par D. Winter

GONFLEZ, MES FRERES, GONFLEZ ! |
Daniel Winter, vous connaissez, bien sdr. C’est a lui que nous devons la trés belle transformation d'une 500

Yam mono : superbe ! (MR 2423, 2483 et 2488). Cette fois, Daniel vous donne quelques tuyaux de gonflage
et... en exemple : la bécane a Fredo.
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onjour a tous et merci pour

vos dizaines — voOs cen-

taines — de lettres.
Oui, encore beaucoup de courrier
relatif au gonflage du gromono
XT ou SR Yamaha, courrier qui ne
baisse pas en débit : preuve que
les articles circulent en douce
dans les clans concernés.
Alors voila les copains, on ne vous
a pas laissé tomber, on ne peut
d’ailleurs que souscrire a cet
intérét treés vif que vous portez
tous a ce beau mono. Toute une
philosophie qui renait, assidi-
ment pratiquée dans les chaumieé-
res par une minorité de motards
passionnes.

Nous avons déja parle tres fort au sujet du
gonflage du « plapla » (terme-code initiatique
dans notre correspondance), dans les articles
gue Moto Revue a bien voulu faire paraitre, les
n° 2423, 2483 et 2488. Pour que le sujet avance
et pour éviter les redites, nous invitons prompte-
ment les « nouveaux » a se reporter & ce travail.
Je salue au passage, avant de rentrer dans la
viande de la béte, Moto Revue, qui nous permet
de rester en contact suivi.

Pour la sainte inquisition des sectes de gromonos
bretons, juste un mot : ne préparez pas le bQcher.
On aime bien, on adore méme les Gold, les

Véloces et tous les « superplapla », mais on ne-

les trouve plus sans faire appel & la DST. En
'espace de six mois de lecture assidue des
revues moto, on n'a trouvé gu'une occase de
Véloce &8 15 000 balles. Nous serions, a en
regarder le courrier et rien que cela, au moins 634
dessus, pauvre |

Alors, par voie de conséquence, les anciens
comme nous, ayant savouré ces beautés (de
vraies ladies aussi en entretien), tentons de faire
avec le matériel dit « moderne » ce que nous
pouvons. Ces anciens, non pas traitres mais
realistes, vous remercient de votre compréhen-
sion, amen.

Dans le présent article, je dois ajouter que je me
permets d’'étre un peu le porte-parole des mo-
tards qui m’'ont écrit, et que je tenterai au mieux
de répondre a leurs questions.

J2 me le permets parce que je constate que les
wits sont une affaire sérieuse, preuve gu'une
sonne part de la clientéle gromono ne trouve pas
== gu'elle veut sur le « marche ».

Philosophie de kit et du kiteur
[Kant ne I'avait pas prévu]

' ne s'agit pas ici de vagues « brandouilleries »
2 intello. On cause 13 de ce que nous avons pu
wour, mesurer, palper, avec maintenant quelques
t=mps d'expérience.

—= kit lui-méme : affaire sérieuse avons-nous dit.
=% aire qui touche en profondeur une mentalité
2= motards différente que le motard-mode.
S=aucoup de remargques & ce sujet dans le
Sourrier, qui iraient un peu dans le sens de la
wague positive de création moto chez Yamaha —
mais encore vue de haut...)

L=s kits gque nous pouvons acheter chez nous
sont en grande majorité bons, bien faits, propres
=t peu chers en regard du boulot qu'ils deman-
2ent. Bien s0r, ils ne se valent pas tous, et nous

tenterons une breve analyse plus bas.

Un kit se choisit. Tous les kits ne sont pas les
mémes, et il faut choisir le vtre en fonction de ce
que vous voulez. Bien sOr, plus on poussera en
puissance, plus vous diminuerez la fiabilité de la
machine : tout dépend de ce que vous voulez.

Si d’'une machine qui sort d'ordinaire 27 ch réels
(moi je les mesure a la roue arriére, avec
I'essence du pays dans le réservoir, et non en
queue de vilo dans un labo jap climatisé), tu veux
tirer 10 % de plus, la fiabilité n'en souffrira pas
trop. A 20 %, elle commence a étre chatouillée et
a 30 9%, elle est réellement entamée, tout cela
dans le cas ol le gonflage se fait dans les régles.
Converti en chevaux réels, ca passe de 27 a 30,
puis a8 33 et &4 env. 36. Pour votre « plapla », on
devrait en fait parler en termes couple. Vous
voyez que lorsqu’on attaque les 40 et des
soupiéres, y faut « chiader » la chose.

Plus on pousse la modification donc, plus on
réduit la marge du coefficient de sécurité qui a &té
calculé pour que les piéces d'origine tiennent un
certain nombre de cycles (on dit par exemple
3% 10 puissance six cycles = trois millions de
cycles). Le coefficient de sécurité, lui, peut se
représenter alors comme une marge de par
exemple cent mille cycles: toutes les piéces
tiendront trois millions de cycles, 3 plus ou moins
cent mille. On appel ¢a |'écart-type. Alors, les
mecs, plus on tripote, plus on touche a cet
écart-type. Le tout est d'y toucher intelligem-
ment. C'est ¢a, la bonne philosophie du kitage.
Ca, c'est pas un probléme, c'est soluble.

Le probléme, c'est qu'avec la manie obsession-
nelle de I'économie-rentabilisation qui hante les
cerveaux des ingénieurs, les industries, tout en
améliorant la constance de cet écart-type par la
qualité des matériaux, tirent sur les épaisseurs,
sur les masses, au lieu de laisser ca comme
c'est...

Voild comment, par exemple, on arrive a la
conception d'un « mono » 500 XLS qui, une fois
démonté et présenté & un mécano d’il y a vingt
ans sans le piston, croit que c'est un 125. Tout
est aujourd’hui tiré au poil, calculé par fatigue,
teste, on est complétement coincé par les limites
gue |"économie industrielle nous impose. Et puis,
dans le méme style, il ne faut pas non plus oublier
que les labos calculent les limites exactes de
fatigue parce qu'ils peuvent prévoir au poil
combien de piéces péteront dans un an, combien
donc il faut en préparer, et les montages, et patin
coufin et compagnie.

Faut pas oublier que toi, motard qui veut kiter, tu
hérites d'une moto qui sort de cette veine. Ca fait
des 500D XLS qui ne peuvent pas recevoir un
longue-course (carters en feuille de clope, em-
brayage qui ne tire pas 3 ch de plus,...). Tu peux
pas, c¢'est un 500, point, terminé. Si tu n'es pas
content, vas voir la clientéle de la concurrence.
Pour kiter une moto, il faut en choisir une au
départ qui puisse le supporter : évidemment pas
le produit de consommation courant genre XLS,
qui ne s'adresse qu'a un type hyper spécialisé de
motards ; si tu respires un jour différemmerit que
la veille, tu vends ton « mono » et tu achétes un
autre moteur synchrone. On parle de géneralités
sur les kits parce que I'on a recu aussi beaucoup
de lettres de motards extra gromono Yam.

Vous avez votre bécane kitable, ok. Vous avez
choisi ce que vous voulez en chevaux supplémen-
taires, et vous allez taper dans ce gue le marche
vous propose. Une fois que c’est fait, vous allez
voir le motociste ou vous lui commandez la béte.
Veérifiez-la immédiatement. Vérifiez si cela corres-
pond & la doc, vérifiez les cotes, voyez s'il n'y a

pas eu de chocs. Bien s0r, il faut faire a priori
confiance au motociste, mais nous avons cons-
taté que quelgues pieces « intruses » se glissent
quelquefois dans le lot, et ceci complétement
indépendamment du motociste. i
Mais avant, il te faut encore un peu cogiter, et
bien cogiter. Faut « penser » comme ton moteur.
Exemple : imagine que tu veuilles seulement
+ 3 ch pour des petits duos en cool, ou que tu
veuille + 7 ch. En théorie, tu pourras avoir tes +3
rien qu'avec un piston super bombé (12 /1), mais
tu risques a la culbuterie, a la bielle. Si tu penses
comme ton moteur, tu te dis gu'il vaut mieux
moins tirer sur un truc précis, et répartir les
améliorations : tu es comme ¢a toujours sOr de
rester dans les limites acceptables de |'écart-
type de sécurité, ok ?

Donc, ne jamais faire porter I'accroissement de la
puissance sur un ou deux organes du moteur : le
reste, qui a été calculé avec d'autres données
(celles d'origine) va beaucoup fatiguer, tu vas
casser. Pas uniqguement un dros piston super
bombé, pas uniquement un gros carbu.

Il v a en plus un autre phénomeéne relatif a8 ce
chapitre précis. Tu reprends le cas de ton piston
super bombé. Ce genre d'accroissement reste
somme toute assez illusoire : tu vas tirer plus fort
d'un coup, mais comme le reste suit mal, tu
useras plus vite et ¢a finira par tirer moins fort
qu’'a l'origine. Autre chose, dans le méme style,
tu gagneras un « chouailldu » en chevaux et
comme le reste n'est pas prévu pour cet accrois-
sement, tu n'exploites pas a fond ce piston.
L'exemple est encore plus sensible avec un gros
carbu. Si tu montes un gros carbu sans rien
toucher d'autre, tu n'amélioreras pratiguement
rien, parce que le remplissage (vu que piston, act
et course restent les mémes) ne bougera pas : au
contraire, tu seras trop riche, tu engorgeras en
bas et tu consommeras plus d elixir.

Un bon gonflage est un gonflage qui améliore du
méme coup tous les organes du moteur a la fois,
c'est |'idéal.

Ensuite, ta cogitation portera sur |la hiérarchie des
piéces a toucher. Pas la peine, par exemple, de
polir les culbus si tu ne veux que +3ch. Par
contre, si tu es souvent a des régimes constants
(route), si tu montes de temps & temps a 5800,
tu peux polir les culbus, a condition d'avoir
touché le reste. |l faut regarder pour ¢a le principe
méme du moteur.

Encore par exemple, tu ne tireras jamais 40 ch
longtemps d'un Sanglas : la métallurgie des
matériaux ne tiendrait pas le coup, les pieces
sont trop lourdes. Du méme jus, il arrive que les
matériaux soient & la hauteur, mais que la
construction ne suive pas: tu ne tireras jamais
longtemps non plus 40 ch d'un XLS. (J'aurais
peur que le vilo me passe par le créne).

Bon, tu as cogité, tu as tes piéces, et tu montes.
Ton kit doit d’abord se monter sur un moteur pas
trop vieux, 20 000 km maxi. || doit se monter en
douceur, impeccablement, aprés avoir verifié
toutes les piéces. Il faut changer tous les joints,
les monter a la péte, faire un excellent rédage de
soupapes (tu parles, il n'y en a que 2\.-.},
changer aussi les joints de queue de soupapes.
Les plans de joints doivent étre impeccables,
passes a la pierre grain 200, propres, dégraisses.
Les nouveaux joints doivent étre adaptés en
dimension et en qualité : vous n'aurez pas une
seule fuite d'huile. Le montage mécanique lui-
méme doit suivre quelgues régles strictes : ou-
blier le marteau, la hate et le « ca fera avec ».
Serrez aussi les principaux écrous aux couples
qu’il faut ; pas « ¢a va comme ca ».
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En plus de toutes ces précautions, il vous faut
aussi faire trés attenhtion aux piéces que vous
portez & modifier chez un mécano. Par exemple,
pour un simplé réalésage, demandez impérative-
ment ad mécano de respecter le jeu piston-cy-
lindre, ailisi que le pierrage (la finition). Ces jeux
ne sont pas les mémes pour tous les kits, un
réalésage JPX n'a pas les mémes tolérances
qu’un réalésage Protet. Tant de centiemes et en
général la méme finition: le grain 600 de
pierrage, on se voit dedans. |l ne faut pas ecouter
les gens qui vous livrent un boulot mal fini et qui
vous disent « faut pas polir, ca ne grdisse pas ».
N'ayez crainte : au grain 600, en micro-observa-
tion, il reste encore de nombrauses stries ol
I'huile pourra se loger tranquillement sans voir
son « film » rompu. Un film d’huile rompu, ¢a se
passe plutdt en finition au niveau « polispécu-
laire », the miroir, que |'on n'atteint pas avec les
moyens ordinaires de rectification.

Ne vous amusez pas a inventer un jeu qui dépend
de la facor dont vous &tes lunés. Jé me souviens
encore de ces coups de fil en catastrophe:
« Winter | ma bécane ne tire pas, je fume et ca
chauffe..., Réponse : ton réalésage ? Non, non
impeccable je te dis». Trois jours aprés, on
casse, rebigo : « Il n'y avait que 5 centiémes au
lieu de 8 ». Ou alors I’autre contraire, qui ne veut
pas r8der et qui te colle 12 centiémes au lieu de
8. Il casse lui aussi.

Aprés tout ce turbin, il faut ensuite examiner de
trés prés la partie-cycle : suit-elle ? Les soudures
du cadre ? Le jeu au bras oscillant, aux roule-
ments de roues, a la colonne de direction ?...

Malgré tout ca, y'a des gens qui cassent quand
méme : donc, « les kits, c’est de la... » Bon, il faut
voir maintenant |'autre versant, celui qui dépend
vraiment de vous. Tout est monté impec, bonnes
piéces, et caetera, et tu donnes le premier coup
de kit : attention mec, & partir de cet instant
précis, tu es totalement responSsable. Les pre-
miers tours du moteur, la vis de purge d'huile
remise et on va faire un petit tour histoire de voir.
Comme |'autre en dessous n'est pas dépucelé, il
ne se passe en général rien (pour les kits He
moins de +6 ch). Alors, réflexe idiot : tu tires un
peu plus pour voir si plus loin il y a ce que tu

recherchés. En général, ca y est mais c'est pas.

tout & fait ca, et 1a tu fais une connerie, la
premiére. Tu réveilles mal ton mono. Tout est
brut d'usinage |a dedans, tout est droit, rectifié,
raide, pas souple ;: faut le temps, beaucoup de
temps, 3 000 km pour le simple rodage,
10 00D km avant que le moteur donne ses
chevaux, tous ses chevaux.

Il faut encore mieux roder la machine qu'a
I'origine, puisqu’elle est plus poussée. Pendant
les 500 premiers kilométres, né jamais tirer au
dessus de 3 000, pas une fois (moi, je mets une
cale dans le carbu qui rend la chose absolument
impossible, le mec pas vicieux quéa). Puis de 500
a4 1500km, pas plus de 4 000. De 1500 3
3 000 km, quelques pointes & 5 000-5 500.
Mais, pas la peine de ne pas dépasser 3 000 si tu
ouvres & fond la poignée de gaz. Mauvais,
d'ouvrir seulement de 1/4 la poignée et de
tourner & 6 000 en r&dage. Aussi mauvais, de ne
pas dépasser 3 000 et d'ouvrir & fond. Il faut
enrouler, tout doux, le but est d'apporter peu
d‘énergie, d'équilibrer les tensions internes des
piéces neuves, d'user ou roder sans micro-grip-
page, de mettre en place.

Alors tu as fait tout ¢a, bien monté, bien rodé et
attendre tranquillement 10 000 km environ que
ton moteur se libére, et il te reste encore une
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Au départ de toute ['histoire : démonter,

répertorier, vérifier les jeux, les rouiements,
changer toute piéce « douteuse ».

5 - k.

Le grain 600 de |'usinage du cylindre - le grain 600
de pierrage, on se voit dedans ! Ici, un Protec qui se
monte : 8/100° de jeu a la jupe. :

seule chose & faire : bien chauffer ta machine a
froid, ne jamais la brutaliser genre type qui ouvre
en grand comme sur un 50. Poum-poum tran-
quille pendant une quinzaine de bornes et enfin,
tu peux prendre ton pied tranquille, tule prendras
et tu le prendras longtemps.

Des modalités de l'initiation
« gromonoesque »

Aprés ces données de philosophie du gonflage du
gromono, il est des trucs toujours donnes par
|'expérience vécue, qu’y faut que j'vous dise.

Il y a des fois des kiteurs un peu durs. Tu fais
paraftre ton boulot dans un bon canard, tu
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Ensuite, tout préparer proprément, « soigner » les
plans de joints (ici avec une pierre plate grain 200),

qui doivent étre propres et dégraissés.

Rodage de soupape trés soigné. Pite a roder

normale, portées normales, finitioh au sable de
silice tamis 210 et & I'huile de lin.
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La plupart des serrages doivent étre équilibrés a la
clé dynamométrique. Ci-contre, & gauche, apres
une cure & La Bourboule {(poumons, intestins...).

donnes — presgue — tous tes tuyaux, et tu as
des gars qui t'écriverit avec ces mots : « J'ai lu
avec grand plaisir vos articles sur le gonflage des
gromonos, et j'aimerais savoir ce que vous avez
fait dessus... »

Bon. Alors des mecs comme c¢a, il faudrait leur
enregister le papier et le passer en casque avec
un ampli de 40 W a chaque oufe. Je ne répondrai
pas a ces mecs : faut lire, c'est tout. Dailleurs,
en général, ce sont les m&mes qui ne mettent pas
de timbre pour la réponse. (Avec ces conneries,
j’aurais pu m’offrir un autre Mikuni).

Ensuite, y'a ceux qui téléphonent : « Salut Win-
ter, cd va ? » — « Oui, trés bien, merci » — « Le
temps n'est pas super hein ? » — « Non... » —




