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COMPOSITION DU
KIT HOT SET UP 97"

Comme vous pouvez le voir sur limage ci
contre, ce kit est complet mais peut étre modi-
fié & la carte en fonction des envies ou
besoins. Pour moi, le but est de pouvoir me
frotter au chrono sur 200 métres & I'occasion,
de la puissance immédiatement,
d'ou le choix spécifique d'arbres & cames
plutot méchants, soit
- Pistons aluminium forgés
- Cylindres cubant 97"
- Culasses grosses soupapes avec
coupelles allégées et doubles ressorts
plus performants
- Basculeurs a rouleaux avec
de nouveaux axes
- Tiges de culbuteurs acier réglables
- Poussoirs hydraulique Premium
- Arbres a cames Easy Start (a clavettes
de décompression) 570 GE
- Distribution par pignons en remplacement
des chaines
- Visserie, roulements et joints nécessaires

Au démontage, vous risquez d'avoir la surprise de vair
les pieds de bielles de votre moteur bleuis sous I'effet
de la chaleur, comme en cas de surchauffe due & un
manque d'huile. Pas d'inquiétude, aprés renseignement
on apprend que les bielles sont chauffées/trempées
pour 8tre rendues plus résistantes.

Faites place nette ! Donnez un bon coup de soufflette
avant de commencer e remantage, et assurez-vous
que rien ne trane dans le fond des carters. J'avais
sorti le moteur du cadre, mais 'installation de ce kit
ne le nécessite pas.

Préparez vos pistons en mettant en place les jeux de segments Ezzn_mm_ racleur se composant de trois pigces et pare-feu). Suivez E:E_mc.ﬁamz la notice et prenez u_ms soin de
faire une tierce correcte : cela consiste a espacer chaque ouverture de segment d'un quart de tour environ (méme entre les trois consitutant le racleur) afin d'éviter tout suintement.
Mettez ensuite les pistons en place sur les bielles. Veillez & ce que le clip déja présent sur la face du piston servant & bloguer son axe soit bien en place et que son ouverture ne soit

@ EM@F:_%%@ pas en face de I'encoche de désengagement, cela évitera qu'il saute de son logement. Une fois I'axe inséré, positionnez le clip qui servira & fermer de ['autre c6té du piston.
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Pour commencer, occupons-nous du haut-moteur...

Entre deux bouclages, nous trouvons encore le temps de peaufiner nos motos. Sans grande prétention, ce petit
tuto devrait vous aider ou vous motiver a rendre votre belle un peu plus rageuse. Avec la passion et un peu de
volonté, on peut se faire plaisir les mains dans le cambouis !

aussi
i toujours aimeé

un peu différents. Mettre les
mains dans les différentes pétrolettes
que j'ai pu posséder était déja un |
Alors, quand il s'est agi de cylindrées
plus avenantes, je n'ai pas pu résister
longtemps. En laissant faire tout d'a-
bord les copains qui savaient, puis en
effectuant moi-méme les modifs. Mon
Sportster 833 doit encore s'en souvenir
de la o0 il est maintenant. La prépara-
tion n"avait rien d'extravagant (polissa-
ge en régle des conduits de culasses,
g:m échappements, m__:am@m un peu
meilleur et gros carbu

rues d'Orléans, & I'Hookipa, un bar ol
les motards se donnaient rendez-vous
et se défiaient sur 200 ou 300 métres
entre deux rangées de voitures en sta-
tionnement. C'était une autre époque
(les années 90). Aujourd'hui, le postu-
lat est bien différent. Plus question de
faire le con dans les rues. Physique-
ment, ¢a peut colter cher en cas d'ac-
nam:ﬂ et financiérement aussi si
jamais la maréchaussée se trouve
dans le secteur. Il s'agit de prouver le
bien-fondé de kits permettant d'aller
déchainer les chevaux engrangés par
les modifications sur une v_mwm daccé-
lération tout en continuant & utiliser
quotidiennement |a moto dans un
contexte plus habituel sans remettre
en cause sa fiabilité. Streets & strips |

UN DYNA PAS ASSEZ

ROCKN'ROLL

Mon Dyna marchait pourtant trés bien
dans sa configuration “presque d'ori
gine"”, mais il n'était pas assez rock'n
roll pour moi. Alors, devant la multitu-
de des offres alléchantes qui pullulent
sur les catalogues et Iimmensité .”__._
web, mon choix s'est arrété sur le
97 ci de chez S&S (environ 1600 cm?).
Certes, ce n'est pas une cylindrée
monstrueuse, elle est méme bien infé-
rieure a ce qu ama la production
neuve actuelle, mais la différence se
t est un big bore
qui présente un alésage (taille des
pistons et cylindres) plus important,
mais ne modifie pas la course du vile-
brequin (stroke). Il en résutlte une aug-

mentation considérable des chevaux
a_w_uo_._u_mm (67 chevaux d’origine),
mais aussi un peu de couple tout en
perdant un peu de compression. Pour
sera question de
stallation du kit & proprement par-
ler. Sans vouloir de cette maniére
enlever du travail aux différents
acteurs professionnels du secteur, je
crois qu'il est relativement facile de
se lancer soi-méme dans ce genre
d'installation, pour peu que l'on st
un tant soit peu ordonné et précau-
nneux. Cela n'évite pas certains
pieges, mais ce n'est pas _=m:_3=§m.
ble. Je vous passe les étapes pr
naires de démontage. Ca, tout le
monde en est capable...

Broz

(& gauche sur les deux images) et des modéles S&S a droite. Qutre Ia forme identique et leur volume un peu plus important, il y a une différence notable au

Avant d'enquiller les cylindres a leur place, vérifiez bien que vous n'avez pas omis de
replacer ces petits joints toriques (neufs !) trés importants aux embases de cylindres.
Si vous n'avez pas l'outil spécial pour comprimer les segments lors de la mise en
place des cylindres, ce n’est pas trés grave. En y allant avec soin, on peut le faire
sans. Un peu d'huile dans le fit de cylindre aidera

oi

de la qualité d'usinage, par exemple sur les portées de joint. Autant de détails qui rassurent sur la qualité du matériel que I'on s'appréte a installer...



Ensuite, il suffit de mettre en place tous les éléments, en commengant par les joints de culasse métalliques a trois
lamelles nécessaires pour le surcroft de puissance obtenu. Les joints sont sysmétriques et peuvent étr lés
sur n'importe quelle face, cependant des languettes en dépassent et il faut juste faire attention a ce qu'elles ne soient
pas coincées entre |a culasse et le cylindre [photo ci-contre & droite). Ne cherchez pas & les couper non plus.

9

Maintenant, on ne rigole plus, ¢'est le moment de serrer les culasses au couple. Apprachez les vis de culasses au plus prés de leur place définitive et prenez la clé dynamomé-
trique. Effectuez une premiére passe a 10-12 ft/Ibs en respectant scrupuleusement I'orde de serrage : [placé coté distribution) 1- vis gauche échappement ; 2- vis gauche admis-
sion ; 3- vis droite échappement ; 4- vis droite admission. Puis faites une seconde passe 4 15-17 ft-Ibs en suivant la méme séquence. Enfin, effectuez un quart de tour (30°)
pour finaliser le serrage. N'hésitez pas 2 faire une marque au feutre sur la culasse et la vis pour étre sOr de votre coup.

ﬁ = i -

joints métalliques étant identiques, il faudra donc en mettre un sur |a face opposée a l'autre

CONSEILS

J'imagine que nombre d'entre
vous sont déja équipés cor-
rectement, mais parfois le prix
outils spéciaux
rebutent & ['investissement.
N'hésitez pas par exemple a
mettre le prix qu'il faut dans
une clé dynamométrique. Les
modéles & bon marché ne
sont vraiment pas fiables et
comme dans le cas de ce kit,
les couples de serrage ne
sont pas trés élevés, on pour-
rait méme imaginer aisément
serrer beaucoup plus fort a la
main. Mais avec cet outil de
bonne marque, vous serez siir
de serrer juste ce quiil faut.
Cela vous évitera de tomber
dans le piege de serrer trop,
beaucoup trop fort une vis de
culasse par exemple et de la
casser (oui, c'est du vécu). Je
vous épargne les inconvé-
nients d’une telle situation. Si
vous n'étes pas en mesure
d'investir, il y aura toujours
dans votre entourage un pote
pour vous dépanner en vous
prétant ce genre doutil.

Nous ne rappellerons jamais assez qu'il faut bien appréhender un “chantier

de culbuteurs. Ces deux
(cylindre arrigre ci-dessus

Il ne reste plus qu'a positionner et  serrer le boftier de culbuteurs inférieur. N'omettez
pas de remettre le joint torique se situant sous le plateau de basculeurs.

Préparez maintenant vos culbuteurs. Un coup de
soufflette par sécurité dans les orifices de graissage
ne nuira pas. Rien de compliqué, mais faites bien
attention en mettant les axes & les aligner correcte-
ment avec les trous de fixations des plateaux.

Les axes ont une réserve a leur extrémité qui sert

a les maintenir en place lorsque le plateau de
culbuteurs est fixé a la culasse. Un peu d’huile
aidera a faire glisser tout ¢a correctement.

"

avant de

commencer. Si vous ne vous sentez pas les moyens humains de réaliser 'opération,
adressez-vous a un mécanicien confirmé, quitte a I'assister... Le mois prochain, nous nous
occuperons de la distribution et de la lubrification, nécessairement plus performante.
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Graissage et distribution, deux choses plus qu'importantes !

Linstallation du kit 97" S&S, dont toutes les étapes sont détaillée dans le dernier numéro, est presque terminée.
Mais lorsqu’on ajoute autant de puissance a sa mécanique, il ne faut surtout pas négliger un aspect essentiel :
la lubrification du moteur, qui lui assurera un rendement suffisant et surtout une vie plus longue...

ans le cas ol I'on se contente
de “kiter” un haut moteur avec
un jeu de pistonsfsegments pour
gagner un poil de cylindrée et de cou-
ple, il nest pas vraiment nécessaire
d'upgrader également la distribution
etle graissage. Bien que cela soit tou-
jours un plus, la dépense peut étre évi-
tée. M vu la cavalerie et le nom-
bre de piéces haute performance,
S&S conseille fortement I'emploi
d’une pompe a huile haut débit pour
assurer une bonne lubrification.
Arrétons-nous dabord sur le choix
des arbres a cames. En temps normal,
des cames 510GE de chez S&S
auraient été suffisantes pour faciliter
l'usage quotidien d'un daily driver sur-
vitaming. Mais le but était quand
méme d'envoyer mon vénéra-
ble Dyna dans Ia stra-

tosphere, alors le choix s'est porté sur
des arbres & cames 570GE easy start.
Ces arbres étant plutdt du genre
méchant, il ne faut pas lésiner sur le
choix d'un systéme de lubrification
ultra performant.

Kit Feuling HP

Le kit S&S qui aurait été parfait avec le
kit Hot Set-up est malgré tout un peu
cher, j'ai donc choisi un kit Feuling,
une marque qui a fait ses preuves en
matiére de lubrification et de distribu-
tion dédiées au V-twin. Deux kits sont
disponibles chez Feuling: le HP et le
Race. Inutile de vous dire que pour un
usage qui ne sera pas intensif sur
piste, le HP (pour haute performance)
est largement suffisant et déja nette-
ment plus performant que n'importe
quel kit du marché. Le kit se compose

d’une platine d'arbres & cames en alu
¢, d'une pompe a huile
d’un set de pousscirs
hydrauliques et de tous les joints
nécessaires. Pour actionner les arb-
res a cames, j'ai également choisi de
supprimer la distribution par chaines
et patins de tension pour les rempla-
cer par une cascade de
chez S&S. Un bon investissement &
long terme qui évite tout désagrément
lié a l'usure prématurée des patins de
tension de chaines. Ensuite, il faut
passer tout ce surplus de canassons
sauvages a la roue. Si l'utilisation de
ces kits permet de conserver une
bonne partie de la transmission pri-
maire dorigine, il pourrait s'avérer
intéressant, voire nécessaire, d'envi-
sager un systéme d'embrayage per-
formant. Vous n'aurez que I'embarras

haut débit,

du choix quand le moment sera venu

gues d'aftermarket. J'ai porté mon
dévolu sur la marque Rekluse qui pro-
pose depuis longtemps des systémes
d'embrayage EXP (embrayage auto-
matique) et Torque Drive {renforcé a

quelque temps,
cette margue s'intéresse aux V-twins
américains en provenance de Mil-
waukee. J'ai donc sélectionné le
Torque Drive qui propose un systéme
hydraulique standard mais renforcé
composé de trente-deux éléments
dont deux ressorts de force différente
selon la puissance du moteur, et d'un
jeu d'épingles a glisser dans la cloche
d'embrayage. Et maintenant, action...

Broz

COMPOSITION
DU KIT HOT SET UP

- Cylindres cubant 97"

- Culasses grosses soupapes avec
coupelles allégées et doubles ressorts
plus performants

- Basculeurs & rouleaux avec
de nouveaux axes

- Tiges de culbuteurs acier réglables

- Poussoirs hydrauliques Premium

- Arbres a cames Easy Start (3 clavettes
de décompression) 570 GE

- Distribution par pignons en remplacement
des chaines

- Visserie, roulements et joints nécessaires

COMPOSITION DU
KIT HP+OIL SYSTEM
7070 FEULING

- Platine support arbres & cames alu CNC
anodisé

- Pompe 2 huile haut débit

- Un jeu de poussoirs hydraulique

- Pochette de joints

COMPOSITION
DU KIT TORQ DRIVE
REKLUSE

- Un jeu de disques gamis et disques
métal lisses

- Deux ressort de plateau de pression

- Un jeu d'épingles de calage

du seme-joint dans 'étau en la calant sur les

' -
&
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de I'étau avec I

Identifiez bien I'arbre & cames avant et I'arriére. Trés
simple, ¢'est inscrit sur les hoites, Aprés avoir changé
les roulements & aiguilles au fond du carter moteur

(impératif !}, prenez les arbres un par un et vérifiez quand

méme que la portée de ['arbre est correcte sur le roule-
ment et que rien ne frotte. Important aussi, s'assurer
que la came arriére passe corectement sans 8tre génée
au-dessus de la cage du roulement de vilebrequin

it présent sur la téte. Placez une cale, la platine alu avec les arbres, placez une nouvelle cale

sur les axes des arbres, puis serrez avec fa vis du serre-joint (un maillet caoutchouc peut aider aussi en y allant avec douceur !). En prenant votre temps et en étant précautionneus,
vous y arriverez. (Cette opération est valable aussi pour |‘étape précédente consistant 3 installer les roulements de tBte sur la platine). In Grosse démerde we trust !

Maintenant, I'ensemble cames/pompe a huile est prét & &tre installé. Mettez en place le gros
joint torique sur la queue de pompe & huile. Avant d'installer la platine & son emplacement,

= Apres cela, mettez en place la pompe 3 huile en prenant garde
de bien installer son joint torique qui permet |'étanchéité parfaite
avec la platine. Une opération un peu prise de téte car les toriques

la parfaite planéité de la pompe une fois en place.

n'oubliez pas de replacer les deux joints neufs {en marron sur I'image) fournis dans la pochette.

Une fois les arbres corectements installés, placez la petite platine
de retenue des roulements de téte. Une goutte de frein filet sur

le filetage des quatre vis est conseillée dans la natice pour un maxi
mum d'assurance qu'elles ne bougent pas dans le temps.

animans 4

Assurez-vous que les arbres n'ont pas tourné et sont toujours
calés sur leur repéres : faites par exemple une marque

au feutre sur I'avant de la platine, permettant un meilleur
repérage. Le pied de pompe a huile, une fois en place, est
vraiment trés proche du fond de carter mais ne touche pas.




Comme vous avez pu le voir sur I'image précédente, il y a
un détrompeur sur I'embout d'axe de I'arbres & cames
arriére. Celui-ci facilitera grandement I'instal
premier pignon de qui se place
gréce 4 un petite clavette en forme de demi-lune.Veillez
a ce que le repére de calage soit bien en bas, et amenez
le pignon inférieur pour le caler parfaitement, repére face
a repére. Vissez les deux pignons de maniére & pouvoir
les faire tourner et constater que tout va bien, que rien
ne bloque. Remettez les repéres bien en face et serrez
au couple indiqué dans la notice de montage. Pour éviter
que les pignons tournent, mettez une cale en bois ou

Ensuite, mettez en place les poussoirs (j'ai
choisi de garder les Premium fournis avec

le kit S&S). En principe , il faut un outil pour
les caler, mais comme les arbres & cames
sont en place ils ne risquent pas de tomber
dans le puits. Gardez le repgre imprimé face
avous et placez-les tous a I'identique. Aprés
cela, mettez les petites tiges de blocage

en place, ainsi les poussoirs ne pourront plus
bouger. Prenez les tiges réglables, il y a deux
tailles différentes. Une paire étant Iégérement
plus courte que I'autre, c’est celle qui servira
aux soupapes d'admission au centre.

Remettez les boitiers de culbuteurs en place en approchant les vis de fixation,
placez ensuite les breathers en prenant soin de mettre des joints et le filtre neufs,
puis vissez au couple en commencant par serrer

les breathers. Vous pourrez trauver taus les couples
de serrage dans la revue technique ETAI consacrée
aux Twin Cam premiére génération.

Avant de refermer, prenez soin de limer le petit renfort de
moulage se situant a |'intérieur des couvercles de culbuteurs,
tombant juste au-dessus des tétes de basculeurs. Ces
derniers étant & rouleau, leur téte est un peu plus prononcée,
donc pour éviter tout contact intempestif avec le couvercle,
limez correctement cette petite partie des deux cités. Je vous
conseillerais & ce moment de régler le plus précisément possible les tiges de
culbuteurs. Pour assurer la précision des réglages, faites tourner le moteur en
actionnant les pignons de distribution. Sans les couvercles, vous pouvez vérifier que
tout se passe carrectement. Aprés cela, branchez votre batterie et actionnez le
démarreur par petites pressions. Affinez vos réglages au besain et serrez
correctement les contre-écrous de calage sur les tiges.

un jet en teflon entre [es dents, ce qui ne les abimera pas.

Maintenant, I'embrayage. Sortez les éléments du kit et repérez bien tout. Passons I'étape de démontage de la transmission primaire, mais arrétons-nous sur un point
précis. Sur la photo de droite, vous pouvez voir deux cales se trouvant au fond de la cloche d’embrayage d'origine. Il faut surtout les enlever, sinon il sera impossible
d'installer les nouveaux disques. Placez les petites épingles dans les créneaux de la cloche d'origine. Repérez bien le point vert sur les disques garnis car ils servent
& aligner tous les disques. Ensuite, mettez tous les disques garnis dans un sachet puis faites couler de I'hile de transmission pour les pré-imbibel

... puis insérez les disques garnis en alternant avec les disques métal. Mettez bien
tous les disques garnis de la méme maniére, en les calant tous sur le point vert, Placez
le plateau de pression, puis le diaphragme.

‘ j \III
En fonction de la puissance disponible, vous avez le choix entre

deux ressorts de pression. A gauche, le plateau simple pour les
moteurs d'crigine ou trés légérement bosstés. A droite, le plateau
pour les moteurs plutdt généreux en puissance.

Dans le cadre de ces modifications, le choix se portera sur le ressort performance,
qui démultiplie sans effort la pression sur le mécanisme. Au levier d'embrayage,

vous n‘aurez pas la sensation de dureté que vous pouvez avoir avec certains autres kits.
Ici, la pression & exercer est la méme qu'avec le mécanisme d'origine.

Le mois prochain, je vaus donne rendez-vous sur le banc de puissance pour vérifier
si la puissance annoncée est bien présente a ['arrivée. Les 41 chevaux, ou plus, promis
risquent de changer irrémédiablement |le comportement de mon Dyna. En méme temps,

c'est le but recherché... See ya.



