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" G. DURAND

PREMIERES EXPERIENCES

— A quelle date remontent vos pre-
miéres recherches sur le gonflage du deuz
temps et de guel moteur éres-vous parti
a l'épogue ?

— J'al exactement commencé mes étu-
dee sur le moteur & 2 temps vers 1918, sur
des moteurs gue j'avals créé de toutes
piéces et en particulier commercialement
#m 1823, avec la maison Lescanne. Ces mo-
teurs ont éqguipé en particulier les motos
Jean Thoman, construites par les établis-
sements Fauvart.

A cette époque, les moteurs étaient des
deux temps classiques & balayage par dé-
flecteur ou balayage en houcle. Ensuite
ces moteurs ont £té ¢ gonflés » par les
procédés de l'épogue : la culasse n'étant
pes détachable, on cassait les 3 premiéres
allettes, ensuite l'on tournsit le 0t de
cylindre et l'on rapportait une culasse
vissée en acler ou en dural, Les premiéres
eulasses en dural que j'al faites a 1'épo-
que ont donné de gros débolres parce
qu'elles se fendalent, elles fondaient mé-
me, etc.. Alors 4 ce moment 14, nous
avons commencé & obtenir un meilleur
rendement en ajoutant un deuxiéme car-
burateur au cylindre, le balayage se fai-
sant classiquement par le carter. Ensuite,
nous avons voulu obtenlr un meilleur
rendement en employant un procédé da-
tant de 1908 environ, d'un dénommé Pi-
chard, qui consistalt & mettre un disque
sur le vilebrequin, avec des fentes, pour
avolr un distributeur rotatif. Cecl n'ame-
nalt d'ailleurs pas de meilleurs résultats.

Ensuite, nous =avons fait des essals,
toujours d'aprés des brevets datant de
1808-1912, en diminuant les volumes
morts du carter. A ce moment, on a, com-
me on dit, dépassé la gare, parce qu'on
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deux temps.

MM. Gaston
Durand et
Georges Agache
attachent leurs
noms aur suc-
cés d'Ydral.

obtenalt une contre-pression dans le car-
ter trop élevée, avec une admission tou-
tefois peut-étre mellleure. Au point de
vue rendement thermique, on avait guel-
que chose de mieux, mais au point de vue
rendement général, on arrivait 4 égalité,
avec un echauffement supérieur du cy-
lindre.
*

Done, 1l faut déja considérer que lors-
qu'on veut gonfler un moteur deux temps,
il faut se tenir dans les normes exis-
tantes, de fagon 4 ne pas dépasser une
surpression dans le carter d'environ 170 gr.
C’est un chiffre expérimental qui donne,
en geénéral, le meilleur résultat. Cette pres-
sion, d'ailleurs, est trés élastique, on peut
aller de 150 a 200 gr., le chiffre n'est pas
absolu.

Il est bien évident que la question du
remplissage du cylindre est primordiale,
mals on s'est apergu gque la question vo-
lume carter avait un intérét relativement
secondaire. Il fallait avant tout que les
Eaz frals restent dans le cylindre sans se
mélanger autant ague possible aux gaz
brilés. C'est enfantin, mais malgré tout
c'est assez difficlle a4 réaliser. Pour ce
faire, nous avons commencé aux environs
de 1924 & faire des études au moyen d'un
cylindre de verre avec des plstons munis
sur le dessus de terre 4 modeler, mise en
forme voulue. Avec un jet d'eau, gqui ar-
rivait sur le déflecteur, nous essayions
d'avoir une idée de ce qui pouvait se pro-
duire durant le balayage. On s'apercevait
que suivant l'angle d'arrivée du canal du
transfert par rapport a la pente du défiec-
teur, le jet d'eau montait des fois au
milieu du cylindre, faisait une boucle, ou
alors montalt directement en haut de la
culasse, ete... Cecl nous a permis d'arri-

au polnt Agache,

prés nos entretiens avec Messieurs Bourguin et Guille-
mot (Gnome et Rhéne) MR ne 1208, Bouin (Peugeot)
ME n“ 1300, nous vous présentons aujourdhul un autre
specialiste des moteurs de motocyclettes, Gaston Durand
aui, depuis quelques temps, attache son nom & celui des mo-
teurs Ydral, oll en compagnie de l'excellent pllote et metteur
il travallle avec bonheur la question du

ver & une étude A lagquelle je temals beau-
coup & l'épogue. Je me servais surtout de
la portance de l'aile d'avion, c'esi-a-dire
que je donnais 3 mon déflecteur gen
coupe) la physionomie dune aile d'avion,
c'est-id-dire la plus haute épalsseur, a 1/3
environ. Cecl m'a d'allleurs donné un ré-
sultat extrémement intéressant, puisgu’a
U'epoque, avec de tels moteurs qui étaient
comprimeés a9 & 1 et fonctionnaient a 1'al-
cool (alcool 4 briler du marchand de cou-
leurs, ce qui stupéfiait & I’épogue les bra-
ves marchands gul m'en fournissaient),
J'al obtenu tout de méme des puissances
qui allalent aux alentours de 9 CV a
10 CV 1/2 pour un 1795 cme. et qul me
permettaient & l'épogue de tourner sur
la piste de Monthléry aux alentours de
117-118 kmh.

C'est 4 cette époque d'allleurs que
sont apparus les premiers Villiers Epé-
claux de course, les premiers Villiers
Brookland qui faisalent sensiblement la
méme vitesse, un peu supérieure toute-
fois, avec un déflecteur absolument clag-
sique.

UNE ETUDE MATHEMATIQUE

Cecl m'a amené a employer diffé—
rentes formes de déflecteurs, mals trés ra-
pidement, je me suls apercu que n'im-
porte quel systéme de moteur & deux
temps, c'est-a-dire un cylindre mun! de
3 trous, | pour I'échappement, 1 pour les
transferts et 1 pour l'admission, fonction-
nait toujours, d'unme facon quelconque,
mals fonctionnait. J'al cherché pendant
trés longtemps d'ailleurs a déterminer
d'une fagon précise les formules absolu-
meni mathématigues gui permettent de
réaliser un moteur 4 2 temps et d'en pré-
volr les performances exactes a l'étude.

Evidemment, il ¥ 2 toujours quelgues
retouches - 4 faire guand on est sur le
banc d'essal ou sur la route, mais mal-
gré tout, il est actuellement possible de
déterminer d'une facon précise un mo-
teur 4 2 temps. Ceci naturellement n'est
pas dans la littérature classique et con-
nue. I1 n'y a aucun précis, aucun formu-
laire qui en fasse état. C'est connu des
ingénieurs allemands en particulier, d'un
cu deux ingénieurs américains, et en
France, cela peut paraitre tres préten-
tieux, mais je crois qu'il n'y & pas de per-
sonnes au courant de ces procédss.

ECHAPPEMENT ET TRANSFERT

Il ne faut pas oublier que les gaz d'é-
chappement sortent a4 environ deux fois
et demi la vitesse du son, dans leur pre-
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mlére péricde Et il faut toujours consi-
dérer que la période primaire de sortie
des gaz d'échappement s'effectuant aux
alentours de 3.600 m/s, la section de l'ori-
fice d'échdppement a une grande lmpor-
tance et est liée également au décalage en-
tre le début de l'échappement e le début
-d'ouverture des transferts. I est évident
que ceci est un des premiers points per-
mettant la détermination d'un réglage du
moteur. Ensuite, il est certaln gque la pé-
rlode de transfert des gaz du carter au
cylindre a une trés grosse importance. La
section des transferts est primordiale en
elle-méme, elle est évidemment interdé-
pendante de lz pression gui régne dans le
carter 4 ce moment-la, c'est-a-dire du
volume du carter et de la pression maxi-
mum gue l'on peut avoir. A considérer
qu’il faut garder des vitesses de base nor-
males qui permettent, sur une plage trés
étendue de régime, d'obtenir le remplis-
sage du cylindre. Quant & la question de
la section des orifices d'asdmission, elle
e85t fonction évidemment dun remplis-
sage correct 4 toutes les allures du mo-
teur, et donc sa sectlon est assez facile 4
déterminer.

Maintenant, ceci n'est pas tout, et le
gros ennui gui se produit dans un mo-
teur a4 deux temps pour obtenir un ré-
glage correct est gue tout se passs dans
des périodes intéressant le m
de seconde, entre le debut d'écha
et le début de transfert. II o
croire, comme bien des }
s'amusent a gon
comme je dis en r
large, plus l'homm
met des grandes
che, C'est
bord et ava

Il o

LES POSSIBILITES
DE = GONFLAGE »

bien nous entendre, d'ailleurs,
gonfliage, car il y a deux choses :

Gonfler un moteur pour Ifaire des
en catégorie sport ou des compé-
routiéres, pour s'amuser, ete...
ie suis d'accord, avec cette chose
blen £tablie, gue votre moteur gonfié ne
pourra presque plus vous servir en usage
courant dans la rue ou dans vos prome-
nades, devenant un moteur désagréable,
difficile a4 conduire, quli vous reviendra
trés cher d'entretien, qul aménera évi-
demment des casses plus ou moins multi-
ples, puisque le moteur n'a pas été étudié
pour, au départ.

2) gonfler un moteur pour qui veut dé-
buter dans la compétition, se faire un
moteur de course. Alors ceci, dans mon
idée, devient pratiquement impossible
pour l'amateur.

Il est certaln que nous-mémes dispo-
suns  d'ateliers de mécanique corrects,
Un frein Froude est méme installé sous
l'autodrome de Montlhéry, ce qul nous
permet instantanément de vérifier les ré-
sultats au banc et de les transférer sur la
piste ou le «routier ». Malgré cela, nous-
avons énormément de mal et de travail
pour arriver & des résultats vraiment in-
téressants. Nous en avons, nous l'avons
falt voir dans des compétitions ; et de
temps en temps, malgré tout, nous avons
des échecs qui sont dus 4 ce gque dans les
moteurs que nous employons, les piéces
principales (étant strictement de série) et
l'architecture du moteur ne permettent
pas d'introduire a l'intérieur des carters
les pléces gue nous désirerions : nous pre-
nons des risques qui se traduisent en gé-
nfral par des casses, blen normales d'ail-
leurs.

Alors 11 est extrémement, le terme
est peut-étre gros, prétentieux diral-je,
de la part d'un brave gargon disposant de
moyens trés modestes, de vouloir gonfler
un moteur existant. Je ne veux pas pour
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autant deécourager les gens, mals il est
certain que nous, personnellement, sime-
rions cue les gens veuillent bien admettre
et blen comprendre gque le gonflage de
leur moteur leur procure des aléas (nous
ne pouvons plus accorder sur nos mMoteurs
les garanties nécessaires). Il est certain
quun Monsieur qui prend un de nos mo-
teurs et qui se contente de raboter la
culasse de 1 mm par exemple, obtient des
serrages de piston, de gros ennuis et gue
sil mous dit : « votre moteur est scus
garantle », il est blen normal gue la mai-
son ne puisse plus accorder celle-cl. Il est
certain que j'al vu dans votre revue des
procédés de gonflage qui pouvaient &tre
suivis par l'amateur, 4 conditiom d'étre
strictement suivis, tels qu’ils avalent &té
décrits. Malheureusement, l'amateur se
dit ceci : « Moto-Revue » me dit d'ouvrir
ma lumiére d'échappement de I mm ou
telle ou telle chose; en l'ouvrant de 2 mm,
¢2 iralt certalnement deux fois plus vite,
C'est ce qui prouve généralement son
mangue de connaissances vralment utiles
et sl s'en tenalt aux strictes normes
qu'on lui donne, |l obtiendrait sans doute
un résultag. Drailleurs ce résultat est ob-
tenu sur dbs moteurs qui, volontairement,
cnt été livrés par le constructeur trés dé-
gonflés, Prenez l'exemple d/une maison
cemme  Guz Fersonne ne contestera
savent des moteurs extrém

id extrémement puissant

Avec ce 175 cc.
Liberia Ydral
Arambol et
Croix oni rem-
porté la 1™
place, au der-
nier Bol d'Qr,
en catégorie 175
cme. « sport s,

LE « SCHNURLE »

Au cours de mes recherches, étant titu-
lalre d'allleurs de nombreux brevets, et
ayant souvent vériflé ce qui avait éteé
pris comme brevets sur les moteurs a
deux temps — d'zilleurs, c'est 14 ol1 on en
trouve le plus — j'al trouvé un brevet ita-
llen qui date de 1915, gui est beaucoup
plus connu actuellement sous le nom
de... balayage Schnure. Je I'appelle ba-
layage sans déflecteur, il peut étre fait
de toutes sortes de facons, balayage tan-
gentiel, balayage en face a face comme
falsait Zundapp guand il était en procés
avec DEW, ete., comme l'a fait Monet-
Goyon, ete... Evidemment, je crois que ce
qui donne le meilleur résuitat, c'est le
balayage Schnurle. Malgré tout, les amé-
ricalns, dans leurs moteurs de hors-bord,
sur lesguels ils ont des rendements re-
marquables, au moins égaux 4 ceux qu'on
obtient avec le balayage Schnurle, sont
toujours restés fidéles au moteur a déflec-

teur gqui a l'lntérét de donner des puls-
sances trés élevées 4 bas régime avec des
consommations trés basses aux bas ré-
glmes. C'est 14 l'intérét du déflecteur.

*

Le halayage Schnurle a un rendement
correct A& partir de 2.0000 t/m environ ; en
dessous, son-rendement au point de vue
¢ cnsommation gra e/cheval-heure aug-
mente trés rapldement avec la halsse de
régime, Il est certain que le balayage ob-
tenu avec une forme de déflecteur ration-.
nelle est supérieur. Maintenant, quant a
tourner 4 trés hauts réglmes, c’est-a-dire.
tntre 9.000 et 11.000 tours, le balayage
Schnurle demande méme, par lui-méme, a.
etre nettement amélioré. Amélioré de
lui-méme dans ce sens que la continuité
de la veine de gaz qul est formée par les
transferts se poursulve dans la chambre
de combustion; et cela nécessite une for-
me de chambre de combustion tout a fait
différente de celles qu'om emploie actuel-
lement, qui ne peuvemt supporter um
important gonflage sans risque de Tfaire
des trous dans le plstom

L'EQUICOURANT

— Est-ce que vous aves fait des recher-.
ches sur le balayage en égquicourant ?
y une chose extrémement intéres-.
m'a d'ailleurs coQté fort cher
temps, de réalisations et mé-
j'nseral dire. Le moteur a
en équicourant, qui est
trés vieux brevet qul date
Crespelle) et qui a été falt en-
d'atutres, méme en moteur a 4
esT extrémement intéressant par

n

lul-méme et il saute aux yeux que som

rendement doit &tre excellent. Malheu-
reusement il devient difficile & réaliser

FONTE QU ALLIAGE ?'

— Quel est volre erpériemce sur las cy-
lindres en fonte ou les cylindres en al-
liage léger chromé dun aw chemisés ?

— Pour le refroidissement des cylindres,
il faut bien s'entendre. Il y a d'abord,
premiérement, une chose & considérer
nous allons supposer unr instant que le
moteur a été bien réglé, que sa disposi-
tion est correcte, donc que son échauffe-
ment est normal, que Ia perte de calories
par les parois est normale, ce qui sous-
entend que sa consommation est par elle-
méme noomale. En supposant gue nous
aylons réussi & peu prés un moteur idéal,
il s'agit malgré tout d'obtenir un refroi-
dissement par lalm Ce refroidissement
peut é&tre fait A4 partir dun cylindre
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tonte. C'est le cas le plus fréguent et le
plus courant, c'est d'ailleurs un de ceux
qui donne le moins d'ennuis et le moins
de déboires a4 la clientéle. Le cylindre alu
a une trés grande vogue naturellement.

*

Comme je le disais précédemment, j'ai
débuté il y a fort longtemps dans le mo-
teur & 2 temps, et ma premiére expérience
a €té justement de faire un cylindre en
alu chemisé. Par malheur pour moi, le
premier que j'al fait a trés bien fonc-
tionné. Etant rentré dans cette premiére
malson, on 2 lancé une petite série (pour
I'épogque et pour la maison, c'était presque
une grosse série) de 100 moteurs en alu
chemisé. Le malheur. a été que le pre-
mier ait marché, parce gue les 99 autres
n'ont jamais voulu fonctionner correcte-
ment. A 1'épogue je procédais de la facon
suivante : je prenais un seau plein
d'huile gue je mettais sur la forge, je la
faisais bien chauffer, j'v introduisais mon
cylindre pour le dilater. Mais je me
suls apercu par la sulte que le rendenemt
de ce premier moteur, je ne l'al jamais
retrouvé. Ecceuré, j'ai refait des cylindres
fonte avec des allettes & pas assez [fin,
trés garnis en ailettes, &t i'al obtenu des
régultats extrémement sctisfaisants qui
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La formation d'un depdét d'alu-

mine entre chemise et cylindre

empéche la Donne évacuaiion de
la chaleur vers lexterieur.

nous ont tout de méme permis & l'épo-
gque de gagner les championnats de
France.

Aprés.des dizaines dannées de reche
ches, j'ai eu finalement une explicatio
valable des débolres gue j'avails eu avec
les cylindres en alllage léger chemisés
fonte. Entre la chemise et le cylindre se
forme & la longue une couche d'oxyde
d'alumine, qui est le meilleur isolant
que l'on connaisse de 1'électricité et d=
la chaleur. A ce moment 14, on a la sur-
prise désagréable d'un moteur gul Ionc-
tionne pendant ses premiéres heures de
marche, et gul tout d'un coup ne veut
plus fonctionner, chauffe, etc., en ne pré-
sentant aucun signe extérieur anormal.

DIMENSIONS D'AILETTES

Il est certain gue lorsque l'on arrive &
des rendements trés élevés, il est néces-
salre d'avoir des surfaces de refroldisse-
ments importantes (voyez les machines
« sport » italiennes).

Mais on est rapidement limité, quand
méme, par le fait gue le courant d'alr
de refroidissement ne va pas jusgu'au
it du cylindre ; et ainsi, tout en ayant
un oylindre de trés gros dlamétre exté-
rieur, i1 refroidit plus mal qu'un cylindre
de diamétre extérieur normal.

Une bonne longueur d'allette est de 35
mm environ, car en mettant deg appareils
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Si, pour un pas d'ailettes donne,
ces derniéres sont trop profon-
des, les filets d'air ne viendront
plus refroidir le fit du cylindre.

de mesure (couples thermo-électriques par
exemple) prés du fit du cylindre, on s'a-
percoit que le courant d'eir di a la vi-
tesse me va pas jusqu'a lul avec de plus
grandes ailettes. Si 'on veut des ailettes
plus Importantes, i1 faut alors modifier
le « pas », la distance entre deux ailettes;
il faudra les espacer de 10 mm par exem-
ple, alors aue pour des ailettes de 35 mm,
le « pas » sern de & mm.

LE CHROMAGE DUR

Faire du chromage dur ? Je crois qu'en
France les installations ne sont pas suf-
fisantes. J'al falt chromer en Hollande
par le procédé Van den Horst des cylin-
dres gqui m'ont donné satisfaction ; mais
il a été assez difficile de le reproduire en
France.

J'ai employé du chromage gue jappe-
lerais & « passoires » pour obtenir des
petites cavités formant réserves d'huile.
Deja les allemands, pendant la guerre,
avaient emplové un procédé gul consis-
talt & laisser l'alésage en forme de file-
ge, et ensulte abatire l'angle du file-
ze, ceci afin d'obtenir dans les rainures
e réserve d'huile. Parce gue le malheur
gue, dans le cas du chromage dur,
l'huile n'adhére aucunement aux parois,
ot gu'll est extrémement difficile de gar-
der une pellicule d'huile.

Drailleurs, pour tourner vite avec de
tels cylindres, j'ai eu des résultats re-
marquables, mals a4 condition de marcher
au méthanol et & l'huile de ricin. Dés
que je passais A l'essence, c'était la ea-

tastrophe instantanée grippage sur
toute Ia ligoe

Ces procedes reviennent assez cher
pour les surfaces considérées il est trés

difficile, & mon avis, de les commercia-
liser, Donc ce gue je crois étre le mieux,
ce aue de nombreux confréres font éga-
lement, c’est de s'adresser &4 une bonne
vieille fonte d'auwtrefois, au titane, molyb-
déne, & la fonte sphéroidale. etec.., mais
malgré tout, la fomte & cylindre classique
que nous employvons donne satisfaction,
a condition toujours que le moteur soit
bien « distribue ».

T
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Representation
schématique de
différents types
dechromage
dur rendu...

© POTEUT » afin
\' de relenir e
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| (voir etude dans
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REFROIDISSEMENT
ET « DISTRIBUTION »

J'insiste sur fe fait oue guand vous
avez un moteur qui chauffe, vous pruvez
évidemment augmenter soit la cupacitsd
du radiateur, solt celie des ailettes. Au
lieu de chauffer au bout de 10 minutes,
il chauffera au bout de 20 mirutes ou nu
bout d'une heure, mais i1 chauffera guand
méme. Il faut aller chercher le mal la o
il est, et si un moteur chauffe, ce n’est
pas parce au’il refroidit insuffisamment,
c'est parce au'il est, en général, mal dis-
tribué, a moins oue le moteur soit en-
fermé et a l'abri de tout courant-d'air,
chose cul, naturellement, ne vient & 1'es-
prit de personne.

LE REFROIDISSEMENT A EAU

— Et le refroidissement 4 edw, duez-.
vous fait des éiudes a4 son sujet ?

— Qui, jai assisté (surtout a l'époque
hérpique dont je parle : 1925-26) aux es-
sals — d'ailleurs remarquables pour 1'é-
poque — de DEW gui employalt un 175
emc. a refroidissement a eau. J'al apercu
(c'est une indiscrétion) ces jours-ci un de
nos amis et en méme temps concurrent
(NDLR : il s'agit de Bouin) gui essayait
un moteur & refroidissement a4 eau.

Et je crois justement que cecl est vala-
ble guand vous avez des difficultés avec
vos pistons ou wmvec un échauffement
anormal de votre moteur. I vient évi-
demment i [ldée de le refroidir d'une
fagon pius energique. Mais je crols que
le procéde est faux, gu'il faut avant
tout savoir pourquol « cela » chauffe. Et
bien souvent ceci vient dune mauvaise:
« distribution » du cylindre ou de taux
de compression absolument anormaux.

DU TAUX DE COMPRESSION

D'ailleurs au sujet du taux de com-
pression, j'al auelgues petites choses aniu-
santes a vous racomter. Clest extréme-
ment proche, puisque cela date d'un ré-
cent dimanche.

Je me suls, dirai-je, amuse 4 reprendie
un moteur compétition qul tournait a
142 kmh sur la piste de Montin3ry en
échappement libre, avec un taux de . ~m-
pression de l'ordre de 12 a 1 environ, o
qui entrainait de grosses difficultés pour
la tenue des vilebreqguins. J'ai repris ce
meéme moteur auaguel j'ai remis un taux
de compression de client, c'est-a-dire en-
tre 7,73 et 8 4 1, et j'ai muni mon mo-
teur d'un silencieux. Et, chosc extréme-
ment amusante, 'ai obtenu des perfur-
mances... supérieures. Dome j'attire 1l'at-
tention des amateurs de « gonflage » sur
le falt gu'un moteur comprimé ne leur
fera pas forvément obtenir des résultats
satisfaisants.
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Et la plus bells astuce consiste & re-
chercher un rendement maximum avec
un taux de compression maximum admlis-
sible ce gui entraine l'emploi de bougies
a des prix astronomigues avec électrodes
en platine pur, etc.). Puis ensuite, je dé-
gonfle mon moteur au maximum compa-
tible avec l'obtention d'un bon résultat,

TRAVAILLER LA DISTRIBUTION

Dans l'état actuel de la technique et
de la sidérurgie,. je crois gqu’il commence
a4 étre trés diffictle d'aller beaucoup au-
dessus de régimes de 10.000 t/m. Je crois
qu‘il faut surtout, pour obtenir de meil-
leurs résuitats, ‘travalller sur la distribu-
tion d'une fagon précise. Et c'est juste-
ment 4 ce moment-la que ce n'est plus
un travail damateur : il faut étre un
professionnel extrémement avertli pour
pouvoir le faire.

*

J'attire blen lattention de ces braves
amateurs qui veulent falre des gonflages :
avant tout, essayez avec les diameétres de
ves carburateurs. Mais surtout, évitez de
toucher aux lumiéres, aux sections d'une
fagon générale ; essayez de mettre des
tuyaux d'échappement bien accordés; des
longueurs de pavillons bien accordeées |
accordez les fréquences carter-cylindre,
ete, qul me le sont malheureusement pas
toujours dans de nombreux moteurs de
série (ou qui ne le sont meéme pas). Et
alors, & ce moment la, vous obtiendrez
des résultats, non pas eh touchant l'ar-
chitecture de votre moteur, mals en tou-
chant surtout aux longueurs des tubu-
lures d'admission, déchappement, taux de
freinage des pots déchappement’ Vous
vous apercevrez tras rapidement gue cecl
peut faire varier les taux de compres-
sicn admissibles et gu'en diminuant vos
taux de ecompression, vous obtlendrez un
résultat parfols supérieur.

PARFOIS
L'ECHAPPEMENT LIBRE

— Vous avez présenté beaucoup de ma-
chines avec une contre-pression donnée @
I'échappement par un pot d'échappement.
Mais cette année, pour le Bol d'Or, vous
étes arrivé avec umn moteur qui, au con-
traire, était muni seulement d'un court
tromblon, Est-ce gue UOUS POUvVEZ MOUS
denner deb précisions @ ce sujet, ce qui
sous-entend naturellement un nouvel ue-
cord entre l'admission et U'dchappement ?

— Qut, 1l ¥ &= un nouvel accord admis-
sion-échappement, Et, pour des raisons
de possibilité, d'architecture de la ma-
chine elle-méme, il est quelguefols im-
possible de loger le carburateur a la lon-
gueur que l'on désirerait, pour des rai-
sons d'accessibilité. Et en conséguence, il
faut alors modifier l'échappement pour
'accorder.

*

En partant dun rendement déterming
aw bane d'essal (o0 on commence tou-
jours par déterminer le moteur en échap-
pement libre), on cherche ensuite a dé-
terminer les longueurs des tubes d'admis-
slon et d'échappement. Le moteur & deux
temps est un tout, qul ne devreit jamals
étre vendu par un constructeur autre-
ment gue muni de son carburateur mon-
té et de son svstéme total d'échappement.
D'ailleurs, nous demandons toujours aux
censtructeurs de bien voulolr nous adres-
ser une machine avec leur systéme com-
plet d'échappement tube et silencleux,
parce que le moteur A4 2 temps est un
moteur qui commence a l'entrée du cor-
net d'admission et gui finit au bout du
tube d'échappement. J'insiste benucoup
sur cette question qul a l'air trés peu
connue ou trés peu appréciée de certains
constructeurs de machines.

*

Pour en revenlr a votre question, cette
corne d'échappement m'a permis d'obte-
nir le meilleur rendement possible actuel-
lement, au banc d'essal, en moteur course
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Le moteur Ydral

qu'Agache
avait au Bol d'Or 1936 élait

d'un court tromblon en
forme de corne.

muni

en échappément libre. Mals, en fait, je
n'al pas eu le temps matériel me permet-
tant d'étudier un systéme d'échappement,
bien gque mes pilotes se plalgnaient d'étre
entiérement sourds pendant 2 ou 3 jours
aprés seulement un essai dune heure.

LE POLISSAGE

— Que pensez-vous du polissage des di-
vers canaur dadmission, de transfert, d’é-
chappement 7

— Dans la fabrication de série, il est
impossible de se permettre de pohr des
lumléres. Donc les canaux sont calculés
par nous au départ pour que la lumiére
non polie donne un rendement déterming;
le passage calculé — pour m'exprimer
d'une fagon simple — permet, dans un
temps donné, l'écoulement d'une quantite
donnée de gaz. A ce moment 13, si 'ama-
teur se donne un travail énorme & polir
ces lumiéres, iI est tout surpris de voir

que son polissage lul donne un résultat

e v e

Wiz

inverse, parce gu'll a pugpmenté la capa-
cité de passage de gaz.

Je ne suis pas, par principe, contre le
polissage des lumiéres, mals }'al souvent
dit aux jeunes gens qui me demandaient
conseil, « Si tu t'amuses & polir, tu ver-
rag, ga ne marchera plus ». Ils me ré-
pondalent « C'est une histoire de fou,
¢a marchera blen mieux » mais une
fols le polissage.effectué, ils ont constaté
gu'en effet cela marchait beaucoup plus
mal, et qu'il fallait réaccorder entiére-
ment leur moteur, car justement il est
tenu compte, a 'étude, des rugosités des
passages et des conduits de transierts
et d'echappement.

IEUX DE MONMTAGE

— Cherchez-vous des jeur assez réduits
entre piston et cylindre ?

— Je recherche toujours des jeux ex-
trémen:ent rédults. J'al toujours été, ose-
rai-je dire, le champion des faibles jeux
qui permettent un fonctionnement silen-
cieux et un meilleur écoulement de la
chaleur du pisten vers le cylindre. On
peut d'allleurs comparer ceci 4 la planche
a4 clous des fakirs ; On peut s'étendre sur
une planche garnie de clous,... & condition
qu'il ¥ en ait énormément. Sur un piston,
¢'esl p.reil si vous mettez beaucoup
de jeu, votre piston est en bascule, 2t il
ne porte gue sur un ou deux centimeétres
carrés ; alors que s'il porte sur toute la
surface, 11 n'y aure pas de grippage. Et
chose curleuse, j'al I'alr de faire des pa-
ragoxes, plus vous mettrez de jeu, plus
vous gripperez facilement votre piston.

— Puisque vous cherchez des jeur as-
sez reduits entre piston et cylindre, avezs-
vous fait des essais avec des pistons dont
la jupe est étamée extérieurement ?

— J'al fait des essais avec des pistons
dtemeés, sssez récemment d'ailleurs. Ceux-
ci ne m'ont donné auwcune satisfaction et,
au contraire, ont entrainé un grippage
extrémement rapide, La question peut
s'expliquer de la fagon suivante Il n'y
a pas une cohéslion absolument correcte
entre l'allinge d'alumintum et 'étain qul
est rapporté; et ce sont justement ces dif-
ferences de conductibilité thermique qui
font aue les resultats ne sont pas satis-
faisants.

Je reste & ceci : i1 faut évidemment
gvoir suffisamment d'huile dans le cylin-
dre, et une pression au centimétre carré
entre le piston et le cylindre la plus fai-
ble possible — c'est-a-dire employer des
pistons sans jeu, et gqui portent au maxi-
mum contre la parol du cylindre.

— De quel ordre est votre jeu 7

— L'ordre des jeux pour un moteur de
62 d'alésage est demwiron 4 & 5/100 au
bas de la jupe, awec une conicité trés
faible en dessous du premier segment de
U'ordre de 3/100 , au dernier cordon, J'ar-
rive a peine a 1/10.

SUITE AU PROCHAIN NUMERO
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Lors de la coulée du cylindre, lcs cotes des canaur sont calculées
de telle sorte gque la section restant aprés la jformation de la
« couche limite » (couche « morie » des gaz contre les parois ru-
gueuses) soit la section la mieuwxr adopiée au rendement du moteur.
Aprés polissage, cette section serail trop importante.
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ontinzant nes eniretiens avec les spécialistes du deux temps, et aprés
avoir publié les interviews de MM. Bourguin et Guillemot de Gnome et
Rhone (M.R. No 1.298) et d’André Bouin sur les Peugeot (M.R. Ne
1.300), nous publions ci-dessous I fin de la véritable conférence qu'a bien
voulu nous accorder M, Durand, attaché a la maison « Ydral ».
Dans notre précédent numéro, ce dernier, aprés nous avoir fait participer
& ses expériences depuis 1918, pose les limites des possibilités du « gonflage »
par Pamateur. I1 analyse également les possibilités qu’offrent les différents
types de « balayage » - pourquoi il préfére s’en tenir, dans la construction de
série, aux cylindres en fonte - insiste énormément sur le réle de la « distri-
butien », non seulement du point de vue rendement mais également du poeint
de vuoe du refroidissement - condamne Téchappement libre et les taux de
compression trop élevés.

PISTON BI-METAL
OU PISTON CLASSIQUE

— Avez-vous essayé les pistons avec une
armature acier intérieure ?

— Non, je n'sl pas essayé personnelle-
ment, et actuellement ces pistons ; j'al
essayé autrefols des pistons qu'on appe-
Iait « bi-métal », mals avec des résultats
tout & fait douteux d'allleurs. Je me suls
slmplement apercu qu'un piston trés sain
et trés simple, & fond asseg épals d’ail-
leurs, et disposé de tells fagon que les
parols alent une épalssdur & Peu Dprés
constante méme & l'emplacement - des
Segments, surtout constitué par un meétal
4 trés grosse teneur de sllicium, donnalt
d’excellents résultats.

Actuellement, je ne suls pas limité dans
mes recherches. Méme dans les moteurs
de course oll j'emploie des pistons stric-
tement de série, je ne suls nuliement
Umité par la question du piston qui,
Dour moi, est une question absolument
résolue,

LA LUBRIFICATION DU 2 TEMPS

— Au point de vue lubrification, 11 faut,
pour conserver la simplicité du 2 temps,
en rester au systéme de gralssage par mé-
lange gul, d'allleurs, est excellent,

A gauche : un pis-
toit  x bi-métal s
moderne pour 2
temps, comportant
une sorte de seg-
ment interne. - A
droite : gquand une
marque s'intéresse
au sport, sa pro-
duction de série
s'en ressent. Té-
moin la courbe de
puissance du 175
Ydral AJ 57, dé-
coulant directe-'
ment du modéle
vainqueur au Bol
d4’Or en 1955.

Moto-Revue N° 1.305

AVEC LES\W
s

s

(SUIiTE DU FRECEDENT NUMERO)

A ce sujet 14, je voudrals, malgré tout,
atilrer l'attention sur l'emplol des huilea
migcibles qul, généralement, est un wvé-
ritable désastre. J'ai vu avec plalsir sur
certaines boites d'hulle miscible : « Huile
& employer pour moteurs jusqu'd 50 cc ».
Je .suis 4 peu prés d'accord avec l'esprit
des fournisseurs de ces hulles : 1l s'agit
de moteurs qui sont volontairement & fal- _
ble rendement et & vitesse trés limitée, :
Mals avec les rendements que nous ob-
tenons avee nos moteurs 125 et 175 eme,,
cecl devient un véritable désastre et nous
sommes toujours en conversatlon — ou
en discusslon — avec de grosses firmes -
d'huile qui d'allleurs, elles-mémes, arri- -
vent & reconnaitre qu'il est trés difficlle
de donner satisfaction.

En effet, le probléme du gralssage dans
un 2 temps est le suivant : le mélange
arrive du carburateur au carter ; la tem-
pérature du carter, qul est environ 60°;
intérieyrement, fait qu'lmmeédiatement
l'essence est vaporisée. La chaleur latente
de la vaporisation refroidit d’ailleurs le
carter ; l'hulle” tombe en brouillard ou
méme en gouttes d'huile sur les partles
qu'elle dolt graisser : la bielle, etc...

*

La disposition du canal d’admission a
une grosse Influence sur le gralssage,
parce qu'au moment ol le carter se trouve
en pleine dépression, Ja blelle se trouve
justement au bon endroit pour recevoir
le jet d'essence et d'huile,

Aprée bien des essais de graissage sé-
Daré, je suls revenu, méme pour des mo-
teurs de compétition, au gralssage par
mélange qul est certalnement un des
meilleurs. Et je ne crols pas que ce solt
‘la malson Montesa, ni la maison’ DEW,
qui me contrediront. . J

— Quel pourcentage d’huile employez-
vous sensiblement, et dans quelle visco-
sité 7




une viscosité de
environ, et un pours-
] moteurs tournant jus-
qul ne doilt pas dépasser
de formatlon ldiote de
ne.,dépasse pas ces chif-
cellent gralssage, et la
calamine est extréme-
on peut décalaminer le
es 4 ou 5,000 km. Quand
gui veut trop blen faire et
sur le catalogue : « Mettez
iz 3, se dit ¢ je vals en mettre
ira beaucoup mieux », 11 lul
calaminer son moteur d'une fa-
sastreuse.

4 nos moteurs de course, nous
3 obligés, en général, de prendre
uiles un peu spéciales ; et celle qui

[N

s
sane le mellleur résultat, c'est le ricin.

— Et pour le mélange du ricin, pasg
de difficultés ?

— Le rlcin a la faculté de se dissoudre
dans certains mélanges, dans certalnes
¢ sauces » ol l'on met des lants spé-
claux tels que le sulfure de carbone, etc.;
¢a, c'est une petite question de chimle,
qul est trés simple. Et alors le ricin
donne vraiment des résultats satisfal-
sants. .

Maintenant 1l ¥ a, surtout dans nos mo-
teurs tournant a trés grande vitesse, un
probléme d'embizllage qul est en réalité
un probléme de roulement et de pleds
de blelle, et gul a été parfaltement so-
lutionné par les procédés employés par
Durkcopp ou Ina (alguilles encagées).

VOLANT MAGNETIQUE
OU BATTERIE-BOBINE ?

— Au point de vue allumage, vous étes
toujours restés fidéles a lallumage par
volant magnétique, sans doute parce que
vous partez d'un moteur de série. Maig
eroyez-vous @ lallumage par batterie-bo-
bine ?

— Ould, 'y crols beaucoup et d'allleurs
i1 est 2 peu prés certain que dans Ines
prochains moteurs de course, j’emploieral
ce procédé.

Le volant magnétigue est une chose re-
marquable, -qul fonctionne admirable-
ment sur les moteurs de sérle, mals dont
les ‘normes de fabrication datent de
bientdt 25 ou 30 ans et obligent le cons-
tructeur 4 falre un moteur qul donne
une sécurité tout A fait relative a4 son
vilebrequin. En effet, l'éloignement du
point d'application de la masse du volant
est tel, donne un tel bras de levier par
rapport aux roulements du moteur, que
'on arrive & des flexions, des torslons,
qui engendrent des vibratlons, qul en-
trent en résonance avec les vibrations
d'équilibrage propres.. et ¢’est un problé-
me & peu prés insolutionnable.

Aussi, 11 est certain que dans tous les
moteurs rapides, il ¥y a un volant en
acler aqul est collé extérieurement — puils-

qu’'on ne peut pas mettre de grosse masse
de volant & l'lotérieur d'un moteur 4 2
temps (quoique certaines malsons le font,
comme DKW dans ses moteurs de série),
— Mais on arrive & mettre un volant en
acler trés prés du premier roulement ;
et, A& ce moment la, vous avez le choix
pour l'allumage. Magnétos ? Mals des
magnétos gul suivent aux régimes de 12
4 13.000 tours sont assez rares actuelle-
ment. On a donc Intérét- A mettre un
rupteur et une simple batterie pour des
courses inférieures a deux heures de du-
rée.

FIDELITE AU 2 TEMPS

— Pouvez-vous maintenant nous en-
tretenir de vos projets d'avenir ?

— D'une manlére générale, blen que
n'étant plue de= !a premiére jeunesse, §'al
peaucoup d'espoir dans l'avenir et il est
évident gque le propre de mon métier est

Ia question d'injection et d'injecteur, ju
me suis beaucoup oceupé d'injection d'es-
sence ; 11 est extrémement difficile ‘de
réaliser une Injection réelle parce que

l'on tombe dans des temps qui descen-

dent en dessous du millioniéme de se-

cande pour doser des guantités infinité-

simales. C'est un probléme qul, évidem-

ment, est trés amusant & traiter orale-
ment, mais guil, pratiquement, est pres-
que insolutionnable. D'allleurs, i1 ¥ a eu

beaucoup de tentatives faltes.. et qul

n'ont jamais é&té suivies.

PROJET IMMEDIAT :
UN 125 BON MARCHE

— Au point de vue projets et sans dé-
voller ce qui Be passe dans la malson
Ydral, actuellement nous avons en pré-
paration un 125 cmc horlcontel, trée am-
plement pourvu d'allettes de refroidisse-
ment, mais ne comportant que 2 vitesses.

Nous avons voulu aboutlr & un moteur
qui permette aux constructeurs de ven-
dre une machine aux alentours de 100.000
francs. Donec, pour se faire, nous avons
fait un moteur avec des caractéristlques
bien déterminées qul permettent, malgré

Un volant magnétique monté en
bout de vilebrequin jfaligue
beaucoup plus celui-ci, en raison

plz volant plat accolé au carter.

du ¢ porte-a-fauxr », qu'un sim-
) L’allumage est alors par batle-

d'aller de l'avant, chercher & faite des
nouveautés... j'oseral dire raisonnables...
Du neuf, mais du ralsonnable et toujours
dans le cycle du deux temps, bien que
je connaisse trés bien les moteurs 4 qua-
tre temps (j'en al d'allleurs beaucoup
fait) : mals, pour mol, le moteur & deux
temps est quelque chose d'absclument
intéressant par sulte de sa trés grande
simplicité et des trés belles choses qu'il
permet d'obtenir.

LA CONSOMMATION

— A ce sujet j'al oubllé de vous parler
des résultats de consommation on ar-
rive 4 des chiffres remarquables, égaux —

et méme quelquafols inférieurs — &

ceux du moteur 4 guatire temps.

— Que consommez-vous en course a
peu prés 7

— Contralrement & ce que l'on peut
croire (les gens s'lmaginent gue plus une
machine va vite, plus elle consomme et
c'est une grave erreur !), notre consom-
mation est faible. Le rendement d'un mo-
teur est 11&¢ 4 sa comsommation, et sl votre
moteur & un bon rendement, 1l a une
trés falble consommation. En  course,
nous consommons envicon 300 ou 330
grammes de mélange au cheval-heure.

ET L'INJECTION

. — Que pensez-vous de Uinfection, de
ses possibilités d'ertension dans la moto ¥

— Je suls évidemment partisan de lU'in-
jection. Il saute aux yeux que sl l'on in-
jectait le carburant une fois I'échappe-
ment fermé, on auralt un résultat magni-
fique au polnt de vue consommation.
Malheureusement, cecl ne s'est pas révelé
d'une facon pratigque. De plus, pour réa-
liser des anparells d'injection qui deman-
dent une telle précision, le prix de re-

. vient est tel que c'est & peu prés & ban-

nir de la production en série. J'al fait
beaucoup de Diésel et je connafs trés bien

‘conde, 1l est certaln que

rie-bobine, le rupfeur léger se
trouvant en bout du vilebrequin
plus court.

ses deux vitessés seulement, un emﬁlol en
duo extrémement agréable. Il ‘est évident

que l'emplol d'une trolsiéme vitesse a4 ce,

moment-l4 "pour la conduite ‘dite sport

serait plus agréable, mais ne, permettrait,

pas les prix de revient.et la facilité “de
conduite gque l'on envisage.

Done ce moteur-l4 sera un moteur dont
j'al étudié particullérement les caracté-
ristiques pour avoir un couple .trés élevé
4 bas réglmes et maintenir ce couple le
plus haut possible, de fagon & pouvoir
attelndre le 70 en premiére, rapport qul
permettra néanmoins des démarrages nor-
maux. Au moment olu l'on passera la se-
e régime du
moteur tombera ; mals les caractéristi-
ques de la courbe du moteur seront celles
correspondant A cette utilisation. Il est
certain qu'a ce moment li, ce moteur va
permettre (c'est l'espoir de' la maison et
le mien personnel) une assez grosse dif-
fusion.

Mes connalssances, pour réallser un pe-
tit 2 temps & couple élevé 4 bas régime
et ne chutant pas, me sont -venues a la
sulte des études que j'al été obligé de
falre pour réaliser des moteurs de 50 cec
mocnovitesse ol i1 fallalt justement beau-
coup de puissance 4 des réglmes trés bas,
et aue le moteur accompagne trés haut

sane chuter. Je puls vous assurer qu'il’

est plus difficile de falre un 50 cc cor-
rect qu'un 125 o un 175, psrcde que ces
petits moteurs 1A commencent & 1.500-
2.000 t/m et monterrt tous en général et
en réalité a4 8.000 t/m.

Cette constance de couple permet d'a-
volr des boites 4 deux vitesses. J'al lu,
d'ailleurs avec plaisir, dans votre Jour-
nal, une description de la Guzzl 8. Guzzl,
comme d'ailleurs d'autres malsons qul
étalent arrivées A4 construire des boites &
5 et 6 vitesses, sont revenues A4 4 et un
beau jour reviendront & 3 vitesses seule-
ment.

Pour ma part, j'espére méme faire le
Bol d'Or l'snnée prochaine en 175 4 boite
4 2 vitesses. :

* t
Et c'est sur ces profets d'un Rhomme
toujours jeune que nous avons finalement
quitté Monsieur Durand,
C.R. &t J.B.
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