles. L'appairage
cloche/bague permet
de définir e jeu d'entre-
dents entre la cloche
d'embrayage et le
pignon sur le vilebre-
quin pour I'entraine-
ment primaire.

nApres avoir
deposela CLOCHE
D EMBRAYAGE, on
peut distinguer
|"'entrainement
de lapompe a
huile (une pompe
trochoide). La
pompe a eau est
entrainee par le
meme arbre.
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< Nous voici maintenant COTE
ALTERNATEUR. Depuis 2003, le
volant moteur est allégeé et est
en néadymium, un mateériau
rare qui permet d'avair un
aimant puissant et tres fin

5= p 8

A Le REFROIDISSEUR D'HUILE est, depuis |
2003, separe dufiltre a huile. Cela a per-
mis de réduire I'encombrement et
d'augmenter sa capacité calorifique
Cette disposition permet de rapprocher
le bloc moteur del'axe delaroue avant
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RACING SPIRIT

» On distingue ici
l'entrée et la sortie
de I'huile. Dans le
REFROIDISSEUR,
I'eau circule tout
autour dans un
serpentin.

# > |Les paliers [ ARERE
CAMES sont marques
L (Left] et R (Right] afin de
pouvoir maintenir |'appai-
rage lors des demon-
tages/remontages.

v Au centre du COUVAE CULASSE un bloc permet de recupérer tout ce qui est vapeur
d'hydrocarbures et d'huile. De part et d'autre, se trouve le systéme d'injection d'air
frais al echappement, relie au baitier de filtre a air et contrélé par une électrovanne

ry

< Détail de conception . Le SYSTEME O/ INJECTION
d'air al'échappement est composeé d'un clapet et
d'une plague percée. La grille évite que tacalamine
remonte. L'injection d'air frais est coupée lors
des phases de decelération ou I'apport d'es-
sence et d'air est minimum. Sinon, cela pourrait
occasionner des détonations dans le pot.

~Vous distingueziciune PASTILLE quiper-
met de régler le jeu aux soupapes. Ce
controle s'effectue tous les 24 000 km

» Les vis sont vissées directe-
ment dans la bielle, ce qui per-
met d'économiser la MASSE
DES ECROUS habituellement
employeés. La procédure de
montage induit une déforma-
tion des vis et if est nécessaire
de les remplacer a chague
demontage.

# Le CAPTELA DE VITESSE fonctionne par effet Hall

» Pour le démontage et le remontage de
la culasse, il faut placer les arbres a
cames dans une position moyenne au
niveau de I'enfancement des soupapes.
Ceci est réalise en alignant les reperes
avec le PLAN DE JOINT du bloc cylindre.

> La distribution dispose d'un
TENDEUR AUTOMATIOUE, avec
une alimentation par huile pour
réduire les frictions internes du
tendeur Le passage del'hulle

est contralé par un petit
restricteur dans le joint.

> Detail de CONCEFTION
L HUILE, recupérée par
les segments racleurs,
traverse les 3 trous
sur le piston, puis les
deux orifices sur le pied
de brelle envue de lubri-
fier I'axe. Les pistons
reqoivent untraitement
par impregnation de
molybdene

A Certaines vis du carter nécessitent un JOINT EN
CUIVRE. Pour ne pas les confondre, elles sont
repérées sur le carter par un petit triangle.




REVOLUTIONNEZ VOTRE FAGON DE TRAVAILLER !
UNE GAMME COMPLETE D'EQUIPEMENTS D'ATELIER
ALLIANT

PRECISION
PUISSANCE
SECURITE

FROG 500

A Le bloc cylindre est du type OPEN DECK. Les chemises
sontinsérées lors du moulage de I'ensemble du bloc

* nouvesu syatéms de lavage
* plaque d’appui de 77x38cm
» capacité: 500 ou 750 kg

* dlactro-hydrauliqus

* manipulation sieés

an toute sécurité

A Les BIELLES possedent leur propre

cade - Acode paids, 2 code alesage v Chaque fourchette de la EOITE DE

VITESSE est repéree (Left, Centre, Right!
MEE est le code pour 1a CBRE00 RR

CRUISER 750

>

e

| A Detailde conception : juste au-dessus des paliers de vilebrequin se trouvent
| de PETITS GICLEURS quivaparisent de ['huile sur les parois du cylindre.
|

- \

N

SUPER MAX 500 GATE
DEMONTE - PNEUS

UNIVERSELLE

~ Detail de conception : ce
GICLELR permet de vapari-
ser de ['huile sur les rap-
ports 5 et 6, qui sont les
. plus soliicités.

M COMPRESSEURS

de p irs & plstons
¢ piusisura ospseoités posalbles
* varsion Insaner
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:
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»Vue d'ensemble sur le
vilebreguin et la boite de
vitesses, quin'est pas
A CASSETTE | contrairement
‘“ . - : acelledelaCBRIONORR.

¥ —

* parmet de basculer |le moto vers
I’'avant ou 'arriére salon les besoins
s livrée avec un étau de rous event suto-blogquent
* oapacité: BOO kg
s+ dlactro-hydrsuligus
* manlipulstion sisée en toute adcurité

im
i

> les arbres de baite primaire
el secondaire. On distingue bien
les PIGNONS FOUS sur les deux
arbres. Sur I'arbre primaire {en
| bas), le pignan de lére est taille
directernent sur I'arbre.

BAV spéoifigue réservé aux professionnsis

AN 74] 00 33 44

BEGQUILLE AVANT
UNIVERSELLE

) MAX 500 TWIN ARMS

B vV ¥ e
r
|

‘él.: 0821 000 555 » Fax: 0821 000 777 » www.bihr-distribution.com
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824 'S 1UZUKI BANDIT B50

f

Petit relooking  la bandit se
date d'un habillage comp-
teur et d'un garde boue aux
traits plus agressifs

SUZURI

La selle est reglable sur
2 positians 770 ou
790 mm de hauteur de
selle. La pracedure de
reglage n est pas des plus
aisees mais elle a au
mains le merite d'exister.

L'HABIT

BANDIT 650

NE FAIT

- O PAS LAMOTO

L'arrivee de la nouvelle Bandit etait tres attendue. Les premieres impressions
quant au design de la machine était plutot decevantes. Meme le moteur de
650 cm’ ne suffisait pas a rassurer sur la nouvelle venue. En apparence, pas
grand chose de neuf sous le soleil. Et pourtant...

n attendant que le mécanicien Suzuki
m'améne la 650 Bandit, je me rememore
mes premiéres impressions au guidon de la
600 : les mises sur I'angle n'etaient pas for-
cément trés rassurantes, faute a un train avant un
peu dépasse, et repartir sans jouer du sélecteus
n'était pas chose évidente. Une 600 Bandit qui
avance, c'est une Bandit qui hurle! Demandez aux
possesseurs de Bandit, vous verrez!
L"arrivée de ma monture me sort de mes pensees et
premiére surprise. Les quelques coups de crayon
apportés a la Bandit ont suffi pour lui redonner un
petit coup de jeune. Son nouveau résenvoir redes-
singé, son nouveau garde-boue aux traits plus tirés,
une selle affinée, un habillage compteur et des
gnlles latérales, lui donnent un air un peu plus
aceré. Dommage toutefois que les chromes aient
été remplacés par des plastiques.
BONNE SURPRISE
Contact. Le compteur digital m'informe que je suis
bien au guidon d'une GSE Impossible de ne pas
remarquer que le réservoir a ete raccourct de 32
mm. Du coup, la nouvelle position permet de porter
un peu plus de poids sur le train avant et de bien
sentir toutes ses réactions. D'ailleurs, ce demier a
été complétement revu aussi, méme si visuelle-

ment il est difficile de s’en rendre compte. La
fourche “pompeuse” de la 600 fait place a une
fourche plus dure et plus rassurante, réglable en
précontrainte. L'amortisseur arriére est réglable en
précontrainte (7 positions) et détente (4 positions)
Les nouveaux pneumatigues Bridgestone ne sont
sans doute pas étrangers a la bonne tenue de la
partie-cycle : la 650 emprunte le pneu avant BT0T1
de la GSX-R 1000. Le pneu est plus haut puisqu'il
passe en 120/70™17 au lieu du 120/60*17 de la
600. A l'arrigre, elle dispose d'un pneu un peu plus
tourisme, un BT 020. Du coup, avec tous ces attri-
buts, la 650 Bandit se balance trés facilement, ras-
sure en entrée de courbe et semble plus précise que
la 6OO. Le poids de la machine a trés peu diminugé
(201 kg & sec), mais il sait trés bien se faire oublier.
Le freinage, qui faisait largement defaut a la 600, a
egalement eté revu. La petite canaille se dote de
nouveaux disques de frein, empruntes a la SV. Le
freinage offre un peu plus de mordant et de puis-
sance qu'auparavant. Méme si ce n'est pas encore
la panacee, 1l s'avere suffisant

SOUPLESSE D'UTILISATION

Cite moteur, c'est aussi une bonne surprise! C'est
un vrai plaisir de disposer de plus de couple a bas et
mi regimes. Le couple maximal arrive beaucoup

Le de laBandit est complet et isible Dummage cependant gue le chrome ait ete abandonne.

plus tot que sur la 600, 2000 tours plus 10t pour tre
exact soit a 7500 trs/min. Suzuki n'a pas cherché a
augmenter la puissance qui stagne a 78 chevaux. Le
bloc moteur est trés agréable d'utilisation en ville
et permet d'adopter une conduite trés coulée. Quel
que soit le régime, le quatre cylindres offre de trés
bonnes reprises. Méme sur le G&me rapport a 1500
trs/min, le bloc ne bronche pas et tracte gentiment
Sur autoroute, & 130 km/h, le régime de croisiére
s'établit autour des 7000 trs/min. Tournez un peu
plus la poignée des gaz et vous étes propulses vers
les 160 km/h, beaucoup plus franchement et rapi-
dement que ne le permet la 600 Bandit. Il devient
alors tres difficile de ne pas étre tenté d'aller taqui-
ner la zone rouge a 12000 trs/min. La boite de
vitesses est un vrai régal a utiliser, les rapports se
passent tout en douceur. Un petit bémol - aux envi-
rons de 5000 tours, des vibrations apparaissent,
jusque dans la selle, et c'est assez désagreable.
Du point de vue pratique, la selle est reglable sur
deux positions (770 ou 790 mm| : le réglage n'est
pas imméediat et impose de démonter et d'inverser
plusieurs elements. Néanmains, les deux positions
offrent un trés bon confort de selle et ferant le ban-
heur des petits gabarits comme des grands. La 650
ne dispose plus que de deux crochets d'armmage
contre quatre auparavant. Pour les routards qui ont
I'habitude de transporter leur maison derriere eux,
cela peut constituer un petit inconvénient.

M o0

La peut accueillir un antivol en U
lInyadesarmais plus que 2 crochets
d'arrimage, contre 4 auparavant

Au final, si I'on me demande que penser de cette
nouvelle mouture, ma réponse serait la suivante -
“"Vous avez vu le parcours de la 8007 Et bien, la 650
est sur le méme chemin!" Méme si |‘avais été un
peu decu face aux premiéres images de la 650,
notamment parce que je trouvais gue la Bandit était
une moto vieillissante méritant un bon coup de
relooking, je dois recannaitre que Suzukj & su nous
proposer une moto agréable a rouler, polyvalente et
qui plus est a un tarif trés concurrentiel. D'ailleurs,
J'ai une 600 Bandit & vendre. ety

LaBandit est dorenavant equipee
d'un alavant le pneude la
GSX-R 1000 Certains elements
du freinage (disques et pla-
guettes] sont empruntes ala sV

Le plus
court de 32 mim, per-
L met de porter plus de
— poids sur Favant et
offre une position
tres agreable On
l note aussi |'appari-
tion de jolies grilles

- laterales

@ BOUCHONS AVIATION

tous modeles, couleur au choix

EDNNECTIGUE

@ DURITS AVIATION

7 couleurs au choix

H ¥Y DR A UL I G UE EBS T

@ VISSERIE ET ACCESSOIRES

qualité aéro, en aluminium ou titane
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2 TECHNIQUE

SUZURKI BANDIT 650

Pour 2005 le bloc deja
eprouve, de |a Bandit
prend de |'embam-
point etgagne S6cm’

¢ [ &

LARELEVE
- EST ARRIVEE

La 600 Bandit truste les pre-
mieres ventes en France depuis
1995 et passe maintenant la
main a la 650. Comment Suzuki
a reussi a produire ce best-sel-
ler? Voyons en detail Ia recette
d'un succes passe et...futur.

i~

pement (systéme PAIR] fait lui aussi son apparition et
la baite “tire plus court” sur les premier, quatrieme,
cinguieme et sixieme rapports. La distribution est
confiée A deux arbres 4 cames, entraings par une
chaine silencieuse, qui actionnent les soupapes en
agissant sur des poussoirs. Une chaine silencieuse,
connue aussi sous 'appellation chaine Hy-Vo ou
Marse, possede une conception particuliere. En effet,
ce type de chaine est une succession de "dents”,
constituée chacune par plusieurs maillons reliés par 2
axes. Par rapport & une chaine a rouleauy, elle pré-
sente différents avantages : réduction du bruit d'en-
gréenement, et surtout un rapport de transmission
précis grace a une absence de glissement, dernier
point important pour une distribution... Nous essaye-
rons d'entrer plus en détail dans un prochain
Mototechnologie.

La partie-cycle a elle aussi droit 2 ses petites
retouches en 2000 : le cadre treillis est entierement
revu et certaines cotes geometriques evoluent (|'em-
pattement passe de 1430 a 1440 mm). Le diamétre
des pistons d'étriers augmente de 25,4 a 30,2 mm. A
'époque, la machine était dotée de pneus
Bridgestone BT56 dans des dimensions de 120/60 ZR
17 a l'avant et 160/60 ZR 17 a l'arriére (si vous ne

olyvalente, fiable et accessible pour les
petits budgets. Trais adjectifs pour résumer
le cahier des charges de la Bandit; trois
adjectifs qui, en 1995, se trouvent concreti-
SEs grace a un moteur eprouve et une partie-cycle
simple mais efficace.
MOTEUR ROBUSTE
Le moteur de |la GSX-R 750 constituera la base
moteur. 10 mm d'alésage sont perdus et la course
gagne 3 mm, pour présenter une cylindrée de 600 cm
(alésage/course : 62,6 x 48,7 mm)
Le systeme de refroidissement mixte air-huile
(détaillé dans notre saga GSX-R) est a la base de la
fiahilité et de la simplicité du moteur. En 1995, la
Bandit preésente une puissance de 74 chevaux avant
de gagner 4 chevaux pour sa premiére évolution en
2000. Mais le couple maximal {54,1 N.m) arrive trés
tard, a 9500 trs/min, ce qui rend le moteur pointu. En
2000, la Bandit regoit quelgues améliorations. La car-
buration et I'allumage sont revus, la rampe de carbu-
rateurs est dotée d'un capteur de position des
papillons de gaz (TPS : Throttle Position Sensor| et la
nouvelle centrale d'allumage est dorénavant capable
de gérer la cartographie d'avance cylindre par
cylindre. Le systeme d'injection dair frais a 'échap-

Oue la couleur du moteur
ne vous trompe pas !l
s'agit bien de la nouvelle
Bandit 650 Pas dela 12001

Juste sous le

provenance de la vanne de controle du PAIR.
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Cestaussien2000quela
Bandit recott le

frais a
'echappement dont on
vait ici, sur la gauche, la
vanne de contrale

On distingue ici tres bien
les du
systeme SACS gui amene
|'hule dans la culasse

est
une chaine HyY-Vo [ou silen-
cieuse), ce qui autarise un
rapport de transmission
plus precis
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TECHNIQUE Rl suzuki BANDIT 650

Courbes de puissance . Comparaison des 600 650

| GSFESDS
GSFE0S
|
1 ’
i
I8
il

Puissance
Couple

Trs/min

Resultat du travail un bien mieux répart sur
toute |3 plage de regimes Le defaut majeur de la
Bandit appartient au passe

S TECHNIOQUE
MOTEUR
| Acries o e |
| Teltaidissement mixte air /uilg
[ el s 3 cames e ke,
4 soupapes par Cylindre, Entrainement yar chain fy- o
55487 mm
855 o'
1 0541
TWehd 10200 rs/min
59 W (5 ma) & 7508 i/ min
12500 rs/min
\ ‘ A arhurateors Noibin DR 32
vec dispasitil TP

g engrenage, rappart 78/43 (1.7H)
i thaing, rageort 4116 313

myitidisaue e baia f hude.

commande par cable

§ rasperts en fise consiante

=10 =200 W08

. M LA (1
i gemmnn =L m)

PARTIE CYCLE

doble berre pn acier. bercedm ol demantabie

Les

ant ete revus
afin de favoriser les bas
etmi-regmes

Bandit 650/S
TDC

IN. OPEN
25'B.T.D.C.

“EX. OPEN
48°B.B.D.C.

A MAX. VALVE LIFT IN
EX : 7.0 mm

6.9 mm

| Les

de la 650 regoi-
vent un traitement nickel |
SCEM Les chemises en
| fonte rapportees sont
donc abandonnees
= ey

Bandit 600/S

TD.C.
IN. OPEN |
36°'B.T.D.C,

EX. CLOSE
21"AT.D.C.

IN. CLOS / EX. OPEN
54"AB.D.C. < 59°'RB.D.C
|
B.D.C
MAX. VALVE LIFT IN 7.8 mn
EX : 7.3 mm

SPEED
SENSOR .

SOLENOID VALVE
-

FRONT BRAKES

Le dessin des est modifie & limage de ceux de fa
GSX-R BO0. A gauche le dessin des pistons de 1a 650, a
drotte celurdes pistons de la 600

foerche Iviauiioue de 4] may
rigiable en precontrainie, Uéh : 130

5 fong-amortisses éalable ea

| orecanirainte {7 crans) et devente (4 crang), dék 17 mm

toudlie disaue de 790 naL

triess flateants 7 pictons

simple disaue de 240 i

irer 2 pistoms

KL PRI )

120/ T0IR-1 THI/C (569

168/B02R-17/C (B5W)
DIMENSIONS, POIDS ET CAPACITE

en ilfiage léger,

Uimn

siustalie. 770 o0 790 o

! A fities
§ ¥ ftres

01 g (204 kg version §)

savez pas comment lire ces donnges, reportez vous
a natre rubrique Formation).

5 ans aprés sa premigre evolution, la Bandit voit
son bloc moteur gagner 56 cm' et dispose d une
partie-cycle remaniee

On reproche souvent & la 600 Bandit son moteur
creux a bas et mi-régimes. Pour pallier a cela,
Suzuki a travaille tout en finesse sur les entrailles
de la Bandit. Pas de revolution, mais des petites
retouches ici et |a

56 CM’ DE BONHEUR

Avec |'augmentation de |'alésage de 2,9 mm {655
mm contre 62,6 mm), la cylindrée de la Bandit passe
a 656 cm'. Mais 'augmentation de la cylindrée
n'est pas la seule modification représentant le
renouveau du fameux 4 cylindres a refroidissement
mixte air-huite SACS, dont vous pouvez decouvrir
les particularités dans notre saga GSX-R

Les diagrammes de distribution ont été remaniés et
comme vous le savez, I'arbre & cames et le dia-
gramme de levée conditionnent fortement le carac-
tere du moteur. Pour les accros de la préparation,

sachez que trouver le bon diagramme de distribu-
tion est I'une des premieres choses a faire (que ce
soit sur un moteur 2 temps ou 4 temps). Et les inge-
nieurs Suzuki n‘ont pas failli a la regle. Ils ont dote
la 650 d'un arbre & cames mains pointu que celui de
la 600, qui favorisait les hauts régimes (on dit
“moins pointu” mais en fait, le dessin de la came
est physiquement plus pointu). Les phases d'ouver-
ture et fermeture des soupapes sont plus étroites,
et favorisent plutdt les bas et mi-regimes. C'est
aussi I'une des raisons qui explique que le couple
maximal soit obtenu 2000 tours plus tot.

Jusqu'a présent, le bloc moteur était pourvu de che-
mises en fonte rapportées. Le moteur profite de
cette nouvelle mouture pour se moderniser et
adopte dorénavant des chemises traitées selon le
procédé SCEM (Suzuki Composite Electrochemical
Material), déja utilisé sur les GSX-R. C'estun traite-
ment de surface qui permet de déposer un revéte-
ment a base de nickel sur les parois du cylindre. Ce
procéde est analogue a celui que nous vous présen-
tons dans notre rubrique Technologie. Il permet la

~L-—..-..-_..--- — o it T e W T

reduction des frottements et une meilleure dissipa-
tion de la chaleur. La Bandit utilise également des
pistons plats en aluminium, inspirés de ceux de la

BATTERY

SPEED
. SENSOR

SOLENOID VALVE
[

ATM A

& PUMP

E B

RESERVOIR

REAR BRAKE

L'ABS est maintenant
disponibie sur le 650 Bandit

GSX-R 600. Les segments recoivent un traitement
antifriction, qui les rend a la fois plus durs et plus
lisses que les anciens segments

Les premiéres versions de Bandit disposaient d'une
fourche non réglable; ce n'est pas le cas de cette
nouvelle venue qui arbore désormais une fourche
réglable en précontrainte. Coté freinage, la 650
emprunte les disques et les plaguettes de frein a la
SV. Les étriers sont inchangés. L'ABS (Anti-lock
Brake System) est propose en option

Evidemment, si 'on fait le récapitulatif des modifi-
cations effectuées, on se rendra compte qu'elles
sont peu importantes. Mais Suzuki ne s'est pas
trompe et a bien gardé a I'esprit les trois adjectifs
qui qualifiaient la Bandit en 1995 et qui en ont fait
un veritable best-seller. Et puis a quoi bon se barder
d'innovations technologiques s'il est impossible de
pouvoir les exploiter sur route... A bon enten-
deur. .. e

Depuis 2000, 1a Bandit
estdotee du

pour ameliarer la
courbe d'allumage et
offrir plus de souplesse
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DUCATI MULTISTRADA 620

En 2003, Ducali jouait la carte de la polyvalence avec la Multistrada 1000 DS,
en insistant toutefois sur le caractere sportif de sa machine. Cette année,
le constructeur italien propose le modele 620, plus simple mais
conservantlestraits hors normes quiont fait le succes de sagrande sceur.

DUCATI 620 |

Contre vents '

. . =
cette nouvelle version de la Muitistrada. A
notre arrivée, la présentation statique de la

AU

machine nous annonce la couleur : la 620 Multistrada
est une moto facile. Elle est congue pour séduire un
maximum de motards, I'ingénieur projet Multistrada
Luca Evangelisti précise : “L'objectif était de permettre
a un maximum de personnes d'acheter la 620
Multistrada. Il y avait beaucoup de monde intéressé
par la 1000 mais qui n'avait pas le budget suffisant. Il
y a2 ans, nous avons donc décidé de développer cette
nouvelle version. Il fallait concevair une mato facile &
utiliser. Elle devait présenter une assise plus basse, un
paids plus léger et afficher une polyvalence et une agi-
lité accrue.” Bien évidemment, |'esthétique reste
fidéle aux lignes dessinées par Pierre Terblanche,
directeur de Ducati Design.

Le Mont Erice nﬁre un trés bon terrain de jeu pour Veri-

étriers flottants 2 pistons. Ducati propose également
la version Dark, équipée d'un mono disque de 320 mm,
pincé par un étrier Brembo 4 pistons, histoire de se
rapprocher de I'univers Supermotard.

La position de conduite, le buste bien droit et les bras
bien écartés sur le large guidon, est agréable et permet
de faire des kilométres, sans avoir besoin de recourir a
un massage a la fin du voyage! La 620 conserve la
fourche inversée de 43 mm, mais cette fois-ci c'est une
Marzocchi avec un débattement de 145 mm. Par contre,
le monobras oscillant coulé en alliage d'aluminium de la

que la 1000 disposait d'un mm
CONSERVATIVE MAIS..
Elle emprunte le mateur du Monstar

:80 x 61,5 mm), etconsemesapurssancedeﬁ&‘che-
vaux & 9500 trs/min et son couple de 55,9 N.m &

De nombreux accessoires sont disponibles tel
ce kit d'echappement racing (1073 53 euros).

nage. B{embo deux disques de 300 mm prncés par des

6750 trs/min. Elle s'équipe du nouveau systeme d'em-
brayage a sec APTC (Apphed Puwe; Torque Clutch)

mum de confort de
motard, aussi inexpérimenté soit-il, puisse s'amuser a
son guidon. Evidemment, cette cylindrée autorise une
consommation moindre. Du coup, la capacité du réser-
voir a chuté a 15 litres (20 litres auparavant} et ne
remonte plus jusqu'a la selle passager.

Ducati propose également de nombreux accessoires
pour cette moto : sacoches latérales, top case, sys-
teme de navigation GPS, échappement course. ..
-PLUS ACCESSIBLE

Avec ce modele, Ducati élargit sa gamme et dispose
d’'une moto attirante de par son esthétigue et sa

pour que n'importe qul'

. d20mmet pince par unetrier Brembo 4 pistons.

L2 620 MuRI;treda beneficie d'une fourche inversee .
Marzocchi de 43 mim et de deux disques de 300 mm . La
version Dark dispose, elle, d un simple disque de




| Deux termes qui semblent com- omme le souligne 'ingénieur Luca Evangelisti dans

- ' - notre interview, les principales évolutions concer-

pietementai OPPOSE. Et pourtant, nent le bras oscillant et g systéme d'échappe-

Ducatia du les accorder parfaite- ment. Faisans le tour des modifications techniques

e : et des technologies employées. Nous profitons également

| ment. L DbJECtIf -que la moto soit de cette présentation pour vous parler du systéme d’em-
I accessible a tous, de prise en brayage APTC, inauguré par le Monster 620 en 2004.

ot o PETITES RETBUCHES MOTEURS
} main et financierement. Voyons 63 chevaux 4 9500 trs/min, 55,9 N.m & 6750 trs/min, refroi-
comment la technique a permis de dissement par air : ce sont bien les caractéristiques du

?

TECHNIQUE
DUCATI MULTISTRADA 620

3c

Quand
doit rimer avec facilité

fameux moteur 620 utilisé sur [e Monster. D'une cylindrée de

concilier ces deux aspects. 618 cm’ (alésage x course : 80 x 61,5 mm), if a malgré tout

' | requ quelques évolutions. Les bielles, avec un entraxe de
= b 124 mm, ont regu un traiterment vibratoire avec un agent
A\ buc, chimique, permettant d’éliminer les micro imperfec-

tions qui peuvent conduire aux fissures. Larbre a
cames est supporté par 2 roulements a billes. Le profil
des cames est étudié de fagon & réduire |'accélération
des soupapes lorsqu'elles approchent du siege.
’ L'ensemble réservoir/selle. d'une longueur de 110 mm, est
en technopolymer moulé par centrifugation. Le moule {en
négatif) du réservoir est place dans la machine a mou-
fer. La résine plastigue est déposée sur le moule, qui
tourne sur 2 axes, tout en étant chauffé. Une fois
refroidie, la piéce finie est éjectée du moule. Le
\ systeme d'échappement ne bénéficie plus
d'une chambre de décompression centrale. Elle
a été remplacée par un simple raccorden Y. Le
catalyseur est bien évidemment toujours de
mise pour répondre aux normes euro 2. Les
entrées d'air de la hoite de 11 litres agis-
sent également comme réducteurs des
bruits d'admission, avant d'acheminer 'air
dans Ie filtre et les conduits.

=N

La chambre de decempression 1»'4 o =
presente sur 21000 DS Multistrada aete
remplaces par un simpleraccorden Y

Les entrees de |a boite 2 air
jouent egalement le rale de
reducteurs de bruit d admission

<"

[ : - Le silencieux est identique a celui de I 1000
S DS Multistrada et beneficie d'un catalyseur.
| \\ E{ quirepond aux normes Euro 2

w

A
4
=

_ Vue d'ensemble de |'embrayage
APTC, inaugure |'annee derniére

Le bras oscillant en acier est hydrofarme, ce qui
sur le Manster 620

a diminue le nombre de soudures Necessares
[On distingue le passage du pat sur |e cote droit

www.facom.fr
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La conception de
'embrayage AFTC
autorise |'utilisation de
ressorts plus souples.

INTERVIEW LUCA EVANGELISTI, INGENIEUR PROJET MULTISTRADA

MT > Le moteur a-t-l subi des evolutions ?
LUCA EVANGELISTI = Le moteur est gl

MT = Qu'est-ce qui a changg sur |'echappement 7

I'échappement de la
MT > La principale modification semble concemer le bras oseil-
lant. Pouvez-vous nous e dire plus a ce sujet ?

LE > A cause de la forme de la lig

MT > Pourquoi avoir choisi une telle répartition des masses
(52% sur |'arriére, 48% sur 'avant)? Ce n'est pas tes
conventionnel. . .

MT > Peut-on s attendre & voir une Multistrada équipée d'un
mateur 3 ou 4 soupapes ?
LE>Cest diff

Petit coup d'eil sur la famille Ducali - un moteur 2
soupapes, le moteur Dual Spark de la 1000 Multistrada
{en haut] et le moteur 4 soupapes de la 9998 (en bas).
0n voit tout de suite 'orientation differente des
conduits d'admission - inclines sur le 2 soupapes,
‘inline” sur le 4 soupapes.

sorts, Notez bien que le coup 5 _

pas le couple transmis. En effet, un embrayage est
congu de telle fagon, qu'en position embrayée, le
couple transmis est toujours inférieur au couple qu'il
peut réellement transmettre, simplement pour éviter
un patinage intempestif, Petite parenthese : connais-
sant le couple moteur maximal (55,9 N.m) et le
couple transmissible maximal pour cette valeur du
couple moteur(environ 80 N.m), vous pouvez vous
amuser a calculer le coefficient de sécurité utilisé
pour cet embrayage APTC. lci le coefficient de

Eclate de | embrayage APTC (sans la
cloche). Les commandes de | em-
brayage sont plus souples grace a
['utiisation de ressarts mains durs.

engager les disques. Dans un syster

onventiannel, |a pression exercée sur les
disgues dépend uniquement des ressorts. [ci, la
conception de la noix d'embrayage crée un
effet "auto-serrant” qui “prend la releve” des
ressorts, et qui s'amplifie avec la rotation pour
plaquer les disques. Il est donc possible d'utili-
ser des ressorts plus souples. Avec ce disposi-
tif, le diametre des disques a pu &tre réduit
de 150 & 140 mm, et I'effort au levier a
diminue de 40%.

——— T e S

- —

Couple transmissible (N.m.)

— Embrayage standard

.- - APTC

5 rapidement.

u'ici c'était e
st maintenant

- la rou . a déraper et
Jir de graves dommages. Ce
“systeme permet justement de relacher
la pression sur les disques lorsgue
le couple de la roue arriére
devient supérieur a celui
du moteur. >

Couple appliqué (N.m.)

Comparaison entre un sys-
teme d embrayage conven-
bonnel et le systéme APTC.

La 620 Multistrada beneficie,

camme e Monster 620 Dark, du

systemea d'embrayage APTC

On distingue ici tres bien |a

rampe helicoidale gui permet le
| serrage des disques.
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FICHE TECHNIQUE
MOTEUR
A temps, iclindre en L (3 98°) relvoidi par ar

fesmodiomiges. ) souapes pa Cyindie

Wbl smm
B’
5al
AEA KW (53 chi & 3980 brs/min

550 Mm (57 gm) & 6750 trs/min
leciron Marel, cors papilan e 45 mm
Catalysesr ot silencieus sous selle
Homalagation Eure 1

TRANSMISSION

Vil e, e AP

Commange hyiruline
[ngrenages i talle dhoite, g 185
Par chaine, 48/15
f ramaits
I%3 mm = EIJ’EI

PARTIE CYCLE :
Tubaiaire eq aci

ue

53

Tomhe teiéhydrasiigue

inverséa Mancehi de 41 nm, déb - 145 mm
Houbie bras aver mony
amorisseur Sache. déb. 171 am

1 tisques acier de 380 mm, éxiers Brembo

fottans 2 pistons 2 plagoeties (Dak - siwple dhoime.

32 m riers 4 pishon, 7 plaguenes)

alliage eger 4 Jbduns 150017 |

aliage léger 3 ) hitong 450117
1T
16/ 2R 17
DIMENSIONS, POIDS ET CAPACITES
1007 am

110 o

13

15 Hires (dont 4 de reserve]
10

1 aa. km fimité
635 euros (Dark : 7935 egrog)
Ducaii Franee
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Le bras droit du bras oscillant présente une
courbure impartante pour le passage du pot.

FORME FINALE

L 'hydrofarmage

. permet de reduire
" |le nombre de

. SOUOUrES.

=S T =Taa] PARTENAIRE DE LA RUBRIQUE TECHNIQUE

Transformez votre fourche cnnventionnelle
en fourche a cartouches !

Duté de réglages, I'Emulator de Aace Tech vous permet d'ohtenir une hydraulique mgne des mmlleurs
fourches. Exemples o"application : V50, Hornel 600, Fazer 600, Diversion, KX 65, DA400 S...

*-—:- Gold Valve

pour amortisseurs
et fourches a cartouches

Que ce soil au qualidien, pour e loisir ou 1a

compglition, les kits Gold Valve vous procuren! une
e S NLL = hydrauligue de lourche el O‘amortisseur igéale,
X .~ . adaptée & volre paids et vos conditions dutilisation.

Lo Gold Valve révele ie potentiel de vos Suspensions
- fini les régtages blogués & fond ! Vous obiensz, en plus de I3 qualité d"amarlissement un réglage
Précis selon vos désirs el vos hesains ainsi que la possibilité d'en changer si nécessaire.

EXEMPLES D"APPLICATION : 600 CBR AR, 1200 Bandit, 398 Ducati,
500 Speed Tripte, CR450F, DRA00Z, YZ250-450F, SK250. . .

RACE TECH PROPOSE UNE GAMME COMPLETE DE RESSORTS
DE FOURCHE. DISPONIBLES EN PLUSIEURS TARAGES.
ROUTIERES : 169 < TTC LA PAIRE — OFF-ROAD : 138 € TTC

APPLICATIONS : Route, Circuit, Cross, Enduro, Supermotard, Custom et Cruisers.

- W =g 14 ,}r“““’l’

Retrouvez nos autres produits sur www.optimum-moteur.com

12 rue Ampere — 78120 Rambouillet
Tel -071 34 B5 57 58 / Fax - 01 34 85 61 95
E-mail - optimum.moteur<€@wanadoo. fr

Commandez notre catalogue 2005 contre 6 €

TR IT T,

Treifement onti-detonation special |
essence sans plomb Four |
cololte da pistons el culasse:

Calote da pigion
'Y,
& °
* o
Nikal + carbure de sificium - Trallement oni-usure ou niveou
Toutes marques fonte at ol des doches el noix d'embrayage

DEPUIS 1992, PLUS DE 30000 CYLINDRES
ONT ETE REPARES PAR CE PROCEDE.

N’HESITEZ PLUS! N-“E 3 MO‘S
SUR TOUS NOS TRAVAUX

4, Rue des longues Raies
Zone Industrielle des Vauguillettes 89100 SENS

Z.|. des Dragiez

TEL: 03.86.65.93.06 FAX : 03.86.65.93.24

revaltec@wanadoo.fr - www.revaltec.com -www.revaltec.fr

39, Impasse de |'etang

Rotronics présente sa nouvelle
géneération de bancs d'essai :

MOTOSCAN Il'Fi

Frein de charge intégré, rouleau creux, systéme
d'extraction des gaz haute température, débit de ventilation
optimisé, mesure de richesse par sonde lambda large
bande, procédure d'essai sous loi de route, électronique de
gestion dynamique...

La version Fi du banc d'essai MOTOSCAN /l vous assure le
meilleur niveau de la mesure sous charge controlée.

DYNAKART

Banc Moteur Karting Freiné.

Compatible tout type de moteur : 2T, 4T, loisir ou
compétition, concept évolutif, frein de charge électrique
intégré, essais en régime transitoire sous charge
controlée par loi de route.

ROTRONICS Tel : 04 50 03 08 59

Fax : 04 50 03 05 97
Email : info@rotronics.com

F 74800 La Roche sur Foron www.rotronics.com
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GOODRIDGE

Enmoto, les flexibles sont principalement utilises pour les systemes
de freinage. Nous avons rendu visite a la filiale francaise de Goodridge
ou nous avons suivi I'ensemble du processus d'assemblage.

Un flexible se composed'un

TUBE EN TEFLDN [PTFE) extrude
ou convolute d'épaisseur Tmm,
recouvert d'une tresse eninox

decouvrir la gamme tres
atendue des raccords.

a maison mére, située en Angleterre, com-
prend environ 70 personnes. Son activité est
étroitement liée au sport automabile, princi-
palement dans les systémes de durits. De
nombreuses filiales sont réparties partout dans le
monde : aux Etats-Unis, au Japon, en Europe
(France, Allemagne, Hollande, Espagne).
{'ensemble des piéces (tubes, raccards) est distri-
bué & chague filiale. Goodridge est équipementier
d'origine sur certaines marques d'automobiles de
prestige : Aston Martin et Jaguar. Lorsque
Goodridge a vu le jour Il y a 35 ans, les principales
applications étaient dans le sport automabile, deri-
vées d'applications militaires. Le caoutchouc éfait
le principal matériau utilisé, puis la technologie
évoluant, de nouveaux matériaux comme le téflon
ou |e kevlar sont apparus.
La filiale frangaise, au chiffre d'affaires d’environ
2,5 millions d'euros, existe depuis 20 ans et fournit
les durits de type aviation sur le marché frangais.
Elle regroupe 9 personnes responsables de I'as-
semblage final et des tests sur les kits de freinage.
En France, les principaux clients de Goodridge sont
les motocistes, les concessionnaires en général.
L'automobile est également un secteur porteur paur
la marque : de la Formule 1 (Renault F1) au rallye

(Peugeot Sport, Citroén Sport) en passant par des
préparateurs plus modestes, les clients de
Goodridge sont trés nombreux. Méme le VTT s'inté-
resse a ces flexibles.

UNE GAMME TRES ETENDUE

La gamme de produits est tres complete et permel
au fabricant de répendre a des demandes tres
variées. La filiale frangaise regait les tuyaux sous
forme de rouleaux de 1000 & 1500 m. Pour la moto,
Je tuyau standard est du 600-03 (800 Dash 3]. On
utilise plutdt des tuyaux gainés en cas de frotte-
ment sur le cadre par exemple.

VOICI LES CARACTERISTIQUES DES FLEXIBLES UT S _ENMOTD

Réf. 600-03
Masse lingique o m B0

Pression de fonctionnement/t 4250/12750
Rayon de courbure maximal im 18

Diameétre intérieur (mm)| 3,50
Diametre extérieur (mm! 6,45
Temperature de fonctionnement| LI -70/+235

Les raccords s'étendent sur une gamme trés vaste : dif-
férents angles de coude, raccords méles ou femelles,
double tournant, raccords en T, banjo, pas de vis diffé-
rents (en mato, on rencontre les pas de vis de type JIC
at métriquel, etc. .. Toutes les combinaisons sont pos-
sibles. Goodridge fournit aussi des kits de freinage.

il

-15:1 *-&nwf

LUne durit se com-
pose d'un tuyau en
teflon, d'une
tresse et

de deux
raccords.

L'etancheite entre e banjo
el |a bague se fait dans
tous les cas aux normes
aeronautiques, sans joint
avec un cone de 37°

LE BANC DRSS permet de mettre e flexible '
 sous pression avec de ['eau La pression de-
est peut monter jusqu'

o Enhaut: Cette machine a MICRO PERCUSSIONS
H3 réalise le marquage par gravage de toutes

Une durit se compose d'un tuyau de téflon (PTFE =
Polytétrafluoroéthylene) extrudé épais d’environ
Imm, gainé d'une tresse en inox et de deux rac-
cords. Tous les tuyaux sont en téflon sauf la série
200, en caoutchouc tressé inox, destinge au circuit
d'huile ou d'essence sur les voitures. Le tressage
permet d'éviter le “gonflage” du tube et limite la
perte de “pression fonctionneile” lors d'un freinage,
c'est-a-dire qu'un maximum de pression est utilisé
pour pousser les pistons des étriers et non pour

gonfler le tube.

“Le téflon est la matiere la plus lisse qui existe,

nous assure I'ingdnieur technico-commercial
Gérard De Bono. Cela facilite e passage du fluide
dans le flexible. C'est une matiére tras résjstante a
la pression, flexible, avec une durée de vie illimitée
et qui résiste & pratiquement taus les fluides.”

Ces flexibles sont destings & plusieurs applications
et sont de diverses tailles : quand la taille aug-
mente, la résistance a la pression diminue. C'est
pour cela que I'on utilise des grandes tailles pour
les circuits d'huile ou d'eau, ou la pression est rela-
tivement faible. Les principales tailles normalisées
sont DASH 3, DASH 4 pour tout ce qui est freinage
gt t'..’!l'll}'é]",-':":gf-?. >

les pieces competition.

Enbas UNTUYAU DE FREINAGE, avec une

gaine de polyester par dessus le tressage
Cette gaine permet une résis-
tance al'abrasion.
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Le DASH est fa normalisation tuyauterie de |'aé-

ronautique (Le tiret qui vient apres la reférence du
tuyau s'appelle un dash en anglais). Et comme on
parle en seizigme de pouces, DASH 3 correspond
donc & un diamétre de trois seiziemes de pouces.

Pour certaines applications, il existe du téflon
chargé en carbone (au lieu d'étre blanc, il est noir).
e passage tres rapide de fluide, il peut y
en efffet création d'électricité statique suscep-
de percer le tuyau [applications dans I'aéronau-
tique). Pour les systémes de circulation d'huile ou
d'essence ou les debits sonr. relativement impor-
tants, il est alors préférable d'utiliser ce téflon.
Pour la mota, les raccords sont principalement en
acier plague (traité avec un traitement carbong).
Deux méthodes d'assemblage sont possibles. La
nremigre méthode permet de monter et démonter le
{lexible, la seconde est un sertissage, qui assure un
mr‘“- J2 moins encombrant mais indémontable.

o
Le systéme serti est plus pratique et permet

d'orienter les raccords banjo avant de les fixer.
Goodridge recommande les couples de serrage sui-
vants pour les raccords

. TAILLE DASH DH!:?LT&E[H[IEHU SEEF?RU;ELEE :IRIFM]
Acier :
Aluminium 14-24
= Acier 120
Aluminium _ 172l
E Acier 18-22
Alumninium 28-32
T} Aluminium 24-c8
0 Aluminiurn 25-29
e Aluminium 25-29
5 Aluminium 26-30

Goodridge distribue un SYSTEME DE DECONNECTION RAPIDE
utilise en endurance moto par le team GMT 84. C'est un
systeme a clapets trés intéressant qui permet de chan-
ger une partie du systeme de freinage sans fuite niperte
de pression (et donc sans avoir arefaire de purge)

ci,le systeme en aluminium.

Voiciun
RACCORD EN ACIER

Remarquez laqueue
de sertissage.

PTFE = PRESSION, TEMPERATURE, FLUIDE, ENVIRONNEMENT
Pour concevoir les flexibles, il faut connaftre les dif-
férents paramétres d'utilisation. Pour s'en souvenir
facilement, Gérard De Bono utilise un moyen mné-
motechnique. Le nom savant du téfion c’est le PTFE.
Chaque lettre est associée & un parametre impor-
tant de conception.
P =Pression d'utilisation
T = Température (e téflon résiste jusqu'a 250 °C et -50°C)
= Fluide ({savoir quel est le fluide utilisé, sa visco-
sité, sa composition, etc.)
£ = Environnement (tout ce qui est autour, est-ce que
quelque chose peut venir frotter contre le flexible?)
Enfin, “pour calculer la longueur du flexible a util-
ser, ajoute Gérard De Bono, il existe une formule
pour évaluer les pertes de charge dans le circuit et
donner un ordre d'idée mais il vaut mieux valider
par un essai.”

CHECK POINT
Pour les produits destinés a la compétition, le
contr8le constitue une part importante du travail.
“Nous réalisons des essais de pression sur chague
tuyau, des contréles dimensionnels sur les sertis-
sages et la longueur et nous vérifions I'aspect
général en fournissant pour chaque opération des
certificats de conformité au client.”

Deux bancs d'essai sont utilisés : le premier com-
prend une bouteille d'azote et un bac d'eau pour
déceler d'éventuelles fuites. L'autre banc permet de
mettre sous pression le flexible avec de l'eau. La
pression de test peut monter jusqu'a 700 bars. Un
flexible moto est testé jusqu'a 300 bars pendant
30 secondes (la pression d'utilisation ne dépasse
pas les 30 bars lors d'un freinage). "Les applica-
tions les plus sévéres que nous avons sont pour les
amortisseurs, avec la durit qui relie le corps de
['amortisseur & la bombonne de gaz. C'est délicat
parce qu'il y a des pics de pression. Certains de nos
clients sont montés jusqu'a 1000 bars. >

4-0n En_{u|t les filets du banjo alumi-
nium de ne pas
:':Jmmal;nr

bague (en jaune]

oulil, o

pour pouvoir pa |
rsversla
partie file-
gue, et le pelit

plague pour

edans labague fleur thermig
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HAGON NITRD

Développé pour les moyennes

et grosses cylindrées.

- Plage de réglage importante

de la pré-contrainte de ressort

- Nombreuses duretés de ressorts
disponibles

ASSEMBLAGE D'UN FLEXIBLE SERTI

Photos et données non contractu

Wh- 1> Meme principe : on commence par le 2> Labague de sertissage aun sens de
= | denudage du flexible. Ce denudage mantage. On la monte sur le flexible, - Plusieurs Iongueum diSpOﬂibIelS
est mains important car la bague de avec la bague coté fileté. Ensuite, on
sertissage est beaucoup plus fine. utilise un petit raccord male pour
Ensuite on aura le montage avec la facitter l'insertion dans e tuyau dela 4 .
bague et la queue de sertissage. queue de sertissage que I'on I Couleurs d’SpOﬂ’bIeS
Voici les composants dans le sens enfonce. Puis on pousse labague. , y y
du montage. Cette petite bague en ’;‘I. J ’,’4/ y’(f

plastique jaune est rajoutee & des 3> Jerome Serpe, responsable du
fins esthétiques. Cela per- département moto, introduit I'em-
met aussi de savair sile bout dans la machine a sertir. Cette
. flexible a été monteé par machine se compose de 8 mors,
o '\ll Goodridge. qui se reglent au diametre de la

bague a sertir.
| w\
e J 8/

SR
\.Q'

-

“Prix TTC public I_consgillé

/4 TR .
= : . . _

F1, RALLYE, MOTO : L'ATELIER COMPETITION i ' f . . l suspensia 3 \ v MONO AMOR T’S‘ RS
A cté du poste de montage, un espace est dédié aux produits compétition, gui LE PRODUIT FINAL. - /74 \
concernen? pour I'instant principalement le championnat du monde des rallyes Crr peiit dodnger | arientation VCE“'“E e ° Type EMULSION
WRC. Le seul montage utilisé pour la compétition est le sertissage. Les bureaux gg;;;lceogvecfensﬂ;sn?; 'rguﬁ‘?sapb?; - — :
d'études anglais réalisent tout un développement pour connaftre les capacités Le praduit sera ensuite emballé dans un blister et fivre . ' ' I n“VE ll[ E [N E HAII n “ '
d'écrasement de la bague de sertissage et déterminer le taux d'écrasement avec les vis et les joints. L'étancheité entre le banjo et -
optimal. Pour les voitures de WRC, il existe des tuyaux spéciaux pour la circula- la bague se fait dans tous les cas aux normes aero-
tion de I'eau et de [huile. lls sont en t&flon convoluté, c'est-2-dire que le tube de | "5 ointavecii conere I
téflon est retravaillé par une machine qui réalise des cannelures a |'intérieur et 2 nouvelle generaﬂon d’amortisseurs
'extérieur du tube : cette conception permet d'obtenir une souplesse extréme et Les dEVElepEI‘I‘IEI‘ltE futurs V ‘P a été réalisée en alliage
autorise par conséquent des rayons de courbure importants. Les demiers déve- 58 UIEFDI'It d’aluminium,permettant ainsi

loppements ont permis de supprimer les cannelures intérieures, néfastes au bon
gcoulement du fiuide (pertes de charge).

un gain de poids de 20%. a\
| Sauf exception, toute la gamme
d'$Pose d'un réglage d'assiette. |
Toys ses amortisseurs sont
G . a/1tf@rement reconditionnables.

.l
A

sur e Heviar et le titane.

.

it ici un echantillon de
&5 spéciales pour e WRL
avec des raccords en hitane. et
le tuyau allege, equipe d'une
gaine de protection cantre la
chaleur etlefeu. Chaquedurita
un dossier avec numeéra de lot
etcertificat d'essal.

*Prix TTC public conseille g

Y - W Pour togt renseignement, contacter Didier ou Jean-Francois au 03.80.22.47.04
.;3 D L4 Z.l. Savigny - |és - Beaune - BP 134 - 21204 BEAUNE

Tel. 03.80.22.47.04 - E-mail . info@simamoto.fr - site internet : www.simamoto.fr




Farmation d une couche limite.
Le flux reste adhérent.

Formation de turbulences au dela
de I'angle du ciel et de la jupe.

r THEORIE

VOICI OUELOUES EXEMPLES DE COEFFICIENTS DE PERTES DE CHARGE SINGULIERES

Sur unmateur 2temps, les
pistons sont tres travailles
de fagon a ne pas pertur-
ber {'ecoulement et a limi-
ter les pertes de charge.

CHANGEMENT iR
PDCER{ M K=(0,13+1,85(

ELARGISSEMENT BRUSOUE K S1 VARIATIONS PROGRESSIVES DE SECTION 2y S
testendegres 2Rs" 90

) ;
Le flux est resserre. Le meéme phénomene se déroule al'envers au niveau de la lumiere d'échappement 5/02> on peut cansiderer que k=1 ( S Pertes de charge tres faibles on peut admettre k=001

TYPES DE FLUX A L'INTERIEUR D'UN CONDUIT

Suivant les caractéristiques du fiuide, sa vitesse d'ecoulement
etle diametre de la conduite, I'ecoulement se fait differemment.
Pour le caractériser il faut calculer le nombre de Reynolds R

avec P lamasse volumique du fluide, en kg/m’
W la viscosité dynamique du fluide enPa.s
Vlavitesse d'écoulement, enm/s.
D le diametre de la conduite enm.

FLUX LAMINAIRE

LES CONDUITS D'ADMISSION

adoptent des formes de plus en

plus rectilignes, natamment pour
+ reduire les pertes de charge

Sipvant 13 valeur de re rormbre ondishiroue 3 e ) OIS 3 g I 2
e FLUX TURBULENT Minterieur d un conduit
SiRe <2000, le regime est Iamlnare_ L) :}‘ o

Si2000<Re<3000, le regime estintermédiaire.
SiRe>3000. le regime est turbulent.

Le travail des préparateurs consiste a pptmiser | écoulerment du fiuy,
notamment en rédusant les “obstacles” susceplibles de le perturber
icl on'voit le travail réalise au niveau des conduits d admission, et

(A" S s

e e e
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THEORIE

Les pertes de charge

Nous avons fait allusion aux pertes de charge dans I'article sur les flexibles.
Voici des précisions sur ces phénomeénes indésirables, synonymes de pertes de pression et de diminution du debit.

irculation de fluide en conduite et pertes de
charge sont indissociables. On distingue
deux types de pertes : les pertes systéma-
tiques, dues au frottement du liquide sur les
parois, et les pertes singulieres, générées par des
“accidents” sur la conduite comme des coudes, des
vannes ou des changements de section.
Aujourd’hui, par exemple, |a tendance actuelle va a
la conception de conduits d'admission rectilignes et
3 une étude de forme des soupapes.
Au-dela de ce travail de constructeur, les prépara-
teurs modifient les moteurs de fagon a éliminer les
“petits défauts”, néfastes au bon écoulement du
fluide : travail sur les soupapes, sur les guides, sur
les transferts, sur les pistons, sur les états de sur-
face, etc... Taut est fait pour diminuer les “obs-
tacles” a I'écoulement du fluide.
Différents paramatres permettent de contréler les
pertes de charge : viscosité et vitesse du fluide, lon-

gueur, diametre et rugosité de la conduite, présence
de singularités. ..
Par conséquent, voici quelques solutions pour
réduire ces pertes :
Diminuer fa longueur de canalisation {sur un moteur
7 temps par exemple, il est préférable de placer le
ou les carburateurs le plus pres possible des carters,
en diminuant la longueur de la pipe d'admission)
Diminuer le nombre d'accidents sur la canalisa-
tion (casser les angles sur les transferts d'un
cylindre 2 temps. ..
Diminuer le débit de circulation
Augmenter le diamétre des canalisations
Faire circuler des liquides le moins visqueux possible
Utiliser des matériaux de faible rugosité
Voyans maintenant comfment on met ces pertes en
gévidence et comment on les évalue.
PERTES OE CHARGE = PERTES DE PRESSION
Lorsque les conduites sont trés simples et avec des

pertes de charge négligeables, on considére sou-
vent que le fluide est parfait (on fait abstraction des
frottements, la viscosité est négligée). Mais les cas
industriels sont souvent plus compliques, et il
devient nécessaire de considérer la viscosité du
fluide et les pertes qu'elle engendre [on travaille
alors avec un fluide réel).

L'équation de Bernoulli, appliquée a un fluide réel,
permet de traduire ces pertes lors de |'écoulement
du fluide dans une conduite cylindrique :

%p(sz‘V12) +pg (z:-z:) + (p2-pi)= -Ap

vi est la vitesse d'écoulement au point i, en m/s.
zest |'altitude du fluide au point i, en m.

piest a pression du fluide au point i, en Pa.

p: masse volumique du fluide en kg/m’

g accélération de la pesanteur en m/s’

-Ap - perte de pression en Pa

4 -
“g2# #a 3o PRTENARE DE LA RUBRIOUE THEORIE
' 4 4 4

=

notamment sur les guides de soupapes

En regardant cette équation, on comprend que les
pertes de charge sont synonymes de pertes de
pression statique et/ou perte de vitesse du
fluide, et donc d’un débit moins important (la
somme est négative, c'est donc bien que la
vitesse et/ou la pression du fluide ont diminué
entre les points 1 et 2).

Plus généralement, les pertes de charge s'expri-
ment en métres (il suffit de diviser chaque membre
de I'équation par pg).

LES PERTES DE CHARGE LINEAIRES

Les problemes sont souvent tres complexes et une
approche seulement théorique n'est pas suffisante.
C'est pourquoi I'expérimentation reste une part
importante du travail de conception. Ce genre de
pertes est causé par le frottement intérieur qui se
produit dans les liquides; il se rencontre dans les
tuyaux lisses aussi bien que dans les tuyaux
rugueux. Entre deux points séparés par une lon-

gueur L, dans un tuyau de diamétre D apparaissent
des pertes de charge linaires H, exprimées sous la
forme suivante :

N

H lindaires — D 29

enm |

Le calcul des pertes de charge repose entierement

sur la détermination de ce coefficient X, que f'on

appelle coefficient de pertes de charge linéaires.

Le calcul de ce coefficient se fait différemment

selon le régime d'écoulement. [l est alors néces-

saire, avant toute chose, de déterminer le régime

(voir encadré). Puis selon le cas :

1 Le régime est laminaire : A ne dépend pas de la
rugosité e de la conduite eton a:

64
\=04 |

2 Lerégime est turbulent : il faut tenir compte de la

rugosité e de la conduite (exprimée en mm, elle
représente la hauteur moyenne des aspérités des
parois). Il est alors possible d'utiliser le dia-
gramme de Moody pour daterminer . Nous ver-
rons son utilisation dans un exemple.
LES PERTES DE CHARGE SINGULIERES
Ces pertes de charge sont dues a différentes modi-
fications situées sur le circuit (rétrécissements,
élargissements, coudes, ventilateur, soupapes...).
Elles sont proportionnelles au carré de la vitesse du
fluide et s expnment sous la forme :

| singulidres ™

I
Hooo Ky—enm
2g

K est le coefficient de perte singuliére {sans dimen-
sion) et se détermine expérimentalement. Il est
propre a chaque singularité du circuit.

V est la vitesse d'écoulement du fluide en m/s

g est I'accélération de la pesanteur en m/s*. »
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singulieres

Voyons maintenant de facon trés simplifiée com-
ment calculer les pertes de charge dans un systeme
hydraulique, constitué de deux réservoirs, d'une
crépine d'aspiration et d'une pompe a eau (type
systeme de refroidissement).
Commengons par les données
Les coefficients de pertes de charges singulieres
de la crépine et du coude leur sont propres et sont
connus Ke =Ke = 0,3
> e diametre de la conduite est constant : D = 25 mm
-La différence d'altitude entre les surfaces libres
des réservoirs, de trés grandes dimensions,
esth=075m
Le débouché de la conduite de refoulement dans
le réservoir supérieur est assimilé & un élar
ment brusque.
> e fluide véhiculé est de |'eau
[p =1000 kg/m’, . = 107 Pa.s)
»|a rugosité e de la conduite est connue et vaut 0,02
a it déb 5 /s. Ace débit, elle est
irune charge d'1,1 m
| Ne Nous est pas imposé ici
duite, I'objectif consis-
tant a la déterminer pour avoir e debit souhaité.

i la premiere étape qui va no
lin

s permettre de
5. Puis, aprés
rge singulieres, la
u sera connue et
Ir de la conduite

-alculer les pertes de charg
les pertes d
e perdue da
onction de la lor

avoir calculé

& fourni

ody. Pour
tre deux nombres : le nombre
lds et la rugosité relative de la conduite.

Ce diagramme, qui a éte obtenu par expérimentation,
! - permet de définir le coefficient de pertes de charge

Calcul du nombre de Reynolds :

Re = 1000*1,‘[5103__._‘*.'25*10'3

Re=3.8*10*

Calcul de la rugositeé relative de la conduite
Il s'agit de ramener la rugosité de la conduite au
diametre.

€_0.02 _ g9+ (sans dimension)
D 25

Utilisation du diagramme de Moody
On connait la rugosité relative et le nombre de
Reynolds. Sur la droite, on repere la courbe corres-
pondant & une rugosité relative de 0.0008 et on la
suit vers la gauche jusqu'a rencontrer la droite
ation x = 3.8*10°

» du point d'intersection donne le coeffi-
cient de pertes de charge linéaires (sur la gauche).
lciona: A=0,025

01
0os egime turbulent
=1\ /F!el_.l Lir bl
008 :
L 0os
' oy 004
006 . i
005 ooe
\ 0o
o om
B \ noce
) o0o3 n E
) oops D
N poss— ——— - s
ooz oon
0.0008
e 0.00oR
000005
]
0009 .
oooek b 00000
209 4 68 4
0 ¢ 0 0 0 it
Re:M

La charge perdue dans le réseau correspond a la
somme des différentes pertes de charge plus la dif-
férence de hauteur entre les deux niveaux des
réservoirs {la pompe doit compenser les pertes de
charge mais aussi le changement d'altitude). Pour
atteindre le point de fonctionnement souhaité, la
charge fournie par la pompe et la charge perdue
dans le réseau doivent &tre égales.

Pertes de charge lineaires
Les pertes de charge lineaires sont données par :
\ L v? k (0,75*10°F

x—=0026_—— 4 "= — ' =015%L
D 2g 25%10° 2*9.81*(5%10°)
Pertes de charge singuliéres
élargissement : Kewy =1
SOy = 1% _VQTDON g 195,

2%9.81*(5*10%)*

crépine et coude Ker = Ke = 0.3

soit

Hor=HC=0,3* (075M10% g g345m
a 2%9.81*(5%107)

On a donc

Hoseone = AN 4+ Hunumires + Hinooie

Hi.....=0,75+0,115+0,0345 * 2+ 0,115*L

Pour atteindre le point de fonctionnement de la

pompe, il faut donc que Hesso = 1,1 m.
L= 1.1-0,756-0.115-0.0345*2
0.115
Uou

L=144m

0,751/s i
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Suzuki GSX-R 1985 premiere du nom

n 1976 apparait une machine qui sera & la base méme de toutes
les évolutions des Suzuki GSX-R. |l s'agit de la GS 750, qui .
apporte “la matiere” sur laquelle vont travailler les ingénieurs
Suzuki par la suite. lls vont conserver pendant longtemps de
nombreuses caractéristiques adoptées en 1976 : par exemple, la posi-
tion centrale de la chaine de distribution avec les 6 supports de vile-
brequin (jusque sur le modéle 95). En fait, il faut distinguer plusieurs
grandes périodes dans la vie du 4 cylindres : la premiére génération de
1976 jusqu'a 1980 est caractérisée par ses moteurs 8 soupapes, la
seconde de 1980 a 1984 voit |apparition des moteurs 16 soupapes, puis
en 1984 sort le premier GSX avec le fameux "R” et utilisant le systeme de
refroidissement Suzuki SACS. Il va régner pendant prés de 7 ans avant de
céder sa place  la version liquide. Cette demiére version connaitra de
nombreuses évolutions jusqu'a aujourd'hui : systéme d'admission d'air
forcé SRAD, adoption de I'injection. . . Mais voyans tout cela en détail.
CELLE PAR QUI TOUT A COMMENCE.
En 1976, Suzuki décide d'utiliser une cylindrée de 750 cm’ pour pou-
voir rivaliser avec ses concurrents. La premiere genération de
4 cylindres en ligne possede 8 soupapes (soit 2 soupapes par
cylindre), formant un angle de 60° (énorme mais dans la tendance de
I'époque). L'arbre a cames agit sur des poussoirs & godets. Le rapport
course/alésage, alors de 0,872 (alésage ; 65 mm, course : 56,7 mm),
n'a cessé de décroitre jusqu’en 1989. Ce rapport est inferieur a 1, on
parle alors de moteurs "super-carrés”. Inversement, un rapport supe-
rieur & 1 caractérise un moteur “longue course”. Lorsque |a course et
I'alésage sont identiques, le moteur est dit “carre”. Notez que que ce
moteur est équipé d'un vilebrequin assemblé, tournant sur 6 roule-
ments a billes. Les bielles monobloc tournent, elles, sur des roule-
ments a rouleaux. Ce moteur a été décliné en différentes cylindrées
GS 500 et 550 en 1977, puis GS 850 et 650 en 1979

4 CYLINDRES D'ANTHOLOGIE

Revolution cote mecanique pour le e e . = ele 2000
EER 100 oo mecanidue pou _ 200 >
P, = = om,
2 :{_ T %W- ’\.-' )\
(] ) = = .
P
oy

1984 : une annee qui restera gravee dans la mémoire de nombreux motards. La Suzuki GSX-R 750 vient de prendre
son envol pour une duree encore indéterminee aujourd'hui... La belle (ou la béte, a vous de juger!), vingt ans déja, a
connu de nombreuses évolutions techniques. Cette premiere saga retrace les évolutions du moteur 4 cylindres
Suzuki, de sa génese en 1976 a sa toute derniere evolution en 2005. Nous nous attarderons principalement sur les
GSX-R 750 et GSX-R 1000. La seconde partie de notre saga s'intéressera aux evolutions de la partie-cycle.
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Union bolt

Avant 2000, le REFRDIDISSELR D'HUILE
etait intercale entre le filtre 3 huile et
le carter moteur,

Qil filter holder

Stainless steel
oil cooler

-

Sur cet eclate du |Blcha
8000 trs min]. on voit clarement les particulan-
remiere generation : 2 soupapes par
aine de distribution centrale, pous
lebrequin sur roulements a billes

Echappement

[ L

" VORTICE

Les CHAMBRES DE COMBUSTION sont entoit, et dessinées de fagon a creer
des turbulences pour favoriser la combustion et les échanges gazeux.

1980 : ¢'est le debut de la série GSX, équipée de 4
soupapes par cylindre. Dans le méme temps, les
poussoirs & godets sont abandonnés au profit de
basculeurs a linguets dédoublés. L'alésage de la
(GSX 750 passe a 67 mm et la course a 53 mm.

Ce moteur est utilisé pour la toute premiére moto
Suzuki equipée d'un systéme de refroidissement a
eau : la GSX 400 FWS (sortie en 1983).

Gros changement : la série des GSX abandonne le
vilebrequin assemblé sur roulements pour adopter un
vilebrequin monobloe sur coussinets (hormis la GSX
1100 qui conserve le vilebrequin assemblé jusqu'en
1986, ol elle se prénommera d'ailleurs GSX-R).
AL'EAU ? AL'HUILE?

En 1984, c'est le lancement de la Suzuki GSX-R 750.
Elle fait I'effet d'une bombe, lorsqu'elle est présen-
tée au salon de Cologne en 1984. Imaginez : la plu-
part des motos sportives affichent alors un poids de
plus de 220 kg tous pleins faits. La GSX-R 750 par-
vient a peine aux 200 kg pour 100 chevaux! Du
jamais vu! Le secret tient dans I'adoption d'un
refroidissement mixte air-huile S.A.C.S {Suzuki
Advanced Cooling System). Alars qu'un simple
refroidissement par air est jugé insuffisant pour
assurer performances et fiabilité, le refroidisse-

ment par eau, trop lourd et trop volumineux, est
également écarté. Alors que faire? Lidée est tom-
bée du ciel : s'inspirer du systéme de refroidisse-
mentd'un moteur d'avion : le P51 Mustang, souvent
utilisé pour les courses de vitesse. Quand on vous
dit que le "GEX" est une fusée... C'est ainsi que la
Suzuki est équipée d'un systéme de refroidisse-
ment air-huile, donc sans radiateur d'eau ni
conduits trop volumineux.

L'huile joue deux roles : elle conserve son role de
lubrification habituel mais devient aussi le vecteur
de la chaleur (on parle alors de liquide caloporteur).
seulement voila, pour que I'huile conserve de
bonnes propriétés lubrifiantes tout en évacuant de
la chaleur, il faut qu'elle circule rapidement
Lemploi d'une seule pompe n'est pas suffisant.
DEUX POMPES SINON RIEN!

La réussite du systeéme tient donc sur ['utilisation de
deux pompes a huile. Lune sert pour la lubrification,
I'autre pour le refroidissement. La premigre pampe
(debit maximum de 50 |/min) assure la lubrification
du vilebrequin, des arbres a cames et des linguets
alors que la seconde (débit maximum de 40 |/min)
envoie de I'huile sous pression dans le couvre
culasse avant de circuler dans le haut moteur,

des pre-
miers moteurs GSK-R
etaient actionnees par
des linguets, dont vous
pouvez vair e principe ici

Un radiateur d'huile, d'une capacité de dispersion calo-
rifique de 8000 kcal/h, assure le bon refroidissement
de I'huile. Petite astuce : seule I'huile servant 2 la lubri-
fication est envoyée dans le radiateur, le mélange des
“deux huiles” dans le carter étant suffisant pour un
refroidissement efficace. En outre, les pistans sant
refroidis par un jet d'huile, projeté sous la calotte. La
maitrise du refroidissement permet de diminuer les
contraintes et d'utiliser des piéces plus légeres, syno-
nymes de gain en terme de poids mais aussi en terme
de régime moteur et donc de puissance.

Autre modification impartante : I'alternateur n'est
plus situé sur I'extrémité gauche du vilebrequin
mais déplacé a I'arriere du moteur.

Pour la premiére fois, une boite 6 vitesses est utili-
sée (5 vitesses jusqu'alors). Le moteur est décling en
4 versions : les GSX-R 750 et 1100, la GSX 600 F et
la GSX 1100 F, une moto grand tourisme sportif.

Le moteur subit frés peu d'évolutions jusqu'a 1988. A
cette date, des modifications importantes sont appor-
tées : changement d'alésage qui atteint les 73 mm et
de la course qui passe a 44,7 mm. Le diamétre des
soupapes est augmenté, ce qui a nécessité de redes-
siner la forme des chambres & double démes (brevet
Suzuki TSCC : Twin Swirl Combustion Chamber,
Chambre de combustion a double turbulence), Cette
double turbulence permet un meilleur brassage des
gaz admis et améliore la combustion.

Trois segments équipent les pistons moulés ; un
segment de feu, un segment d'étanchéité et un seg-
ment racleur. Ce bloc cylindre présente |'avantage
de disposer de chemises en acier réalésables

En 1990, 1a GSX-R 750 retrouve ses cotes d'origine
(alésage 70 mm, course 48,7 mm), avant de les
abandonner en 1996 et adopter les cotes actuelles
(alésage 72 mm, course 46 mm). Les soupapes, plus
petites, sont actionnees par 16 linguets simples. =

de mateurs en 1980
4 soupapes par cylindre

vilebrequin sur coussi-
nets, basculeurs a lin-

guets doubles .
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Avant de se doter de 2 doubles corps
en 2003 (ce qua simplifie laforme des
conduits d'admissian), les carps din-
jecteurs etaient 4 corps distincts
commeici. Ondistingue sur ladroite de
larampe le serva-mateur quiactionne

_ les 4 volets superieurs d' admission

En 2000, dela GSX-R 750 est

allege avec des masses centrales redutes

Depuis 2000, les GSX-R sont
dotees de refroidisseur d'huile
separe du filtre, ce gui permet de
redure | encombrement moteur

1985 voit | arrivee d'un
ERE ; mixte
ar-hulle (baptise SACSI

A L'EAU? A L'HUILE? : LE RETOUR.

Grace a son systéme de refroidissement, la GSX-R
reste la reférence de sa catégorie pendant prés de
7 ans. Mais la technologie évolue, les concurrents
produisent des motos plus performantes et le sys-
téme S.A.C.S est en bout de développement. Suzuki
se doit de reagir, ce qui est chose faite en 1992.
(ue changer sur le 4 cylindres en ligne pour replacer
la GSX-R dans la course? Treés simple : on conserve
les bielles de la génération air-huile et...et puis
c'est tout! Refonte totale du bloc et en particulier de
son systeme de refroidissement : pour trouver les
performances et la fiabilité, les ingénieurs optent
pour un refroidissement liquide (a eau).

La GSX-R 750 W (W pour Water Cooling) se dote
d’'un radiateur d'eau incurvé capable d'évacuer
24000 keal/h, d'un thermostat et d'un ventilateur de
210 mm de diametre. Celui-ci se déclenche aux envi-
rons de 105°. La pompe & eau entrainée par |'arbre
de pompe a huile possede un débit de 80 |/min a
5000 trs/min, suffisant pour alimenter le circuit d'une
capacité de 2,55 |. Le refroidissement optimisé per-
met notamment d'abaisser de 10 mm |'espace entre
chague cylindre, et donc de gagner en compacité.
Quid du refroidissement de I'huile? Un refroidisseur
d'huile, couplé au circuit d'eau, est intercalé entre
le filtre & huile et le carter. Un couplage trés inté-
ressant qui permet un “auto-controle” de I'en-
semble du systéme : I'eau chauffe et refroidit plus
vite que 'huile. Au démarrage, I'eau facilite la mon-
tee en température de 'huile, puis en utilisation
c'est I'huile gui empéche I'eau de trop refroidir. Ceci
dit, la technologie utilisée avant 1992 n'est pas
completement écartée : les pistons sont toujours
refroidis par jet d'huile.

Anecdote intéressante : lors de sa sortie, ce modéle
se heurte & un probleme : les moteurs sont hors
service (pistons ovalisés. .. ) aprés quelques milliers
de kilometres. Aprés avoir entre autres incriming le
refroidissement, Suzuki découvre le responsable :
I'opération de sablage sur les pots d'échappement
Du sable resté collé dans les pots était aspiré dans
les cylindres. Je vous laisse imaginer la suite.
Autre particularité des GSX-R 750 WN/WP : I'angle
entre les soupapes est réduit (329), et on utilise
desormais des poussoirs a godets avec pastille cali-
brée au-dessus de la tige de soupape, pour le

réglage du jeu. Le moteur gagne en compacité
grace a I'emploi d'un vilebrequin d'une longueur de
394 mm. L'encombrement transversal du bas
moteur n'est que de 433 mm, valeur exceptionnelle
pour un 4 cylindres en ligne de cette cylindrée. Les
chemises en fonte sont rapportées et ont une épais-
seur de paroi de seulement 3 mm

G5X-R W : MOINS PERFORMANTE?

Mais alors vous allez dire : avec un tel systéme de
refroidissement, la moto version 92 doit étre plus
lourde que sa devanciere, non? Et vous auriez rai-
son! La GSX-R W est le modele le plus lourd jamais
produit par la firme japonaise : 231 kg tous pleins
faits. De plus, elle affiche "seulement” 102,14 ch &
11500 trs/min, ce qui lui vaut un rapport poids/puis
sance légerement supérieur a celui du modele pre-
cedent (100,8 ch & 10500 trs/min pour 227 kg). Mais
ceci est valable pour la version route.

En 1992, les moteurs GSX-R
heritent de P{ 5 A
Ce dispositf diminue
les masses en mouvement, ce
qui est tres interessant pour
un moteur sportif, qui prend
beaucoup de trs/min

1992 sonne le gl
remplace par unsi

as du systeme SACS,
ystemede [
Ipar eaul, plus efficace
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DBJECTIF : LA GAGNE EN SUPERSPORT ET EN ENDURANCE.
Il faut se tourner vers la compétition pour comprendre
les choix de Suzuki : utiliser un refroidissement
liquide {capable d'évacuer deux fois plus de chaleur
gu'un refroidissement air-huile} laisse plus de libertés
techniques aux ingénieurs pour développer une
machine & gagner. Et la suite leur a donné raison...
1996 : REGIME SLIM FAST

Les entrailles de la GSX-R évoluent trés peu pendant
4 ans. |l faut attendre 1996 pour assister a une nou-
velle révolution. Le moteur est compléetement revu et
perd 9 kg ! La culasse est allegée (1,5 kg ainsi que le
bloc cylindre {2 kg) et le vilebrequin (1 kg). Le deport
de |'alternateur permet de gagner 2,9 kg. Le vilebre-
quin, encore raccourci, repose maintenant sur
5 paliers (contre 6 auparavant). Les soupapes sont
directement actionnées par les cames.

Mais ce qu'il faut vraiment retenir, c'est que la
machine a, une fois de plus, &té pensee pour la com-
pétition. En effet, ce moteur présente un carter
moteur en trois parties. Le plan de joint du carter
pour le vilebrequin et celui pour la boite de vitesses
sont propres a chague organe, permettant d'acceder
ala boite de vitesse seule, ce qui est trés pratique en
compétition lorsqu'il s'agit de changer les rapports.
D'ailleurs elle ne renie pas sa filiation racing, puis-
qu'elle se dote également du SRAD (Suzuki Ram Air
Direct). Il s'agit d'un systeme d'admission d'air
forcé, mis au point en compétition. Les deux
conduits, situés de part et d'autre de |'optique, gui-
dent |'air vers la boite a air. Son efficacité aug-
mente avec la vitesse.

INJECTION ELECTRONIQUE

Jusque 13 équipée de carburateurs & dépression, la
(SX-R 750 adopte I'injection électronique en 1938,
ce qui lui vaut de gagner en agrement de conduite
et en puissance (7 ch de gagnés soit 135 au total)
Le module de contrdle de l'injection integre 4 sec-
tions : la centrale de traitement de données (CPU),
la mémaire (ROM), un module recueillant les infor-
mations en provenance des differents capteurs
(input), et un module envoyant les informations aux
4 injecteurs (output). Le principe de fonctionnement
est trés simple - le CPU calcule le volume de carbu-
rant & injecter (en fonction des maps programmeées)
en se référant aux données stockées dans la ROM
et transmet ces informations au module output qui
va alors pouvoir actionner chagque injecteur.

C'est également ce boitier électronique qui calcule
les temps d'allumage et qui permet de fournir

des diagnostics de pannes sur la moto.

" Onpeutdistinguer letrajet parcouru
parl'airgrace au i

En1996 lamachine adopte des
choix directerment dictes par la
competition Le carter maoteur
en trois parties permet d ac-
cederala )
sans sortir le viebrequn

Les particularites des der-
miers moteurs 6SX-R sont
nettement visibles sur cette
du moteur

v~ G5X-A750modele 2000

PLUS LEGER, C'EST POSSIBLE?

Biensr que oui! Et Suzuki ne se géne pas pour rema-
nier la championne du monde d'endurance 99 en
2000 : moteur plus court de 15 mm, moins haut de 4
mm et moins large de 8 mm, il est aussi plus leger de
5 kg. Mais bon, comme ce n'est pas suffisant, il est
aussi plus puissant de 6 ch (141 ch & 12500 trs/min).
Uinclinaison des soupapes, revue et corrigée, |'alle-
gement de nombreuses pigces (notamment de I'em-
biellage avec des manetons reduits) permettent
d'aboutir a un gain d'encombrement et de poids.
2001 : LA NAISSANCE D'UNE CHAMPIONNE

La nouvelle star de I'endurance est nee (160 ch pour
170 kg a sec, soit a peine 4 kg de plus que sa petite
sceur de 750 cm’). Suzuki se distingue alors de ses
concurrents en optant pour des corps de papillons
équipés de 2 volets et d'un injecteur (systéme baptise
SDTV pour “Suzuki Dual Throttle Valve”, qui équipait
déja la 750 modéle 2000). Principe : un volet est
actionné par la poignée des gaz, |'autre est géré par un
petit moteur electrique relié au calculateur.

En 1996, LES CYLINDRES
recoivent un tratement de
surface compase de nic-
kel, phosphore, silicone et
carbure. On voit tres bien
les gicleurs qui projettent
de I'huile sous la calotte




E 01 - SUZUKI GSX-R

[Suzuki Dual Throttle Valvel permet de
gaaner en sauplesse mateur et diminue d'environ 15%
I'emission d hydrocarbures.

On voit ires nettement sur ce schema le
Ce dispositif
permet de diminuer la quantite d hydrocarbures imbruales

Reed valve

Exhaust port

En cas d'ouverture brutale des gaz (premier volet ouvert rapidement), le
second volet régule I'admission, ce qui permet d'obtenir une réponse
souple du moteur. 4 maps d'injection sont disponibles contre 6 pour la 750.
En 2003, la gestion électronique du moteur est ameéliorée : le calculateur
est deux fois plus puissant et la mémaire passe de 96 & 256 ko. La com-
bustion & haut régime s'en trouve plus efficace. Les rampes d'injection
sont simplifiées : 2 ensembles double corps contre 4 corps sépares aupa-
ravant. Flle se dote également de nouveaux injecteurs a 4 jets qui assu-
rent une meilleure pulvérisation et qui contribuent a I'augmentation de la
puissance (164 ch pour 168 kg a sec). L'escalade & la puissance continue
et paur 2005, la 1000 affiche 175 ch pour 166 kg & sec. Mais laissons un
peu de mystére autour de cette machine puisque nous |a découvrirons en
détail dans notre prochain numero.

HAYABUSA : UNE MACHINE A PART

|| serait difficile de clore cettre premiére partie de notre saga sans evo-
quer la GSX 1300 R Hayabusa. Présentée en 1998, elle est annoncée
comme étant capable de franchir les 300 km/h. L'objectif de Suzuki &tait
clair - développer la moto de série la plus performante qui soit. Ils y sont
parvenus notamment en accordant un soin tout particulier a I'aérodyna
misme. Le moteur de |a béte n'a pas été délaissé pour autant : 175 ch,
alésage de 63mm pour une course de 81 mm. Il est evidemment dotée de
I'injection électronique. Et que dire de son systéme de post-combustion!?
Le PAIR (Pulsed-secondary AlR-injection, injection d'air pulsé) est un sys-
teme d'injection d'air frais a I'échappement, juste apreés les soupapes, qui
permet de briller les hydrocarbures restants.

Depuis 1976, le 4 cylindres en ligne Suzuki n'a donc jamais cessé d'évo
luer, pour atteindre aujourd'hui un trés haut niveau de performances. La
partie-cycle a, elle aussi, subit de profonds remaniements au cours de
I'histoire du GSX-R. Vous les découvrirez dans le prochain nUmero. s
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GIMIPETITION
APRILIA=SVX 450

A P R | L I A S V X 4 5 D 2 Cest en 2003, a |'occasion du salon de Milan, qu Aprilia a leve le w
voile sur le projet SVX - une machine destinee au Motocross et au
Supermotard, propulsée par un petit bicylindre de 450 cm’,
J P A R I T E N U Depuis, cette moto a fait des prouesses, en decrochant notam-
v ment un titre de Champion du Monde pilote 2004 Supermotard.

L occasion de se pencher sur ce defi technique.




Les PLATINES LATERALES
du cadre sont en alumi-
nium maule

Le MAITRE-CYLINDRE est
unBrembo PR16 x 16.

qui accompagne 4 soupapes en titane, ce qui participe

a la vivacité des montées en régime. La lubrification se

fait sous la forme de deux circuits, puisque I'huile

moteur est séparée de celle de transmission. Autre

point important, la gestion du frein moteur, particuliére-

ment élevé sur ce type de motorisation lorsque I'on agit

sur la boite a 5 rapports (ou 4, selon les versions) qui

repose ici sur un embrayage anti-dribble multidisques

en bain d'huile. Et, malgré la compacité du tout, les

ingénieurs ont réussi a greffer un démarreur électrique

sur cette petite merveille de technologie. Enfin, la

traque au poids superflu s'est faite dans les moindres

détails, puisque tous les couvercles et bouchons de ce

bicylindre sont en magnésium ou en titane !

CADRE HYBRIDE A

Le cadre de la SVX se démarque, |ui aussi, des stan-  Le DISCOUE BRAKING WAVE est pince par un etier
dards rencontrés en motocross par sa structure que o embo a fixation radiale, monté sur une
. g T, : fourche Marzocchi de 48 mm

I'on peut aisément qualifier d'hybride. Nous en vou-

lons paur preuve sa partie inférieure, en alliage d'alu-

minium moulé, ainsi que sa partie supérieure -
périmétrique, en tubes d'acier. Ces derniers étant g
emmanchés en force dans les pigces en aluminium.

Méme si les ingénieurs de chez Aprilia Racing sont

restés assez évasifs sur le choix de cette technologie,

il'y a fort a parier que le but recherché est d'allier la

rigidité et la légereté d'un chassis aluminium avec la

relative élasticité de |'acier afin d'absorber les chocs.

Car il est vrai que les chassis périmétriques entigre-

ment en aluminium ont souvent tendance & étre de

vrais “bout de bois” (on se souvient des premieres LA STRUCTURE AVANT DU CADRE
Honda CR en alu), transmettant chaque défaut de la o ey B i S e
piste dans le guidon du pilote. .. > 8 M dans les pieces enaluminium




La rigidite de
'ensemble est
SuUrprenante et
fait penser a celle
dune spartive.,

Le bras oscillant, quant & lui, est en aluminium et
recoit une suspension montée sur biellette. Un peu
curieux quand on sait que les 3 pilotes “maison”
(Giraudo, Bolley et Manzo) se plaignent du poids un
peu trop élevé de la moto {115 kg). Lemplai d'un élé-
ment sans biellettes (type PDS}, voire a air (Fournales,
4.42.. ), permettrait de gagner ici quelques kilos. ..
Une attention particuliere a été donnée & I'échappe-
ment Léovince en titane, car il a changé & de nom-
breuses reprises depuis la présentation de la machine.
D'abord constitué d'un silencieux traditionnel placé
sous la selle, il est aujourd’hui remplacé par une sarte
de pavé implanté devant la roue arriére. Ainsi, pas de
risque qu'elle vienne taper dans le pot lors des grosses
réceptions de sauts. En parlant de roues, Aprilia a vu
gros sur cette 450, puisque la jante arrigre est une 5"
par 177, alors que I'avant est une 35" par 16", I'en-
semble étant équipé de pneus Dunlop.

COMME UN MONO

Un petit coup de pouce sur le bouton rouge, et fe
démarreur électrique lance sans peine le petit bicy-
lindre de 449 cr®. Au ralenti, le bruit est loin d'8tre
envolitant, bien loin du son caractéristique d'un mono.
On dirait plus un bruit métallique venu de nulle part.
Premiére impression : la rigidité de I'ensemble. La
moto ne se dandine jamais et prend la trajectaire vou-
lue sans sourciller, au point de faire penser a une spor-
tive. C'est encore plus net lorsque I'on se met sur le
bord de fa piste pour voir évoluer les pilotes.

En entrée de courbe, la moto se place et ne bouge
pas. Pas de mouvements superflus. Autre fait remar-
quable, le son du bicylindre. Un gros travail a été
effectué pour diminuer le bruit, et force est de
constater qu'a coté d'un mono, le son du bi Aprilia
est quasiment inaudible. Ce paramétre est le bien-
venu dans I'optique de la production en série.
L'embrayage anti-dribble est une pure merveille.

En haut >LE SILENCIEUX est
ancre au sein meme de la
boucle arriere en aluminium,
50us la selle

Adroite >Deux versions de
reservoirs existent un en
fibre fici}; et un en aluminium

En bas >Sur cette version
la boite de vitesses est a
4 rapparts




LOMPETITION 64 APRILIA>SVX 450

Bientat des
VErsions Ccrass,
enduros et
Supermatard.

Les L0
quasiment et ce, par souc de compacite

en carbone chapeaute e haut moteur.

On descend les rapports, et lui se charge du reste. Pas
besoin de rester sur le point de friction pour faire glisser le
train arrigre, puisque les disques décrochent d'eux-mémes.
Ainsi, on peut se focaliser sur les trajectoires. Plus le rythme
s'accélére, plus nous trouvons que ce moteur se comporte
camme un mono. Mais comme un mono de grosse cylin-
drée, avec du couple un peu partout. || ne margue aucun
temps d’hésitation pour monter dans les tours. il est beau-
coup plus plein qu'un 450 monocylindre, avec, en contrepar-
tie, une inertie 1égérement supérieure. Mais cela reste
raisonnable, et la maniabilité reste tout de méme au rendez-
vous. Question puissance, les 60 chevaux annonces sem-
blent bien présents, car ga envoie sévére. Le mateur prend
des taurs & n'en plus finir, pour rupter a 14000 trs/min !

Comme I'on pouvait s'en douter, la bolte de vitesses est

WORLD CHAMPION &

0'MJECTION, a Tinjecteur chacun, se chevauchent

parfaitement étagée, ce qui améliore d'autant le sentiment
de puissance. Le freinage, de son cdté, est extrémement
puissant, mais reste étonnement dosable, ce qui n'est pas
pour déplaire ... De retaur au stand, nous nous entretenons
quelques instants avec Macchi Ampello, responsable du
projet SYX. I nous confie qu'ils ont beaucoup travaillé
durant 2004 sur la maniabilité de la machine, point qui était
jusqu'alors sa grosse faiblesse. Ainsi, trois cadres différents
ont été construits pour trouver le meilleur compramis. La
mise au point de I'injection Dell'Orto ne fut pas non plus une
partie de plaisir, avec de nombreuses maps testées pour par-
venir 3 une gestion optimale de la puissance délivree. Cest
dailleurs le gros plus d'une injection par rappart au carbura-
teur. On peut intervenir point par point sur la courbe de puis-
sance, pour que le moteur sait le plus efficace possible selon
les circuits. Pour finir, il nous confie que des versions crass,
enduros et Supermotard seront bientdt commercialises, mais
pas avant 2006. Les amateurs apprécierant. ..
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[{3 PneumaTIOUES

Jante portées 4 5°
Talon pneu & 5°

VUE EN COUPE ['UN PNEUMATIOUE

Bande de roulement

(inner liner }

Le pneu est un element tres com-
plexe, qgui fait intervenir |

(caoutchouc, acier .|

de materiaux

Filler da tringle

CARTE D 'IDENTITE DU PNEU ( 2)
Marquage dimenslon
Diamétre nominal en
pouces ( =25.4 mm )

[ ou marquage en pouces
Calnture da stabilisation Ex:2.75-10(8=2p 75)

~ {1ouplusieurs plis )

EX'120!60 ZR 17 M/C (58 W)
Indice de charge

Code vitesse P
.llﬂ
m . n/ R

ZRIDGESTONE

"/ 74

5/ 'qmm Talon

de lameme facon selon la NOBME 75

ROULEZ
gonflés!

lusieurs facteurs influencent l'usure et le
bon fonctionnement des pneus. Quatre
d'entre eux sont maitrisables et doivent
attirer toute votre attention ; la pression, la
charge, la vitesse et le freinage (votre type de
conduite). Trois autres parametres influent sur
['usure des pneumatiques mais ne peuvent pas étre
contrdlés : le profil de la route (plus ou meins
sinueuse), la rugosite de la chaussée (lisse a
rugueux) et la température ambiante.
Pour cerner |'influence de ces facteurs et notamment
le rendement kilométrique, 50 possesseurs de 900
CBR ont été suivis par Bridgestone. Résultat de 'en-
guéte : les rendements kilométriques variaient de
1500 & 18 000 km ! Preuve que les conditions d'uti-
lisation sont essentielles a la bonne tenue du
pneumatique. Ce dernier aura un fonctionnement
optimal si vous respectez quelques régles essen-

a1 tielles
CONTROLEZ LA PRESSION

Le pneumatique assure de nombreuses fonc-

tions : il supporte la charge, amortit les

choes, assure le guidage et transmet les

forces de traction et de freinage au sol. C'est

loin d'étre un élément negligeable sur votre

moto. Bt pourtant, il a été constaté que de

3 nombreux motards ne vérifient pas regulie-

Tous les pneus

Bridgestone organise, en partenariat avec
CCl Formation Le Mans, des stages pour
son réseau de professionnels, reven-
deurs, concessionnaires, mecaniciens...
Voici ce que nous en avons retenu.

+ rement la pression de leurs pneus. Or il est
o conseillé de la vérifier environ tous les 15
N jours Pourquoi? Quel que soit le pneuma-
3 tique, le caoutchoue n'est pas étanche, et il
\, se produit immanquablement une perte de
3 pression de l'ordre de 70 @ 150 g/mois. Une

pression inférieure de 33 % a la pression
recommandée induit une baisse du rende-
ment de 30%, sans parler des pertes d adhe
rence, des nisques de derapage, etc.
La pression d utilisation indiguée sur la moto
est la pression a froid : en cours d'utilisation, le

pneu chauffe et la pression augmente. Le cantréle
de la pression se fait danc a froid.

ADAPTEZ LA PRESSION A LA CHARGE.
Autre point important : un pneu est congu pour fonc-
tionner a une pression et une charge bien précises.
Ces deux paramétres sont étroitement liés. La pres-
sion de gonflage doit étre adaptée en fonction de la
charge. Suivant le poids que vous transportez {un
passager par exemple), elle devra étre différente.
Pensez a la modifier : le comportement de votre
moto et |'usure des pneus n'en seront qu'améliorés.
VOS5 PAPIERS, SVP!
Tout pneumatique est doté de sa propre carte
d'identité. Elle est portée sur le flanc du pneu.
Quelle que soit la margue du pneu, on y retrouve le
méme type de marquage, défini par I'ETRTO
(European Tyre and Rim Technical Organisation,
organisation geree par les manufacturiers euro-
péens). En moto, la NORME 75 garantit la présence
des données suivantes : la largeur de section
(cote (s) en mm), la hauteur du flanc {exprimée en
pourcentage de la section), un indice de vitesse, le
type de construction du pneu (radial ou diagonal), le
diametre intérieur du pneu et un indice de charge.
On y trouve également la composition du pneu
(nombre et type des couches), précisée aprés les
termes TREAD et SIDEWALL.
Outre ses caractéristiques de conception, on trouve
aussi toutes les informations sur |a provenance du
pneu. Ainsi, apres le fameux sigle DOT (Department
Of Transportation), il v a toute une série de codes
représentant 'usine de fabrication et la date de fabri-
cation du pneu. Demiére chose : tout pneu monté
dans |'Union Européene doit posséder le marquage E.
MOTO INSTABLE? PENSEZ AUX PNEUS...MAIS PAS SEULEMENT.
Vous 8tes victime de louvoiement, de shimmy ou
d'autres phenoménes parasites? Premier réflexe
contrilez les pneumatiques (pression, état général
du pneu). Mais ayez aussi le réflexe de penser &
I'état de votre partie-cycle, Par exemple, si la moto
louvoie, le probléme peut venir d'un déséquilibre
entre les suspensions arriere et avant, ou alors
I'alignement des roues n'est peut-étre pas parfait.
Si la direction est instable et oscille & faible
vitesse, le shimmy vous a pris pour cible. Excepté
les problémes de pneumatique, vous pouvez égale-
ment avoir des roulements de direction HS, ou une
fourche mal réglée (ressorts ou niveaux d'huile dif-
ferents dans les tubes)
Le changement, méme anodin de I'un des éléments

2N
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Le marguage du pneu D, B ou R permet
didentifier sa canstruction
Alors vous avez duradial ou du diagonal?

de votre train avant peut en madifier son comporte-
ment. Hugues GALLARD, responsable de la fﬁrma
tion moto & la CCl, nous confie : “Une fois, un clien
nous a amene une moto avec un probléme c!e
shimmy. Nous avons cherché un moment avant de
trouver le probléme. Le garde-boue avant avait été
coupé et I'aérodynamique de la roue avant s'en
atait trouvee complétement modifiée, entrainant
des perturbations. Une fois |e garde-boue
d‘origine remis en place, le probleme de shimmy
avait disparu.”

Autre exemple : les embouts de guidon. Ils font
partie integrante de la conception du train avant :
ils servent de masse d'équilibrage. Lorsque vous
changez vos embouts d'origine pour des embouts
de masse différente, vous &tes susceptibles de
modifier le comportement de votre train avant
Incroyable, non? Evidemment, tous ces comporte
ments parasites peuvent étre aussi genérés par
une partie-cycle défectueuse : axe de colonne et
bras oscillant vrilles par exemple. Le banc de
mesure laser permet de vérifier rapidement toutes
les cotes géométriques de la moto.

En conclusion, vous pouvez, bien souvent augmen-
ter le facteur securité par un geste trés simple, a
renouveler en moyenne tous les quinze jours : une
simple vérification de la pression vous permettra
d'augmenter la duree de vie de vos pneus tout en
ayant une moto plus efficace et plus sire e

Le banc
estunmoyende contrale
rapide de la geametrie

permet de visualiser la derurmahun
du pneu en fonctionnement
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1 Cette vitrine recele des tre-
sors un bloc moteur de
600 YZIRd'usine, a cote d'un ¥
vilebrequin de V8 Cosworth &
en bas. Au-dessus, un
echantilion de bielles de
Formule 1V12 Matra avec un 8
arbre a cames. Vilebreguin
de V10 de F1 Dans le fond, an
distingue un culindre
culasse monaobloc de
moteur d'avion en étoile.

Cette vue d'une partie de
I'atelier, donne une idee du
nombre de machines dispo-
nibles. Restent encore le
sous-sal et les parties late-
rales, tout aussi encombres.

YMA REALESE SUHTUUT DES CYLINDRES DE MACHINES ANCIENNES GROS MONOS ET CYCLDS..

etite précision préliminaire : la société diri-
gée par Laurent Versyp s'appelle YMA,
lus connue sous le nom de
i, ce quu nous a un peu
deroute daﬂs Ia mini zone i

YMA, puis | eqgrou|
Laurent VE)IbyD dirige donc la société YMA qu'il a
créée en 1979, a I'époque ot il fai :
tition moto. veloppement de I'e
vite un terme a sa carriére de pilote, et il
' essionnelle essentiellement tour

0, avec d
réalésage, allegement de
de culasses, etc... La caractéristique de YF‘..]J-\ est
d'abord de pos seder et d'utiliser un nombre trés
[ [ iron 200, qui occupent

lipe d'opéra-

PEUT TOUT FAIFIE
L'activité d

Im.nn de kits cyl

bagues et de mécanismes de géométrie variable de
turbos, méme si la préparation prend aussi une part
importante du travail.

La spécialité de YMA est surtout |'intervention sur
pice : “ on fait assez peu d'ensembles complets.
On intervient plus pour des préparateurs, des
clients qui font leur préparation eux-mémes, des
con cessmnnmres motos. On a aussi souvent tra-

tjama|s réparee ou fdbm ée..”
ail, en commengant par
0, il y a de moins en moins de
Laurent. Le travail a comi

/& guere
moto.

retraité. Iy a deux cas de figures : soit les chemises
sont moulées et il va falloir Ies usiner pour les user
et installer ensuite une chemise a sec; soit il s'agit
de chemises démontables a sec. La, il faut chauffer
le cylindre pour sortir la chemise, mais surtout évi-
ter de les sortir & la presse, pour ne pas tout rayer.
Pour les rembnter, il existe aussi une procédure
bien spéciale, toujours par différence thermique.
LA SOLUTICN YMA

Le travail sur ies vilebrequins occupe une place
importante. Cel du réembiellage classigue pour
2 temps et motos anciennes, pour tous les pilotes
et collectionneurs, a de nombreux équilibrages et
allegements sur des 4 cylindres en ligne. YMA se
spécialise aussi dans les équilibrages moteur com-
0lexes : mono, bicylindre, 3 cylindres, moteurs en V.
Ldure! iLamis au oomt une methode pour la recllfl

nt pas de cote db ,pardtlon.
" Dans Ia olupart des cas, les vilebrequins moto
n‘ont pas de cote de rectification, a part BMW,
ti et Guzzi, et les vieilles Anglaises. C'est ainsi
sur toutes les Japonaises, a une exception prét
avec Ja 500 GS Suzuki, probablement parce qu'elle
remonte au 400 GSX qui €tait un des premiers
s, et pour lequel Suzuki avait

& une cote réparation. ”
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5 lerealesage comporte deux operations - une ebauche,
puis les finttions a la rédeuse, qui sont degradees avec
plusieurs pierres. Cette machine tres sophistiquee est
plus reservee pour |'automabile et a tous les blocs

. motos problematiques, moteurs enV avec cyfindres et
|/ carter monabloc par exermple, qui sont difficiles a faire
avec des petites machines conventionnelles

K

-

N

6 Ce carter moteur de 750 Kawa Turbo va recevoir un kit
grosse cylindree que YMA a realise, et adoptera ces
pistons Wiseco, car on ne trouve plus de pieces
adaptees pour ce modele. On arrivera ainsi a 900 cm®
environ. YMA a maonte un gros turbo automobile, et revu
toutes les canalisations et I'injection. Le proprietaire
espere atteindre les 200 chevaux !

On voit maintenant Ia culasse du GSX-R en début de
preparation juste decapee. Dans le fond, on voit une
. A | ancienne culasse kawasaki qui a ete modifiee aux cates
Une culasse de G5X ancien mateur sur - i i ; - g & B des anciens kits d'usine, avec le double allumage, qu'ilva
laguelle on va usiner legerement les por- | e — _ - = 3 v L Eallolt restaurer.

tees des sieges de soupape. C'est un . i |

moteur prepare pour les courses de

motaos anciennes. La broche de cette

machine speciale estmantee sur coussin

d'air pour se centrer parfaitement sur

|'axe du siege. YMA possede de nom-

breuses machines dediees chacure a

des operations bien precises

4 Cemoteur 2 3litres Salmson

/ {longue course- on s'en
\ douterait), margue fran-

gaise, tout en aluminium

\ avec culassedetachableet 2
arbres acames entete etait

tres moderne au debut des

annees cinquante. Il a ete

\ entierement refait pour un

4 collectionneur. L'automable . - ' r . A 5 . ] 5 2 ;
LA PROCEDURE DEBUTE PAR UN PASSAGE A LA RADIO POUR DECELER D'EVENTUELLES CRIQUES... AE THAV&IL SE TERMINE AVEC UNE NITRURATION DUI FIED[]

o

: 't pourguoi considére-t-il que c'est la i 8 Voiciuncarter detransmis-
le précise. Plu “con 3 UN tdec jtés dans le lleure. Lausnm le parler. - = sion de Lamborqht_m. Cette
el i Qv ok - B N “ B es sortes de rechargement : par i g -- ) ¢ vaiture a une architecture
te traites dela sorte. al, ¢ pre ’ it Tefome nlckelg i o tres particuliere, avec la
: W : ' » : ; boite devant le moteur,
3 ET les rPl hargements par métallisa- . 2| entre le conducteur et le
i ! b | iR ¢ ; o ‘ thermique clas- - . ; . - N passager. Le levier est
petition - i ' o ) ; : . . " donc en prise directe sur la
baite, et il y a un arbre qui
: e . . ramene la puissance jus-
procédés ala . ' ‘ . ’ qu'au pont arriere, en pas-
1 lacarle | P J i ! ¢ . - sant par cette embase qui
des essais & d - — _ X i / se trouve pasitionnee

: sous le moteur

afaitdeux s
nser JP ne dis pas que cela

Pour LLJ ‘ncédés par soudure mar-

ma tent des inconvenients - " 11y

- la soudure sous flux immerge,

il y a des machines spéciales

is ¢ ervé aux gros

u S I cela travaille

ET LES AUTRES. em equin; iy risques de
Lau t arrivé a cette salutio a »IIlJtlJlu derriere.
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3 9 Mateur 2 temps de jet ski Sidou a injection directe, plus
connu sous le nom de Ratax en mato. Entre un 951 a
carbus etun autre ainjection directe, la cansommation
de carburant est divisee pratiquement par 2. Ce blac a
ete realese. On voit sur la table les petites rodeuses uti-
lisees paur lafinition.

10 Cette machine est une rodeuse plane, utilisee pour la
finition de surface pour tous les montages a joint
metallique, donc pour tous les moteurs de motos
modernes. Elle permet d'obtenir un etat de surface
d'unetres grande finesse. C'estun modele rare, puis-
qu'elle fait deux metres de diametre. On peut donc
déja passer des culasses de 6 cylindres..

Sur cette machine, un vilebrequin de CB 500 de la
Coupe Honda est en cours d'equilibrage Pour realiser
cetravail on pese les differentes pieces, ondetermine
le centre de gravite de la bielle et ensuite on fait un cal-
cul par rapport au poids du piston, pour determiner le
poids de ces masselottes que I'on realise. Le simple
fait de mettre des pistons de margue differente
impose theoriqguement un nouvel equilibrage

13 Laurent Yersyp n'hésite pas a generer un
petit defaut avec une masse accrochee par
un collant pour nous montrer la precision
de cette machine. Ce petit defaut de I'ordre
de 2 grammes, place a enviran 5 cm du
centre a genere un depat de I'ordre de 10
g/cm, soit undepot egal ala moitie de latole-
rance d'un vilebrequin de serie standard

. A
POUR LAURENT, LES PROCEDES PAR suquaE MAHEHENI_MAIS COMPORTENT DES INCIIINVENIENTS
| os mainte '
.- -" o 3 _-.--- est tre e 0 0 0 de 0 a op dé a 0 e
0s reserve a l'équilibrage € e op coute ore. Do q D
L’/" .'_. e '- _._' '-"- E our q : on da e co : : a . :o- : l: ; : i 0 .' l. occaslon so ; e
/ i = : cCa 0 ec bie e l"' 0 ; e & ° -
i _ | oua ous a e enp 0 0 outliant e ais. De
; _,-"' E EI l. e d e ; essIo ent se de a alag ;
l__-.‘} 3 e - e e aup . AND CO ] e e 2 e
| = ' - D'abo AN ; ' D -. e ge 0 i dce ’
\_‘ e e e d 0 e e re de e




7 15 Ausous-sol, on se trouve
maintenant devantla machine
aarbresacames,oulons’ap-
prete a copier une camerans-
sime, afin de rectifier 2 pece
apreés une petite recharge
Yoshimura lui-meme a tou-
checetarbreacames

IL FAUT SE MEFIER DE

-
—

.y . > .
.

—

S PIECES

|

T 5

| PREPREATEVRS |

B T

- —
|

| Pour I'entretien...
- la rénovation...

—

e

=ligne «des oins pour.la.mo

Produits distribues par
WWW.Semc-brembo.com

b 3

e §
= 7

www.gs2Z.com

P

;ﬂ '.,:._.. e ] "é
g e :

I rue des Verriers - 68200 Mulhouse
tel. 03 83 4277 45




Voici I'RRRIVAGE DE LA JOU
des cylindres de Porsche, de Husqvarna lau premier plan),
des pistons plats. Certaines pieces sont fortement abimées
et le revétement est tellement useé que I'on vait apparaitre
I'aluminium

HNEL De gauche a droite, :
d | Vaiciur CYLINDRE DE 250 YZ YAMAHA avec uneentaille profonde.

llvafalloir le souder Ensuite le cordon de soudure sera arasé ala
cate nominale, puis fe cyfindre suivrale circuit de tratement.

Sur cette etagere on stocke LES PISTONS dont les cylindres
sontentraitement. Audépart du processus, ils ant été repéres
par un margqueur indeélébile. Les cylindres sont graves, et taut VUE GENERALE DE L'ATELIER ave
est archive sur un cahier pour étre ensuite reparté sur infor-
matique, oul'onpeut retrouver le suivides pieces 10 ans aprés

Voici un CYLINORE 2 TEMPS de retour de soudure. La soudure
d'un culindre aluminium, une fois débarrasse de son revétement,
ne pose pas de probleme. Actuellement, ce travail est sous-traité.

cuprace 15FEPARTIE

les deux chaines
paralleles. La chaine Revasil et celle duRevalioy

15 [F

LES TRAITEMEN

——.

Les traitements chimigue et| electrolytigue des métaux

Dans I"atelier de traitement de surface se trouvent
deux chaines de traitements parallgles ; I'une pour

5 HEURES EN MOYENNE
Le traitement électrolytique s'effectue dans deux

«Chaque spécialiste fait sa sauce», précise Pascal

Les traitements de surface offrent la possibilité d'améliorer les propriétés
Gille, «mais le principe de I'électrodéposition est

, Lo . CLOCHE D'EMBRAYAG :
d'un suppart. lls permettent d'utiliser un matériau support plus favorable du Une CLOCHE DEMBRAYAGE traitee par fe

procede chimique Revalloy. Ce revetement

NN \F

point de vue du colt et de la légéreté, tout en apportant des caracteristiques
locales spécifigues, que le matériau support ne peut pas presenter. Nous
détaillerons dans ce chapitre le traitement électrolytique Revasil et le traite-
ment chimigue Revalloy réalisés par la societe Revaltec.

a société Revaltec a été fondee en 1992 par
deux associés, Pascal Gille et Pierre Luc
Beul qui possédaient déja chacun une bonne
expérience des traitements de surface.
L'effectif actuel est de 8 parsonnes, les deux créa-
teurs mettant chacun la main a la pate. Quant au
CA, en progression depuis la création, il atteint
aujourd’hui un million d'Euras. Pour situer I'impor-
tance du travall, précisons qu'en 2004, Revaltec a
rénové plus de 6000 cylindres !
L'activité concerne deux types de traitements :
Revasil, qui est une variante du Nikasil, marque
déposée en Allemagne par Mahle, et qui signifie
nickel/carbure de silicium. Le Revasil, déposé par

Revaltec est une évolution de ce procédé, avec des
spécificités qui concernent e dosage du nickel, du
carbure de silicium et des autres additifs. Il est uti-
lisé pour les parois des cylindres en aluminium,
mais peut aussi etre appliqué sur des cylindres en
fonte. Le revétement Revasil se compose d'une
matrice de nickel contenant des particules de car-
bure de silicium affleurant a sa surface, et sur les-
quelles le frottement s'effectue. Ces particules
représentent 10 a 15% en volume dans la matrice
de nickel. Le carbure de silicium est un matériau qui
se situe juste en dessous du diamant en dureté, a
peu prés dans les 3000 Vickers ; le nickel étant a
500 Vickers.

identique : le passage du courant permet de dépo-
serun revétement de nickel. Les caractéristiques du
revétement sont liées au taux de carbure dans la
matrice de nickel» Le second type de traitement,
appelé Revalloy, est essentiellement chimique. |l
s'agit d'un alliage & base de nickel et de phosphore.
Ce traitement présente deux propriétés : une dureté
plus importante, et une fonction isolante et protec-
trice contre la corrosion.

« Des pieces traitées Revalloy pourront rester des
années sans rouiller en bord de mer, précise Pascal.
Ce type de revétement ne colte pas nécessaire-
ment plus cher que la galvanisation, parce qu'il n'y
a pas de montage mécanique ni de probleme élec-
trigue. Revalloy est utilisé pour augmenter la durée
de vie des cloches d'embrayage (30 microns
d’épaisseur), et pour empécher les phénomenes de
détonation sur les tétes de pistons. »
DEMETALLISATION OBLIGATOIRE

Le batiment de Revaltec se divise en un atelier prin-
cipal dédié aux traitements de surface, et un
second espace plus modeste, destiné a I'usinage.

le procédé Revasil et I'autre pour le Revalloy.
Chacune compte environ une quinzaine de bacs
plastiques alignés, dans lesquels s'effectuent la
préparation des pieces et I'application du traite-
ment. Partons maintenant pour une visite de la
chaine Revaltec, ol sont traités les cylindres. Tout
commence par une préparation sérieuse. Qu'il
s'agisse de chemises aluminium ou acier, le proces-
sus est identique : dégraissage dans une solution
détergente, décapage [pour enlever les oxydes de fer
pour la fonte, et I'alumine pour I'aluminium) et rin-
cage. Tous les bains sont chauffés. Pour un cylindre
qui a déja été nikasilé, il faut en plus inclure une
phase de démétalllisation, durant laquelle on va
enlever tout le traitement de surface d'origine...
Cette opération se fait dans un bain d'acide nitrique
tres fortement concentré (pratiquement pur). Il dis-
sout le revétement de nickel, mais n'attaque pas
I'aluminium. « Pour certains cylindres, notamment
les Kawasaki, qui utilisent un procédé différent du
nikasil, I'électrofusion, il faut de I'acide dilué 3 50%
seulement, précise Pascal. »

bacs, dans lesquels bouillonne une solution verte
trés épaisse, brassée par de |'air comprimé. Ce bras-
sage est obligatoire pour laisser en suspension le
sel et les particules de carbure de silicium.

Le systeme fonctionnant avec des électrodes inso-
lubles, il est nécessaire d'apporter du nickel périodi-
quement pour que le dépdt continue. Cette
opération de rajout s'effectue automatiquement, par
le biais d'une pompe doseuse. Ce bain
électrolytique est chauffé a une
certaine température, permet-
tant le dépédt le plus efficace.
L'électrode est placée en

anode (barne +, et |a
piece en cathode
(borne -). =

multiplie par 4 ou 5 la durée de vie de la
cloche. La partie acier n'a pas été revetue
Ces pieces peuvent éventuellement subir
un traitement thermique.
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Comme le courant passe difficilement dans la solu-
tion, plus on s'éloigne de |'électrode, plus il est dif-
ficile de déposer le revetement, ¢’est pourquoi les
transferts ne sont pas nickelés. A plus de 4 cm de
I'électrode, 1l n'y a plus de dépbt sur la pigce, ce
qui impose de bien positionner |'électrode au
centre du cylindre.

L'épaisseur du dépdt est directement proportion-
nelle & la quantité de courant et au temps. Pour
tenir compte de l'usinage final du cylindre, on met
un peu plus de dépdt que nécessaire (2 a 3/10).
Un traiterment complet (cycle de préparation com-
pris) dure environ 5 heures, auxquelles s'ajoutent
une rectification. Mais comme nous precise
Pascal : « La durée dépend en fait de I'épaisseur
du dépbt. Il n'y a pas d'épaisseur type au depart.
Tout dépend de ce que I'on va trouver. Si le
cylindre est trés endommagé, on met une épals-
seur plus importante. On peut aussi étre obligé de
faire une soudure avant de traiter le cylindre. »
DES NORMES DRACONIENNES

Le procédé Revasil, comme le procédé Revalloy,
sont des opérations trés surveillées sur le plan
écologique : Revaltec est un établissement
classé, qui a da solliciter une autorisation de trai-
tement, accordée au terme d'un processus de
deux ans, nous apprend Pascal - « Nous n'avons
pas le droit de rejeter des produits dans les égouts
ou autres. Tous les bains (dégraissants, décapants
et traitements) sont enlevés tous les 6 mois par
une entreprise spécialisée qui vide isolément cha-
cun des produits. Les produits alcalins sont
regroupés d'un cté, les acides et les sels, comme

le nickel, de l'autre. Le personnel est équipé de
vétements susceptibles de résister aux atlagues
chimiques. Sur les bains les plus corrosifs, on
porte parfois des masques a gaz. Durant le traite-
ment, l'air est aspiré au-dessus des bai
envoyé dans une colonne d'épuration avant d
rejeté a 'extérieur. »

=
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RODAGE FINAL

En fin de traitement, il s'agit d'enlever le carbure
de silicium qui a pu se déposer sur des endroits
indésirables, et qui forme des arétes, notamment
sur les canaux de transfert. Ceci est particuliére-
ment net pour des épaisseurs importantes
de revétement.

Le rodage final s'effectue dans un atelier séparé
ol sont installées 3 machines. Deux machines
sont & cylindre horizontal, 'opérateur déplagant
le cylindre Ie long du mandrin. I faut évidemment
un certain tour de main pour ne pas dévier de
I'axe du cylindre, et conserver une bonne coaxia-
lité. La troisieme est automatique. Elle se regle
d'elle-mé&me a cote finie, et 'opération se
déroule sans intervention de !"opérateur.

Une fois nettoyé, e cylindre sera apparié¢ avec
son piston (fourni en général par le client] et qui

Flus on s'Eloigne de
l'Electrode plus | epaisseur
de depat est faiole.

Les ARMDIRES ELECTRIQUES redres-
seuses installees e long du mur
alimentent unitairement chaque bac
avec un courant continu tres stable Le
voltage de fonctionnement se situe
entre 4 et B volts et des intensites
varient entre 2 et 10 amperés par deci-
metre carre. En fonction de 'intensite
que |'on voit passer dans le arcut. on
peutdeterminer | epaisseur durevete-
mentsur la piece grace ades abagues

a été préalablement repéré avant le cycle. Mais
Revaltec peut aussi fournir si nécessaire le pis-
ton adéquat. Ensuite, il ne reste plus qu'a embal-
gxpédier les pigces

(Qui fait réparer un cylindre ? Les clients Revasil
sont principalement des concessionnaires, les
particuliers représentant moins de 10%. Pour
Revalloy, il s"agit surtout de travaux pour I'indus-
trie et pour 'aviation.

« Pour Revasil, il s'agit d'un marché de répara-
fion, qui concerne surtout le deux temps, et qui
est appele a régresser. Le 4 temps entre de 4 &
6% dans notre activité. La moto représente
actuellement 80% de notre chiffre d'affaires.
Nous allons travailler plus pour I'industrie, en
developpant d'autres produits...On peut imagi-
ner de multiples applications du procédé nikastl,
avec nickel oxyde de chrome, nitrure de bore  on
peut incorporer un tas de composants dans la
solution. N'oublions pas que certains outils dia-
mantés sont fabriqués selon ce principe ; ce sont
des bases nickel dans lesquelles on a incorporé
des diamants. On peut aussi obtenir un dépét de
téflon ou de graphite. Le champ d’action est
ires vaste. » o

ler e

le cyiindre. It existe une gamme de bagues de protection

i 7 5
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Un stock de PIECES DEMETALLISEES qui ont subi un leger
rodage mecanique pour neutraliser les petites rayures et
réaliser une surface d'accrochage ideale pour le traitement.
Elles vont étre encore microbiliées pour detruire une partie
des graisses et des oxydes, avant de partir vers les bacs.

e
Voiciunmantage de CYLINORES DE 450 YZF, acotédes cyindres
de 450 DR, avec une bague de diametre 92 pour protéger I'embase.
| 'electrode est au centre pour que le depét soit hormogene sur tout

79

Les cylindres traites subissent
rodz urs
. On vait ate

ure piece ;

Lasolutionde nickeletde CARBURE DE SILICIUM BOUILLONNE,
Le dosage des divers compasants est maintenu canstant. Les
cylindres vant rester la 3 heures.

| ~ e (= ) - . - ) S | EOUIPE REVALTEC au complet. Au centre, avec des lunettes,
| F - ’ - < ~ i~ : Pascal Gille, gui a mené la visite, et taut & droite, Pierre Luc Beul.

Prix maximum suivant modéles

| 208"

P,

Pour tout renseignement, contacter Francois BREUER au 03.80.22.47.04
Z.1. Savigny - lés - Beaune - BP 134 - 21204 BEAUNE
Tel. 03.80.22.47.04 - E-mail : info@simamoto.fr - site internet : www.simamoto.fr
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REVASIL

POUR PROCEDER A UNE ELECTROLYSE, IL FAUT DIFFERENTS ELEMENTS :

—» ine solution d'eau salee (avec des sels minéraux dissous) : I'électiolyte.
— teux électrodes - I'anode et Ia cathode plongées dans la solution et reliée & un générateur de

courant {I'anode & la bome <+, 1a cathode & la borne .

REACTION D’0XYDO-REDUCTION

L'électrolyse est une réaction d'oxydo-réduction
(ou réaction redox). Elie consiste a faire circuler
du courant dans le circuit constitué par les deux
électrodes et la solution saline. En appliquant un
courant électrique, on force la réaction chimique
a se produire. Regardons en détail les acteurs de
cette réaction. Il faut distinguer deux couples de
composants, appelés couples rédox. Chague
couple est composé d'un agent réducteur (c'est-&-
dire un composant capable de gagner des élec-
trons} et d'un agent oxydant [c'est-a-dire un
composant capable de libérer des électrons). La
réaction a lieu entre 'oxydant et le réducteur, qui
sont respectivement les plus susceptibles de se
réduire et de s'oxyder.

Dans notre cas et de fagon assez simplifiée, la
réaction a lieu entre le couple Ni/Ni** et 0z/H.0.
L'ion Nickel Ni* {I'oxydant), présent en solution, et
I'eau Hz0 (le réducteur) sont I'oxydant et le réduc-
teur les plus forts.

La réaction d'oxydo-réduction est la combinaison
de deux réactions qui ont lieu chacune a 'une des
électrodes : a la cathode a lieu la réaction de
réduction {qui “transforme” les ions Nickel en
dépot métallique), & I'anode a lieu la réaction
d'oxydation (I'eau lioére des électrons).

En terme d'équation chimique, ona:

Alacathode | 2Ni* + 4 e — 2Ni

(réduction = gain d'électrons) (1)

Explication : a cathode est reliée & la borne néga-
tive du générateur. Elle se charge négativement et
attire les ions chargés positivement (que I'on
appelle cations, les ions négatifs étant les anions).
Chaque ion Nickel a un déficit originel de 2 élec-
trons, déficit comblé par “I'absorption” de 4 élec-
trons en provenance du générateur.

Cl
| duprocedé
REVASIL

Le traitement Revasil repose sur le principe de |'électro-
lyse : une solution d'un sel metallique, sous |'action du
courant, réalise un dépat de matiere sur la piece traitee.

Cathode

Solution de sels
Minéraux
(le Nickel est
en solution)

PRINCIPE DE L'ELECTROLYSE

A la cathode : 6 H:0 — 0: +4H:0 + 4 &
{oxydation = perte d'électrons) (2)

Explication : 4 électrons ont été utilisés par les
ions Nickel. Pourtant le courant passe toujours.
Alors que s'est-il passé? C'est tout simplement
I'oxydation de I'eau qui fournit les 4 électrons défi-
citaires a la borne positive du générateur.
Globalement, ici, la réaction d'électrolyse s'écrit :

2NF*+ 6 H:0 - 2Ni +0: + 4 H:0"

Tous les coefficients devant les composants (2, 6, Z,
1, 4) sont la pour équilibrer la réaction en terme de
molécules et de charges. Mais le plus important est
de retenir que I'ion Nickel et I'eau, en présence d'un
courant, réagissent tous les deux de fagon oppo-
sée : I'un gagne des électrons, tandis que l'autre en
perd. C'est le principe méme de |'électrolyse.
GERER LA QUANTITE DE NICKEL

La quantité de Nickel déposé est directement pro-
portionnelle au courant qui traverse les électrodes.
La preuve? Il suffit de regarder I'équation (1). Pour
4 glectrons qui traversent la cathode, on a 2 moles
de Nickel métallique formées.

Alors la question devient : comment controler le
nombre d‘électrons en circulation, c'est-a-dire la
charge du circuit Q, qui leur est proportionnelle?

En fait, il suffit de matriser I'intensité et le temps
de réaction. En effet, ona:

Q- ILtavec

Q-+ charge du circuit {en Coulomb C}
I+ intensité [en Ampéres, A)
t— temps (en secondes, s)

Le réglage et la maitrise de I'intensité et du temps
permettent donc de contréler entierement la quan-
tité et donc I'épaisseur de Nickel déposé.

En bref, I'électrolyse est une réaction d'oxydo-
réduction {un échange d'électrons), qui ne se pro-
duit que gréce a un apport de courant et qui
permet de transformer des sels minéraux en
métal. Les deux facteurs de contréle sont le temps
et I'ampérage. P

LES AVANTAGES DU TRAITEMENT REVASIL

Le Revasil permet d'abord de sauver un cylindre en
fonte quin'est plus realesable. Il pourra s'agir d'une
piece rare ou bien plus couramment un cylindre de
deux temps qui a ete prépare. Pour un moteur
ancienne generation parvenu a la derniére cote de
reparation, on remettra ainsi une couche de Revasit
sur la chemise, pour rattraper la cote et ainsi
pouvoir reutiliser les pistons d'origine.

Le reveterment multiplie par 10 la duree de vie par
rapport a une chemise en fonte traditionnelle. Le
frotternent est beaucoup plus faibte. Ce revetement
possede aussi une capacite a fixer I'huile, plus
importante que la fonte.

BAIND'ELECTROLYSE

(enfait, il s'agit

/ ducylindre)

Les deux produtts principaux entrant dans la constitution du bain de Revasil se présen-
tent aI'etat solide. Il s"agit de [ ARBONATE DE MICKEL (envert); un sel qui comprend a peu
preslamaitie de nickel enmasse (un kilo de cette poudre contient 500g de nickel). Acote

le CARBURE DE 5
particules trés dures que vont frotter les segments.

w?

REVASIL
le détail des
opérations

L

Pour isoler électriquement I'electrode, et ne pas avoir des
retours de nickel sur les faces supérieures et inférieures,
oninstalle dessus les CACHES DE PLASTIOUE, que I'on
distingueiici

- g

LES BARRETTES gui separent le canal d'échappement en deux
dowent etre mises en retrait avec un profit particulier. Cette ope-
ration de meulage intervient apréslaphase finale de rodage, sur
une machine spéciale. En effet, naturellement ces barrettes
chauffent et tendent a se dilater. On voit ici une barrette sur un
cylindre de 80KX de 2000.

ICILIL guireprésente |a partie active du dépat, puisque ce sera sur ces

A :’- =

Pour eviter que LE HEVETEMENT se depose sur les plans de
joints d'embase ou de culasse, on installe les cylindres tete
beche et on utiise des douilles pour les parties basses Ces
douilles sont répertoriées en fonction des diametres, et on
apparie évidemment des cylindres en fonction de la cylindree.

Le traitement s'effectue dans une solution maintenue
canstante par DOSAGE AUTOMATIOUE, et reste homogene
par un brassage pneumatique. Le courant continu est
régulé, comme la temperature du bain

Voicila PHASE TEAMINALE de la chaine de Revasil Les
cylindres ont ete rectifies et dégraissés. On va les sauffler
soigneusement pour faire disparattre toutes les particules
de microbilles et de carbure sur les filetages et autres, et
appliguer un dégrippant. En fait, cette ultime opération n'est
pas necessaire, puisque la surface nickelee ne rouillera pas

81

Laplacede | 'ELECTRODE esttresimportante pour laregula-
rite du depot. Elle est placée au centre du cylindre, avec un
certain ratio a respecter entre son diameétre et {'alésage du
cylindre. Elle doit se trouver & 40 mm de la paroi. Un mauvas
centrage entraine instantanément un écart de dépot.

- =
() i’!f L ¥
o k 5 . i AR i | o)
RODAGE MANUEL au premier plan, et sur la machine automa-

tique au fond. Onutifise pour chaque diametre de cylindre aroder,
unmandrin constitue d'un guide et de pieces diamantées.

=\ i1

LE CYCLE REVASIL

-+ Démétallisation des pieces
-+ Triage
— Passage en soudure des pigces abimées

-+ Ebauchage : opération mécanique de nettoyage
de |a surface, enlgvement des rayures fines,
meutage des transferts et des aretes pour les
préparer au revatement.

-+ Microbillage

~+ Montage sur un support et départ
pour le traitement.

-+ Meulage Microbillage
=» Ebauchage
-+ Rectification

-+ Opération spéciale sur les barrettes
d'échappement

-» Dégraissage final
-+ Expédition
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REVALLOY

Le principe
du procédeé
AEVALLLY

Le traitement Revalloy est un procéde de nickelage
chimique permettant de depaser un alliage de nickel et
de phosphore sans apport externe de courant. Laforte
teneur en phosphore (5 a 9%] rend les couches tres

resistantes ala corrosion.

e traitement repose sur la réduction
autocatalytique d'un sel de nickel en
solution aqueuse, portée a environ 90°C.
C'est donc une simple réaction chimique.
La dureté d'un dépot nickel-phosphore varie entre
480 et 550 Vickers en sortie du bain; elle est équi-
valente a celle de la plupart des aciers.
Il est possible de réaliser ce traitement sur
de nombreux supports : fontes, aciers, alliages
d'aluminium, 'or, I'argent, le titane, etc. ..

Procede REVALLOY

Proceda REVASI

EPAISSEUR DE DEPOT REGULIERE

Le temps de traiternent et la vitesse de croissance de
la couche {entre 15 et 20 wm/h) sont les deux fac-
teurs qui permettent de maftriser parfaitement
I'épaisseur de la couche depasée sur la surface a
traiter. Gros avantage de ce procédé : contraire-
ment a 'électrolyse, la couche déposee est absolu-
ment réguliere sur l'ensemble de |a piéce.
L'épaisseur de nickel deposé par le procédé élec-
trolytique est influencée par la distance paroi/élec-
trode et par la farme de la piece. Le traitement

T EE = S e e =

S ECHNOLOGIE &

n‘est pas réparti de fagon homogene dans les
coins, les angles et les surfaces planes. Ici, la
forme géométrique de I'objet a traiter n‘a aucune
influence sur |'épaisseur de la couche. Cette der-
niére est régulidre sur toute sa surface, avec une
tolérance pouvant étre maintenue entre 1 et 2
microns, méme pour des revtements épais.

Les effets de pointe n'existent pas. Les figures
ci-contre illustrent hien la différence entre chaque
procéde. Pour assurer un dépét homegene, d'épais-
seur contrBlable, il est nécessaire de maintenir les
rapports de concentration des différents consti-
tuants du bain entre des limites correspondant aux
optima du dépdt : le bain est donc analysé et rége-
néré de maniere continue.

Pour dépasser une épaisseur de 100 microns, il est
nécessaire de mettre en place des conditions parti-
culieres relatives aux réajustements de bain ef a
I'agitation des pigces. On dépasse rarement 120
microns. |l est important de noter que tout défaut
présent sur la surface avant le traitement est
reproduit : il est donc primordial d'avoir un trés bon
état de surface avant traitement.

TRAITEMENTS THERMIQUES

Comme tout alliage, le dépdt nickel/phosphore
peut subir des traitements thermiques. Toutes les
caractéristiques mécaninues de la couche peuvent

Dureté Vickers a froid

L 4 1. ) L 4.3 & 3 4 & 4 L L 0 b b 8 R R B Ll b b S

ainsi &tre modifiées par une élévation de tempeéra-
ture - dureté, résistance a |'abrasion, ductilité,
résistance a la corrosion, adhérence. .. Le ftraite-
ment thermique entraine la précipitation de phos-
phure da nickel dans la matrice. Selon I'impartance
de cette précipitation, différentes proprietés sont
obtenues. Par exemple, en maintenant une piece
traitée a 400°C pendant 1 heure, la dureté st mul-
tipliée par 2 (environ 1000 HV, acier trempe :
550 HV. diamant : plus de 4000 HV). En changeant
les conditions (maintien a 600°C pendant
4 heures), le traitement verra sa tenue a la corro-
sion et son adhérence a la paroi augmenter.
APPLICATIONS

De par sa simplicité et |es avantages qu'il pré-
sente, le nickelage chimique est particuliérement
hien adapté pour traiter des pieces compliquées
de forme et dimensions irrégulieres. Par exemple,
il est bien adapté pour traiter les engrenages et
les pieces filetées.

Il répond parfaitement aux exigences de la méca-
nique de précision. En bref, le nickelage chimique
est une simple réaction chimique, sans aucun
apport externe de courant. L'épaisseur du dépot
est parfaitement réguliére sur I'ensemble de la
surface. Elle est contrélée par le temps de traite-
ment et 2 vitesse de réaction. -

Recuits effectués dans l'air

10004

e . 290°
900 |
800 240°
700/
600 _| 190°

Durée heures

Oh 25h

LES—' 1AITE

50h 75h

- permettent de faire evoluer ladureté.

— _“P-“-I-_----
(LTI

Voicila CUVE DU PROCEDE Revalloy. La solution est chauffee, agi-
tee mecaniquement, et fitree. Des agents réducteurs transfor-
mentles ions nickel de la solution en métat par reduction. Ce que
I'on apparte par électrolyse dans e procédeé Revasii, onl'apparte
ici par des produits chimiques qui servent a catalyser laréaction.

LA REACTION SE DECLENCHE VERS 75 °C. Elle est d'abard
extremement faible, et s'accelére avec 'augmentation de tem-
perature. C'est le seul critére qui permet de gérer la vitesse de
déposition. Pour calibrer précisément cette vitesse, on utilise
des petits clous que 'on trempe une heure dans le bain.

LE procede

une epaisseur de depat
plus reguliere.

Lla cuve du BAC DE THAITEMENT Revalloy posséede une
electrode (anode) gui sert uniquement a preserver la cuve,
empéchant qu'elle se trouve nickelee, comme la piece
atraiter

La chaine du procédé Revalloy était en cours de chauffe,
lorsque nous sommes arrives a Sh & l'usine. La premiere
piece a été introduite dans le bain a 80/30°C environ vers 15
heures, provogquant un fort DEGAGEMENT O'HYDROGENE,
que NoUs voyons ici

Pevalloy permet

Le gros pain bleu vert est du sulfate de nickel.
La couleur des sels de nickel est toujours
verte [les sels de cuivre sont bleus, ceux de
chrome de couleur orangee, etc)

Tous les bains de traitement ou de préparation de la chaine
Revalloy sont maintenus a TEMPERATURE CONSTANTE Les
dégraissants sonta 50°C, par exemple. Ici,le bac est a 75,2 °C.
[l reste donc environ une heure pour atteindre 85/90 °C, tem-
perature alaquelie la réaction chimique se produit

N |
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Al'inverse du traitement Revasil, le Revallou peut encare étre
ameéliorepar un TRAITEMENT THEAMIOUE, quialieudans ce
four. L'objectif est de faire en sorte que le nickel s'homoge-

neise avec le phosphare. On chauffe a 250 °C maxi pour
I'aluminium, mais pour I'acier on peut monter jusqu'a 500°C

REVALLOY
le détail des
opérations

LES AVANTAGES DU BEVALLDY

Le Revalloy assure une excellente dureté de surface ‘
et une bonne protection a la corrosion. Le depat
chimique permet d'effectuer des revetements en
visant une cote finie, sans avair besoin d'une finition
sur le revetement. Ceci est impossible avec le
procede electrolytigue, car le revetement est
deforme naturellement par le courant electrolytique,
qui sera plus intense dans les angles que sur le
reste de |a piece. Le Revalloy ne demande donc pas
d'usinage final

En revanche, comme tous les revetements
chimigues, il est tres limite en epaisseur, ce qui fait
qu'on ne pourrait pas |'utiliser pour des cylindres, qui
demandent un dépét minimum de 150, voire 200
Microns. Avec un revetement chimique, il faudrait plus
de 20 heures pour y parvenir ! Il y aurait donc un
probleme de cott lie a cette durée de réalisation
D'autre part, li faut saveir gu'on ne peut pas mettre
plus de 5/10 de revetement. Au-dela, on peut
rencontrer des problemes d'échanges thermiques, '
que ce soit avec I'aluminium ou la fonte
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Le rendez-vous incontournable
des professionnels de la technique...

28 BIS AVE DE LA GARE
49420 POUANCE
ree 02 41823509

1 0241923509

RUE ST VERAN ZAC
ESPACE ETS .
71000 MACON LOCHE
1t 038532 95 95
f1x 0385 32 95 96

1381 CHEMIN DE LA PLAINE
06250 MOUGINS
T61.:04937578¢23

Far 049375807

594 ROUTE DE MARSEILLE
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7 0490898875
Far 04 90 87 14 B5
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71 0160 BO 08 63
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38300 DOMARIN
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13150 TARASCON

6. 0490917350

Fae 0490917351
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13921 MARSEILLE CDEX 11
ret -04 42 08 95 66
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1 0320931919
Fax. 0320933237

SYM
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74161 ST JULIEN EN GENEVOIS
71 0450480777

ni 045049 3047
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D'ALEP PISTE QASIS - BP 69
30102 ALES CEDEX 02
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BP 14 - 4 RUE DE GALLY
78450 CHAVENAY
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« 013054 97 40
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e 00 39 04 23 52 BB
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6 AVE ST JEAN
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59140 DUNKERQUE
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8 RUE M. DEPLAT
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Fax 03219608 63

650 ROUTE DE GRAY
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Fax 0380289503
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98 RUE DES CHAMPS PLANS
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Fax 0450038576
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34400 LUNEL
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13367 MARSEILLE CDEX 11
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Fax 00 32 265 24100
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MINI PARC DU VERGER
BtH

1 RUE DE TERRE NEUVE
91967 COURTABOEUF CDEX
7e..0169 28 05 06
fax-0169 28 63 96

ZC "SALVAZA" - BP 1001
11850 CARCASSONNE
CDEX 9

ree 04 68 1147 47
Fax-04 6B N 47 4]

3 RUE DU BOCCADOR
75008 PARIS

reL: 0140 7180 95
ai-01487180 96

efebvie 75015 Paris Tel .

Tous travaux tolerie, plastique, fibre

RUE BECQUEREL

63110 BEAUMONT
TeL-04 7315 2152
rai-047315 2150

ROUTE DE RUMILLY
73410 ALBENS

riL. 04795412 63
Fur .04 79 63 03 61

22 BIS RUE L. BLERIOT
ZI DU BREZET

63050

CLERMONT FERRAND
CEDEX
©.0473921872
F.0473917779

O] 40 43
; rpm-motoiwanad

11 RUE DE LA PATURE
95870 BEZONS
1£1:0134 3448 48
rax 0134 34 48 45

130 AVE DE MALAKOFF

75116 PARIS

re ;0153 64 94 94
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VORSTETTERSTRASSE 63
79194 FREIBURG - Allemagne
7e D049 76140897119
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11-13 RUE DE VERDUN
69100 VILLEURBANNE
ree 047204 26 00
fa-D472040512

LA GARE
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7L 0563982828
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17 AVE DE GRASSE
06400 CANNES

reL-04 83 99 2195
Fax-04 93 68 93 34

1074 AV DES CARRIERES
ZA DE LA PLAINE DU CAIRE Il
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ROQUEFORT LA BEDOULE
el 04 42 73 67 91

rax 04 427358 82

HOUTE DEPARTEME\JTALE 836
27730 BUEIL

ri 02 32 36 96 56

fax 02 32 26 24 96

2 RUE DES MARTINETS
92569 RUEIL MALMAISON
CEDEX

ree 014710 60 00

v .0147 10 66 03

6-8 RUE GUSTAVE EIFFEL-BP 93
91423 MORANGIS CEDEX
il 0164 54 45 45

Fax 0169 09 60 93
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13600 LA CIOTAT
i 04 428368500
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6. 016918 44 04
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55 RUE JEAN BAILLET
95870 GERARDMER
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EH DIFFUSIOM
ZI DU COSTET BEILLARD
88400 GERARDMER
2. 0329630406
Far 0329630706

JCIAL INFOR TIOUE
39 HUE DE LA PRUMENA
DEBP1

85500 BEAUREPAIRE

i£. 02 5166 66 66

tar 02 5166 67 46

FRANK THOMAS LIMITED
ATLA\TA HDUSEMIDLAND
ROAD NN 10 8DN

GRANDE BRETAGNE
7e1-00441933410272
'I‘I ao 44 1 933 319157

440, CH. DU SABLASDU

34170 CASTELNAU LE LEZ
1. 04 67 02 49 30

f2i 04670248 32

PARC DES ENTREPRISES
2l

01120 MONTLUEL
1. 0472257941

ZA LES PRES D' ANDY
77950 ST GERMAIN LAXIS
1. 0164 38 44 44
far 0160689674

Tous Les Roulements

T.L.R

Roulements a billes

a

a galets

a butées
a paliers

et coniques

30 bld. Victor Hugo

92110 CLICHY

FMF SPORT GROUP
1 RUE CONDORCET-ZA
83310 COGOLIN

reL 0494541850
rax-04 845419 51
FORMULE TOP

30 RUE DES 4 RUELLES
94120 FONTENAY / BOIS
e 01438400M

far 0143942910
FOURNALES SUSF
23 ZA DE RIBAUTE
31130 QUINT FONSEGRIVES
(TOULOUSE)

e 056124 75 24

Fax .05 6124 75 25

SION

NCA DE BAT 5
15 AV DU GAL LECLERC
RN 14 - 95480 PIERRELAYE
rie 0134 3007 31

rar 0134 6419 46

nce EQO

ZI BP 4115
58641 VARENNES VAUZELLES
it D3BE71B3 TN
rav- 0386 380115

ANCK CAR

| _ARBONE

29 AVE GABRIEL PERI
83520 ROQUEBRUNE / ARGENS
1t 04 94 81 69 66

rar 0494 B169 BB

FUCHS LABDO AUTD SA
81 RUE DE L'INDUSTRIE - BP 204
92502 RUEIL MALMAISON
CEDEX

7eL 01413742 00

Fax 01413742 899

FULL METAL

28 TER AV DE VERSAILLES
93220 GAGNY

i 0143322000

4 0143810901

FUTURD FT
8 10 RUE DU BDIS SAU-
VAGE
91055 EVRY CEDEX
7e1.0160917878

i 0169 3649 50

ZI ATHELIA 11

BAT GOLFE D'AZUR
AVE DE LA SARRIETE
13600 LA CIOTAT
riL-04 42 98 167
Fai 04 4298 11 69

2l n°2-8P 317
8 RUE NICOLAS APPERT
97303 JOUE LES TOURS CDX
re. 0810 00 27 27

w 0247670012

LA ROCHE

69640 COGNY

1 0474038537
rax D474 038537

12 CHAUSSEE JULES CESAR
IMMEUBLE LE CESAR

BP 237 OSNY

95523 CERGY PONTOISE CDEX
reL 0134 20 43 43

fae 013420 4353

GIGA TOP

24 IMPASSE

DE LA THIBAUDE
69120 VAUX EN BELIN
7o 0178806972
Fax 047879 23 23

01427009 40
0147 56 95 38

GPA France
TECHNOPARC - EPSILON
83700 ST RAPHAEL

e 0494191314

fiy 048941893915

U \‘r ONN ;‘J | L
OUAHTIEH SAUTE LIEVHE
13490 JOUQUES

1t.-04 42637287

fax 04 42 63 62 34

HECHARD

5 RUE DU 21"~ SIECLE ZI
DE CHASSENEUIL

86360 CHASSEUNEUIL DU POITOU
7. 0549527678

rar 0549529190

HELIT MOTO

34 ZA DU COUDRIER
95650 BOISSY L'AILLERIE
ree 0134 6699 09

Fie 0134669919
HELSTON'S
ZAC LE CAMP DU ROY
503 AV JEAN MOULIN
60880 JAUX

el 0344363110

Far 0344 36 3111

35 HUE DE LA REPUBLIDUE
54140 JARVILLE

1t 0383510972

fae 0303510972

HIGHWAY HAWK France
18 RUE JEAN MERMOZ
33127 MARTIGNAS/ JALLES
re1 .05 56 2147 48

Fax 05 56 2149 29

HIC EUROPE

14 RUE DE L'ATOME
67800 BISCHHEIM
e 0390227400
rax D386 3372 62

PARC D ACT!VITE DE PAHIEST
ALLEE DU 17 MAI - CROISSY
BEAUBOURG - BP 46
77312 MARNE LA VALLEE CDEX 2
7eL-0160 3730 00
#0160 37 32 89
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L'ESPACE PRI]
I_I Il R

ANTSATION

FERRANT ETS
FULL METAL

FERRANT

FULL METAL
L'AERD

LF INGENIERIE
PERFORMANCE BIKE
POWER

WARM LIP TUNING

 ANTIPARASITES

FEDERAL MOGUL AFTER

CHAMPION
GENERIC
NGK

NGK

NGk

AFAM ~ NITRO
ADRIEN ASYHANG

France BATTERIE

France EOUIPENENT

HAWKER

E KYOTO

SIFAM KYoro
MORACO MAREG
OEM

PANTERA

PRENIUM

PRESIDENT

1AG YUASA

3! JUSONS TE !'6"!!? U TEATILE

ALPINESTARS
ARLEN NESS
ASKARA
BERING

BLH

BMW
DAINESE

D6

FIRST

FORCE ONE

FOX

FRANK THOMAS
HELSTON'S
IXON

XS

JOE BAR TEAM

ACER
REDSKINS MEITEIF!S
RICHA
SEGURA
SPIRIT OF TT
SPYKE

AST Fl Ull
[CANNES UOTD SERWICES
HARC

LF INGENIERIE

3 MILLET RACING

ES MOTO SERVICES OTEC
SAMBIAS SAMBIASE

CHAMPION

[LAPETS, G0ITES A (LAPETS
COBTRBUTEGRE

!'Mmmffﬂlﬁﬂffff
m

MOMO DESIGN
uT

NITRD
FEAR EUROPE NO FEAR
UX-GAUBERT

:‘-‘HEI‘(ILF‘ HELMETS
CBM

SCHUBEATH
SHARK
SHOEI
STORMER
suoMyY
.KE TAKAI
Fn\."FﬂHF‘.’!ﬂTS THOR
MAD TORY
ACE VEMAR

CHARGEURS TE BATTERIES
ACCUGARD
GlgA-TOP
IAC
TECMATE
TECNO GLOBE

ATELIER GOMN MITELRS

KM RACING

LA SLEEVE

PROX

LTEC REVALTEC
CHROMALE

CE TUNING ESPACE TUNING

FERRANT

FULL METAL

L'AERD

LUXE CHROME

MARTY DESIGN

MOTO BEL' GUZZI

PERFORMANCE BIKE

WARM UP TUNING

|
X TREM COLDRS X TREM COLORS

ADIGE
AKTIVE
FMF

HRC

MXT
POLINI

V FORCE

MARGUES |

SILCA-CLEACODE CLEACODE
TOLONNES A MERCURE
e R |

ALP DIFFUSION ALP

BIHR RACING MOTION PRO

L  MARQUES |
HEMMER MOTOS
HIGHWAY HAWK

RIZOMA
RONCALI

(OMPRESSEURS

S TE SENIG TECN|C STRISTERE—

iffﬂfﬂ fl' /[MW Hfﬁfﬂﬁ

POWER

CAPOTS 7 SELLE ..

' i  CARCY CARENAGES

DUCATI PERFORMANCE
ERMAX

FD

LM PRODUCTION
MEP TUNING
POLY 26

POLY ACOR

TER:

TOP RACE
TOPLINE

HDHlEN
TGT LILHT
F&

HJC
I1XS
KBC
KRENNY
Kiwi
LAZER
MDS

"POWER

MAROLO TEST
5

ECHAPPERENTS SUR MFME
COISTRISUTEURS

—  AAABCAIEE
PROVAC FINI
HAF‘;fJLﬂ TEST MARDLO TEST
MATTHYS MATTHYS

LONTROLEOR TE !'ﬂ € PAR MffW{ HLECTRONIUE
=Y  MARQUES
"~ MAROLD TEST

 MAROUES |
~ ACS DEVELOPPEMENT
AXCIAL SPORT
COBITECH
EQUINDX
MILLET RACING
SENIG TECNIC

1P DRIVE TOP DRIVER

SESVITA-VATTIER VATTIER

FOURTHES

 MARGUES |
AJF MOTOSIDE
ASTROM
0J CONSTAUCTION
ES SUSPENSIIN

HECHARD
KAYABA
LRD
OHLINS
PANDA
SAMBIASE
SHOWA
WP's

i
BESTIMAG 7
MOTOGEST
SERVISOFT
VULCAIN
WIN MOTOSOFT

22 AVE DE L'ESCOUVRIER - ZI
95200 SARCELLES

7e1. 0134 38 25 05

Fax 013992 45 38

614 RUE CAGNY

80094 AMIENS CEDEX 3
i 03 22 50 22 22
Fax-03 22502223

32 RUE DESCARTES
42000 ST ETIENNE
1t 047734331
Fax.04 77 2104 92

LA MEUNIERE
13480 CABRIES
TeL 04 42 94 05 65
Fax.04 42 94 DS BB

11 RUE DU NEULAND
67560 ROSCHEIM
1e1-03 88480370
fax. 0388480379

BP 141

13881 GEMENOIS CEDEX
1604423223 24
Fax-04 4232 04 93

PARC D'ACTIVITE HENRY
POTEZ BP 80

80303 ALBERT CEDEX

18 032275337
Fa.0322751407

56 RTE DE FOSSES
62250 PRESLES
Belgique
T6L-003271397255
Fax-00 32713938 92

49 RTE DE GRENADE
31700 BEAUZELLE

e 05 B2 210166
fax 05615989 21

k Mn 15 Pl kK
41 RTE DE PROVINS-NLE 4
94490 ORMESSON SUR
MARNE

1e.-0149 62 60 04

7 PASSAGE DES BEAU-
MONTS

28000 CHARTRES

7eL.. 02 37 880 491

Fax 02 37 880 492

5 IMPASSE DES PRAIRIES
- PAE LES GLAISINS
74940 ANNECY LE VIEUX
TeL.04 50 69 BB 65
ax-04 50 69 B8 65

16 RUE DU BOSQUET
B-1400

NIVELLES SUD Belgique
1t 00 32 67 B9 27 14
Fax -0 800 903 77 38

107 BD BORDIER
95370 MONTIGNY LES
CORMEILLES
re-0139 31NN
Fax.01393104 01

30 BD PAUL VAILLANT
COUTURIER

95190 GOUSSAINVILLE
7eL.:0139 68 02 76
Fax-0139880679

RTE DES ALISIERS

Z1 DES 3 MOULINS
06600 ANTIBES SOPHIA
ANTIPOLIS

TeL 0493742115
Fax-04 92 9107 30

1 ALLEE DES FOULONS -
BP 116

67833 TANNERIES CEDEX
veL 03 90 20 26 66

fax 03 90 20 26 69

RN 13 - 14100 LISIEUX
TeL 02313717
Fx.02313117 17

200 RUE SERPENTINE ZI
DES JALASSIERES
13510 EGUILLES

teL. 04 42 59 21 64

Fax 0442590391

CERISIERS 52 CH

1462 YVONAND SUISSE
TeL: 004124 43010 09
fFax-004124 43010 29

DEERLIJKSTRAAT 55

B 8570 VICHTE - BELGIQUE
7eL-00 32 56 77 3100

Fax- 003256774500

6 RUE JEAN MERMOZ

ZI LA LAUZE

34430 ST JEAN DE VEDAS
TeL-04 67 69 37 14

Fax 04 B7 27 34 99

Z1 DU BREZET

RUE CUGNQT - 63040
CLERMONT FERRAND
CEDEX 9

tee 0811900023
Fax-081190 00 24

| ARBRES A CAMES

Vous voulez un moteur plus performant :
Rallye, Raid, TT Enduro, Circuit, Moto anciennes,
- Rectification tout profil (unitaire et petite série),

- Travaux “a la carte” pour préparation compétition
- Optimisation de tout profil RACIN
- Reparation et traitement de surface
- Confidentialité et réserve de propriété de profil
- Releve des caractéristiques sur banc informatisé
- Plus de 5000 profils speciaux déja realisés

Préparateurs : Faites contrdler vos arbres a cames

et obt

des loies

d’'une fagon p

le graph

de levée (pour distribution a poussoirs plats) ;

TECMIPROFIL 6. AUGEREAU : 24 La Noe ?E?EUIEIQJ’I! en Belin
Tél . 0243424717 Fax : D2 434247 M
(Expédition : France et Elranger) - Internet : www.techniprofil.com

201 RTE D'ARLES
RN 570

13690 GRAVESON
16..04 909057 19
fFax:04 90 90 59 51

16 RUE DE GRENOBLE
94140 ALFORTVILLE
1L - 0156 29 35 91
Fax-0156 29 35 39

ZI DE BONNIERES
78270

BONNIERES SUR SEINE
1L 0130 98 98 80
Fax. 0130 42 02 61

114 RUE DU PORT
93300 AUBERVILLIERS
TEL. 0143 5216 68
fFax- 0148339001

106 RUE DU LANDY
93210

LA PLAINE ST DENIS
TeL-014917 05 89
fFax: 014917 03 57

PARC DE LA MUSCATELLE
13790
CHATEAUNEUF-LE-ROUGE
1eL 04 4212 68 55
Far-04 4212 58 51

BD DU CORMIER
PARC D'ACTIVITE
49307 CHOLET
te-02 41292929
rax. 024129 29 30

ZAC DU PAISY CH.DES
HIRONDELLES

69570 DARDILLY

TeL.- 0 825 260 100
a0 825 280 300

66 CHEMIN DES FINS NORD
74000 ANNECY

7eL.: 04 50 57 60 35
Fax.04 50 67 87 50

25 ZI IMPASSE
DU BOESADER
57150 CREUTZWALD
f.:0387823730

BP 86

ROUTE DE MONTREVEL
11900 PONT DE VAUX
6L 03 85 51465 45

Fax 03 85 30 B4 61

TENINGERTRASSE 35
79353 BAHLINGEN 1K -
ALLEMAGNE

TéL-00 49 76 63 9132 64
rax-00 4976 63 91 32 69

PARC D'ACTIVITE ECONO-

MIQUE DES PINS

67319 WASSELONNE CDEX
TeL.. 03 B8 87 40 87
Fax:03 88 B7 40 60

85 RUE VICTOR HUGO
92300 LEVALLOIS-PERRET
ree. 0147 317133

Fix 0147 312628

119 BD FELIX FAURE
BP 94

93303

AUBERVILLIERS CEDEX
ree 01481170 00

e 0148332879

27 RUE DES ENTREPRENEURS
89300 JOIGNY

1. 0386920770
Fax-0386 920777

20 RTE DU MAS
9350 SABARAT
¢ 05 6169 98 78
Fax. 05 61697058

BP 43

2 RUE COSTE ET BELLONTE
63600 AMBERT

7. 0473820818

rax 0473822953

282 RTE DES CISTES

ZI LES TROIS MOULINS
6600 ANTIBES

1eL 04 93 65 97 69
f4¢.04933392 31

ZI DES MILLES BP 228
13796 AIX EN PROVENCE
ree 04 4216 36 04

iax 044216 36 03

122 AV DU GENERAL
LECLERC

92514 BOULOGNE
BILLANCOURT

Te.: 0155 60 27 00
rax:014110 BO BB

55 BD FELIX FAURE
93307 AUBERVILLIERS CDEX
rew: 01481100 30
Fax 0148 3310 53

65 BD D'ALSACE

88400 GERARDMER
1eL-06094319 95
Fax- D3 29 5195 32

BP 59 - 2 RUE MARC SEGUIN
15130 ARPAJON S/ CERE
1eL-0471481534

Fax 04 7164 25 93

f It
5 RUE DU HARNAIS
78120 LA VILLENEUVE
761 0134 8557 58
fax 0134 85 6195

L'AUDIBERGUE
06750 ANDON
76L.-04 836073 55
fFax 0493 6073 22

DOM.PELUS-BP 307 20 AV
DE PYTHAGORE

33695 MERIGNAC CEDEX
TeL- 05 56 13 1 45

Fax 055613 0061

STATION FIELD-INDUS-
TRIAL ESTATE KIDLING-
TON-O0XFORD - 0X5-1JD
ANGLETERRE

Te 00 44 01 865 85 2000
rax - 00 44 01865 84 1500

43-51 RUE DE CARNOT - 89500
VILLENEUVE SUR YDNNE
16.:03 86 96 5116
rax- 03 86 87 15 51

8 RTE DE CANNES
77130 VARENNES/SEINE

RUE DES AZALEES
PA SUD CHAMPAGNE

39 IMPASSE DE L'ETANG -
21 DES DRAGIEZ

TéL 0164 70 25 B9

23 AVE DE STALINGRAD
95100 ARGENTEUIL
7eL- 0139 BO 6868 B9
fax- 07139 8165 55

ZI ST CESAIRE
30900 NIMES

el 04 66 28 04 26
fFax 04 66 28 D4 26

11 RUE DE LA PATURE
95870 BEZONS
TEL-0134 341111

Fax 0134341110

PARIS NORD 2 - 165 AVE
DU BOIS DE LA PIE - BP

43021 19 RTE D'AMBERT
63120 COURPIERE

16L 0149 8978 20 1eL 04735318 40
rax 0473 5120 87 oy =

95911 ROISSY CDG CDEX

Fax 01498978 29
19 RUE DELEZENNE
59000 LILLE

TEL. 03 2008 39 36
Fax-03 20 08 34 92

ZA DES GOUVERNAUX
26120 CHABEUIL
16L.:04 7559 08 28
Fax .04 755917 22

GENAS CEDEX

ZI NEVERS NORD

58640 VARENNES VAUZELLES
el 03 86 38 06 58

fax 03 86 38 06 58

STAGES DE MECANIQUE MOTO

Stages courts, de 1 a 4
jours pour les particuliers.

Stage de 390 heures
deux sessions par an.
Février et Octobre.
(Groupes de 8 stagiaires
maximum).

Réservez dés maintenant !
au 01.64.25.18.32.

10800 ST THIBAULT
Fax- 0160 96 20 94 TeL. 03 25 43 20 40
Fax: 0125 43 20 45

126 AVE PAVLOV

1 RUE DU GRAND LOGIS
59840- LOMPRET

Te. 0320086408

Fax 03 20 08 64 07

9 RUE DU 19 MARS :
28630 LE COUDRAY i
TeL-D2 37 30 03 31
rax- 02 37 30 90 83

BP76-69743
TeL 0478 90 55 33

fFax 0478 90 B7 24

2791 CHEMIN ST BERNARD
06225-VALLAUDRIS CEDEX
TeL. D4 92 96 97 70
Fax-04 93 65 42 86

AFM.CM. FORMATION W AEM.EM. Outillage

74800 LA ROCHE / FORON
TéL 04 50 03 08 59
Far 0450030597

146 CH DE ST EXUPERY
30250 AUBAIS

1204 B6 7144 44

rax .04 B6 71 44 47

BEAUREGARD- N°1 QUARTIER
ST RAPHAEL- 13460 CABRIES

it 04 42 22 26 B5
Fax 04 42 22 26 85

MOTI 7 RUE DES VERRIERS
68200 MULHOUSE
1€L-03 89427745
7110389421563

N PA DE LA RIA D'ETEL
e 56550 BELZ
029755391
#ax D2 97 55 25 68

- Yiour

285 AV DE VERDUN

IM. FRONT DE MER

06700 ST LAURENT DU VAR
1049227 32 32

fax 04970709 37

VAT-VA
5 RUE FRANCIS COMBE
CITE ARTISANALE FRAN-
CIS COMBE- 95000 CERGY
TeL 0130 30 42 23
Fax 0130325357

Tout I'outillage pour la
meécanigue moto

C'est parce que nous utilisons
tous les jours un outillage
durement éprouve,
que nous pouvons
aujourd'hui vous
proposer l'outillage
idéal pour la révisior
de votre Moto.

Ounillace A main
Arelier, Préparation, Mérologie,
Carburation...

Renseignements au 0164.25.23.18

12 RUE DES TILLEULS
10100 ST HILAIRE / ROMILLY

e 0325242714 89100 SENS

4 RUE DES LONGUES RAIES
ZI DES VANGUILLETTES

\. www.afmcm.com

ZAC DE LA VALENTINE
110 RTE DE LA VALENTINE
13396 MARSEILLE CDEX 11

TeL- 03 86 65 93 06 6. 04911823 23

45 RUE DE BESANgON
25220 THISE
reL - 03 816113 93
Fax-03 81613134

) TEL-01555317
POWE Fax- D155 5317
Z DE NETREVILLE
10 RUE DE COCHEREL
27000 EVREUX
TeL. 02322910 01
0232291003

LOCALITA ZINEPR! -
ZONA INDUSTRIALE
55027 GALLICANO
(LUCCA) - Italie

Te. 00390583730310
00 380583730312

OVAC BP 127
13744 VITROLLES CEDEX
TEL 04 42115 35 35
Fax:04 42 B9 38 26 TeL. 02 415159

rax D2 415159

Fax-03 B6 659324

32RUEBELAIR
94400 VITRY SUR SEINE

RTE DE ST GERVAIS
30200 BAGNOLS/ CEZE
e 04 B6 39 97 79
Fax.04 66 39 92 21

RUE DES AZALEES GILCA
PA SUD CHAMPAGNE
10800 ST THIBAULT
1eL..03 25 43 37 37
Fax 03 25 43 95 95

LES GEMETIERES
49390 VERNANTES

Fax 04 9135 29 23

ZI DES RENOUILLERES 6-8
AV MARCEL DASSAULT
80 93360 NEUILLY PLAISANCE
81 reL 0149 44 80 50

rax 0149 44 BO 69

40 CH. DE LOMBARDIE
6730 ST ANDRE

1L 0497000777
7x-0497 000770

94 RUE PIERRE CORNEILLE
69003 LYON

e - 04 78 62 65 55
Fax.04 72 B111 95

Z| DE BEAUNE-SAVIGNY
BP 134 - 21204 BEAUNE CEDEX
84 1e:03B8022 0613

84 F4x. 03 80 2278 06

M
13-15 RUE RENE VILLEMER
95500 LE THILLAY
it 01398680926
« 013968 84 88

LES PORTES DE LA DEFENSE
307 RUE D'ESTIENNE D'0RVES
92708 COLOMBES CEDEX
re. 0157 60 6100
Fax 0157 B0 62 99

18-20 RUE SEBASTIEN
MERCIER - 75015 PARIS
£ 0145 578118

fax 014557 88 37

THORN BIKES ENGINEERING
25 PL. DE LA MAROTTE
84200 CARPENTRAS

. 0490635077

v« 04 90 BD B4 53

[ IVER
15 AV DE STALINGRAD
95140 GARGES LES GONESSE
. 0139 931170
« 01399327548

TOURNAY DISTRIBUTION
LIEU DIT LA RIPPE SANDON
71470 - MONTPONT EN BRESSE
03 8572 90 06
+ 0385729107

'YMA BEAUZON MOTEURS
013007 82 87

Plus de 100 Machines au Service du Moteur

50DITEN
127 AV FELIX FAURE
92000 NANTERRE

f..01413834 34
a1 0441383438

ragn u i)

27 Z1 IMP. DU BOESADER

57150 CREUTZWALD

rt. 0387827204

TAMAC Fran

12 RUE D' ANJOU

67380 LINGOLSHEIM

1. 038877251

rar 0388772488

STMA

7 AVE DE PARIS

94814 VILLEJUIF CEDEX

1t 14677 87 57

Far 0146786715
RFLOW EUROPE

GEN DE WITTELAAN

9,UNIT4 B

2800 MECHELEN Belgique

re. 00 321521 63 00

rax 0032152194 58

ZAC LA CLEF DE ST PIERRE

5 RUE DU GROUPE MANOUKIAN

78990 ELANCDURT
01346177 22

far D1346107 70

ECHNITRONIC
65 HUE DU MUUHELET
84000 AVIGNON

7. 04 90 800 800
Fax 04 90 BOO BO2

JJ C
190 AVE DEST' 'AMAND
18000 BOURGES
1. 0248211314
far 02 485059 76

ECND GLOBE

Zl DE VAURE BP 127
42603 MONTBRISON
7L 0477 58 32 09
fue D4 58 32 61

3 RUE DES PERDRIX
94520 MANDRES LES ROSES
7 D158 086170

fax 014598 6718

TRIUMPH SA

19 BD GEORGES BIDAULT
CROISSY-BEAUBOURG

77437 MARNE LA VALLEE CEDEX 2
¢ 0164 623838

41 D164 BO 58 58

TRUSTY FIRM DIFFUSION
ZA NORD LA GORIETTE
38160 CHATTE

i 047664011

a1 0476 64 09 95

WARM UP TUNING
62 AVE DU 8 MAI 1945
93150 LE BLANC MESNIL
re. 0148 65 39 88

rax 0148 65 39 B8

WER EURDOPE

33 RUE MARCEL SEMBAT
94140 ALFORTVILLE

el 0143769173

a0 014375 47 41

67158 ERSTEIN CEDEX
1. 03 88 64 60 30
Far 03 88 64 62 57

X TREM COLORS
ZI DE LA CROIX MORZEL
44360 CORDEMAOS
6L 024057 74 56
rax 02 4057 74 56

YACCOD

16 RUE HENRI STE C. DE VILLE
92563 RUEIL MALMAISON CDEX
re. 015547 57 00

rar 01654757 1

YAHAMA MOTOR France
5 AVE DU FIEF - BP 9251
95078 CERGY PONTOISE CDEX
ee 0134 303100

Fix 0134303278

YMA

Z| de la Vallée d'Yart - 78640
ST GERMAIN DE LA GRANGE
it D¥30078287

Fax 0134 B9 B6 B2

ZONE INTERDITE
AVE DES CARRIERES
13830 ROQUEFORT LA BEDOULE
i 0442735960

« 0442736313

> Distril des cal

E.A.M

> Mise au paint injection électronique toutes margues

= Développement moteur

> Acquisition de donnees maoteurs et chissis
= Fabrication de faisceaux sur mesurs

>Vante acessoires et environnament électranigue
(sondes Lambda,injecteurs,capteurs,sondes,...)

EAM Froser Dawvid Coupat - EM90 Brousse [|ssome)
Tél - D4TITIATYT - Port  DBBSA4IEIS - Fax. - DATITZISHT

SODEMO
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RECEVEZ MOTO TECHNOLOGIE
CHEZ VOUS ET BENEFICIEZ DES

TARIFS SPECIAUX ABONNES
SUR LES ANCIENS NUMEROS ET
NOTRE LIBRAIRIE TECHNIQUE

[]Abonnement 2 ans - 8 numéros
[]Abonnement 1 an - 4 numéros
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148 PAGES COULEURS,
PLUS DE 400 PHOTOS ET SCHEMAS

LA TECHNOLDGIE DES MOTOS
VOLUME 1LE MOTEUR
De la genése du moteur a explosion,
avec les lois thermodynamiques qui
gérent la transformation de I'énergie en
travail, a tous les organes moteur {carter,
vilebrequin, piston, segment, bielle, sou-
pape, cylindre, chemise, clapet, valve,
arbre & cames, etc.) en passant par l'ar-
chitecture, le graissage ou le refroidisse-
ment, cet ouvrage vous apprend tout sur
les moteurs 2 et 4 temps.

148 PAGES COULEURS,
PLUS DE 360 ILLUSTRATIONS

LA TECHNOLOGIE DES MOTOS
VOLUME 2 LA PARTIE CYCLE

a partie cycle est aussi prépondérante
I.que le moteur, sinon plus, dans le poten-
tiel et le comportement d’une moto. Les
évolutions techniques, tant du point de
vue des matériaux que des concepts, ont
permis de notables améliorations des per-
formances avec des capacités de reglage
accrues. Ce volume traite aussi de I'aéro-
dynamique, des matériaux, ainsi que des
organes électriques de la bougie a l'alter-
nateur en passant par le démarreur.
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5 MOTEURS & TEMPS

LR PREPRRATION DE

124 PAGES COULEURS,
PLUS DE 200 ILLUSTRATIONS

LA PREPARATION

DES MOTEURS 2 TEMPS

(-e_t ouvrage examine en détail le fonc-
=tionnement et les moyens d’améliorer
les composants d'un moteur deux temps :
recherche du bon rapport volumétrigue,
surface de squish, angles et forme opti-

' male de la chambre de combustion, tra-
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| I'échappement...

vail sur les lumiéres, la carburation,
‘ Bref, une somme de
tonnaissances unique, qui marque 'état
Ce I'art du moteur Deux Temps actuel.
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LB PREFRERIION DES NETEDRS 4 TEFPS

124 PAGES COULEURS,
PLUS DE 300 ILLUSTRATIONS

LA PREPARATION

' DES MOTEURS 4 TEMPS

Ee livre traite de tous les éléments inter-
venants dans la préparation des

1 livre

2 livres

ARIF FRANCE SELILEMENT ~

moteurs 4 temps de motos. Des conduits, i
chambres de combustion, arbres a 3 livres - B4 €
cames, diagrammes et levées, soupapes 4 livres

et distribution, cylindres, pistons et seg-
ments, etc. Il est agrémenté d’'une partie
pratique réalisée avec des préparateurs
sur le montage du moteur, le travail du
vilebrequin, des culasses, I'art du flexible
et le passage au hanc.
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