L ¥ avalt bion longlemps, & « Moto.

Revue o, que nous navions s

sayé un bon monocylindre de forte

cyilndrée. st caractéristique, peut-
Otre plus encore que lo vertieal-twin, de
1a production angluise,

Aussi est-Ce avec plalelr que nous avons
profité de Vocession gul nous étalt four-
nle. d'enfourcher une 350 cme, Royal-
Enfield, plus connue pOUS son sUrnom
de « Millet »

La machine que nous avons csayée
marqualt 12000 kms & son compteur
dene plus deo probléme de rodage. Elle
avait re¢u, durant cette période, les soins
et l'entrotien normaux pour une machine,
sans étre n! gpécialement « bichonnée s,
nl non plus malmenée, Bref 1'état of: se-
rall la machine du motocycliste moyon
au bout d'un te! kilométrage,

Malgré sa cylindrée unitaire de 150 emc..,
iz mise en marche est relativement faclle,
sl I'on prend soin de ne pas trop noyer
le carburateur, de fermer l'alr et légére-
ment l'avance, et d'ouvrir i poignée
des gaz juste ce qu'll faut. Un décom-
presseur (el non un léve-soupape) aldors
d'allleurs, a! nécessalry, A cette opAra-
tion.

Un trdn falble déplacoment de Is lon-
gue pédale de sélecteur, et volcl Ia 107
enclanchée.

S1 l'on ouvre bien la polgnée des |as
et que l'on embraye assez séchement, on
& Uimpression de recevoir unm coup de
pled quelgque part. Er c'est blen 1A que
I'on retrouve 12 machine anglaigse, non
seulement le gros mono, mals encore bhon
nombre de vertical-twins. Clest évidem-
ment une des caractéristiques des mo-
tours & longue course (ot la Bullot a un
rapport course-alésage de plus de 1,28,
ce qul semble le record apréa Ia 350
Matchless qul falt prés de 135) @ Cen
moteurs longue-course, particullérement
©n mono, permettent d'obtenlr une puis.
sance élevée dés les bus réglmes (et un
freiln-moteur en conséquence), mals au
détriment de In puissance de polnte ot
de la facilité de montée on régime : C'est
ce gul fait l'attrait de ces moteurs dans
les trialn et les moto-cross ol l'on ro-
cherche la pulssance dés les bas régimes,
et 0u les hauls régimes sont assez rare-
ments atteints, Mals aussi en ville, pour
le conducteur moyen qQui ne tlent pas,
hésite ou a peur de monter en régime,
pour cvelul qul change trés tOt de rap-
port, un tel moteur longue-course permet
de meilleures performances qu'un twin
carrt ou guper-carré : en changeant de
vitesse & 2250 t.-m., on est sOr de trouver
déja, & 1,750 t-m. sur le rapport immé-
diatement supérieur, sufflspnunent de
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LA ROYAL-ENFIELD

« BULLET » 350 cmc.

Ci-dessux © la 350 ¢c. Royal-Enfield Bullet, ma-
chine trés représeniative de U'école anglaise en la

cylindrée,

chevaux pour gque Vaccélération nolt bien
franche,

Pour ceux qul aiment le cdté specta-
culoire des choses (plus, blem souvent,
que Veffieacitd), 11 est évident qu'lls
préféreront le départ brutal d'un mono
longue-course, méme al aprés 2 ou 3,000
t-m. ses sccélérations n'ont plus rien de
sensationnel, & T'accélération « coulée »
(ce gul ne veut pas dire <« voau »), mals
réelle et continue fusqu'en haut de né-
gime d'un twin molns longue-course.
carrd ou super-carré

D¢ toute facon, 11 est clalr gu'un mono
lengue-course ne nécessitera pas obliga-
telroment, pour tirer un bon résultat de
ss machine une condulte ¢ sport » Et
ainsl, sur ia 350 Bullet, 11 esl normal, se-
lon la notice fournle par le constructeur
iul-méme, de passer In scconde a 20 kmh.,
In 0" & 40 et In prijse i 50 kmh, c'ost-
d-dire lorsgqu'on atteint des régimes si-
tués entre 3200 et 3400 t-m.

Pour en venir nux essals de In Bullet,
je dols dire en toute honnétetd que Je
m'nttendais 4 beaucoup micux (peut-étre
étnln-Je Influoncéd par ces départs spoc-
tacuinires). Mals sl les démarrages sont
bien francs, par contre, méme & 1'orellle,
on entend fort blen qu'A partlr d'un cer-
tain régzime, l'accélération est beaucoup
plus lente. sans pour cela que le moteur
ne a‘asseole.

Voicl, donc, les résultais obtenus, en
signnlant au prénlable que Je pneu nr-
ridre était un 3.50x19 et non la 3.25x19

qul équipe normalement la Bullet

En It : 51 kmh, (6480 t.-m.) en 5" 3/5

En 2* : 70 Xmh, (5730 t-m.) en 9"

En 3¢ : 80 Xmh. (5330 t.-m.) en 4" 48

En 4°, les 93 kmh. {4460 t.-m.), furent
atteints on 10" 1/5.

En position assise, In vitesse maximum
fut de 102 kmh., nlors qu'en position al-
longée (In présenco du tan-gnd empdohait
de se profiler pour le micux), la 110 kmh.
(3.010 t.-m.) fut antteint

Départ arrdté
les 100 m en 8", moyenne 45 Imh.
les 200 m en 137, moyenne 55385 kmbh.
lea 300 m en 17", moyenne 63530 kmh.
les 400 m en 20" 3/5, moyenne 63,803 kmh.

Quelques commentalres sont nécessalres
autour de ces chirfres, Pour plus de sé-
curité, j'al comparé ces résultals avec
ceux obtenua par notre confrére britan.
nique « The Motor Cycle ».

Les vitesses maxima sont notablement
trop falbles, pulsque raremont le réglme
de pulssance maxtmum (5750 t.-m.) fut
obtenu ot les anglais obtinrent, en 2¢ et
3%, de 15 A 18 kmh. de mioux. En prise,
Uécnrt est moins grand, puisqu'ils n'st-
teignirent que 1175 kmh.

Jo dols d'allleurs avouer qu'll ¥ a s
une chose qQue je ne comprends pas trés
blen : navec mea 13 OV au vilebrequin,
pulssance donnée au eatalogue, In Bullet
devralt atteindre 125-128 kmh., et on ne
peul roprocher A& In démultipiiention n-
nale (3,07 en prise) d'étre trop longue ou

SOYEZ PRUDENT | MIEUX VAUT ARRIVER UN PEU PLUS TARD QUE JAMAIS
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trop courte, pulsqu'a 573 tem . régime
auguel sont obtenus les 18 CV, comres-
pondrijent des vitesses de 12385 kmh, ou
de 120 kmh,, sulvant gue le pnea arriére
est un 3.25x19 ou un 3I50x19. Les 1175
kmh. obtenus par « 'The Motor-Cycle »
correspondrajent § une pulssance de 145
CV seulement. Bt ce phénoméne est c¢a-
ractéristique d'un bon nombre de mnchi-
nes angialses, surtoutl en mMonos et par-
fols en twins

Pour en revendr encore une fols sur los
esanls effectuéds, fe dimls donc que Ia
Bullet que nous avons eu en main, &
partlr d'une cerlnine vitesse, rofusalt de
menter plus loin en régime une fols
fen 51 ot 70 kmh. atteints, puls tenus
quelques instanty, en 1'* et 2°, le moteur,
trés brusquement, sarrétait comme si 'on
décompressait,

Mals par contre, JusqQu'a ces réglmes, le
moteur marchalt tout & falt normalement,
pulsque patr exomple, A 1/5 do seconde
prés. le temps pour couveir le 400 m. dé-
part arrété est l¢g méme pour « Moto-
Rovue » et « The Motor Cycle »

Dore en conclusion, mise A part I
question de vitesse de pointe, les résule
tats Oblenun pour les necélérations mon-
trent les réelies possibllités de Ja Bullet,
surtout que le jour de l'ossai, Je tomps
dtait trés beau, blen frold, avec ce rien
d’humidité dans 1'sir cul vous assure lo
bonne carburstion

Pulsque J'absorbe 1o cOté earburation,
la 350 Royal-Enfield qui nous était con-
fide avait, comme In plupart dos machines
anglaises clrculant en ¥France, un tube
d'échappement blen bleul sur une bonne
trentalne de centinmétres, son possessour
syant gardé le gicleur d'orfpine de 140 | et
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Jjo profite de 'occasion pour recommander
& tous les possesseurs de machines an-
glnises de ne pns hésiter i monter un
gicleur plus Important et surtout & chane
ger leur bolsseau pour un type moins
fchaneré, masumnt, méme lors  d'une
murche sur le gleleur dalgullle, un meé-
lunge plus riche,

Que dire encore sur Ia partie méea-
nique : Véchelonnement des vitesies est
tout @ fait correct : 567 ; 737 : 10,2 et
158 & 1 On pourmalt juste reprocher &
la premiére de sembler peut-étre un peu
courte, maly je dis blen sembler, car le
falt de pouvolr ln pousser i 30 kmh, (en
sur-régime, i est wrnd, 45 kmh. & 5750
t.-m.) Jul donne une piage d'utilisation
sullisante,

Fenctionnement trés sir et trés doux
du sdélecteur un vrol sélecteur anglals
aur leouel de nombroeux constructeurs
pourralent prendre exemple, Ce gul est
curleux cest ouo malgré In trén longue
pédale, son débattement est trés court,
cl un trés faibie (et trés souple) mouve-
mept vers ta baut ou vera le bas suflfit 4
chunger de rappart. A signnler pussi,
montde aU niveau de 'axe du péioctour,
une potite pédale commandée du talon,
gl permet une raplde et faclle remise
s point mort,

Le moteur est trés penslble A avince
et st In manette manuelle de commande
(fenetionnant & Venvers) n'eat pas i
pleine avance, le moLeur a'asseoll tres ra-
pldement.

Si Véchappemont prodult un bruit bien
franc, de bon alul, par contre on se seralt
fort bien passé du sifflement (rappelant
dtrangement colul d'une 125 latérales de
notre production) des 5 plgnons de dis-

Ci-oontre

Crevéd de la fourche télescopique
compteur ; By bouchon de remplissage ; Ei fourreau stuperieur,
support de phare ;] F) tube principal; Gy ressort. Hy T de
direction ; J) écrou de jixation bague supérieure ; K) joint ;
L) bague supérieure ; M fourreaw inféricur ; N) tube inférieur
coulissant ; O) bague inférieure ; P) dcrou de lu bague infé-
ricure avee tromw calibré; Q) axre de fization de ressorl ;! R)
chapeau de fixation de roue ; S) éerou de fixation ; T) bouchon
de vidange ; U) écrou supérieur de téte de direction; V) vis de
serrage sur la cuvetle supérieure ; W) vis de serrage des lubes
de fourche sur la téte de fourche ! X\ colonne de direction ;
Y bouchon de fivation. Ci-dessus
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tribution de Ia o« Buliet »

Signalons enfin ia présence d'un vaate
filtre A alr, des dimonsions d'une bonne
bDatterie, et qui, sux dires du construc-
teur. ne diminue en rien Ja puissance
ot les performances de In machine,

Et la tenue de route ?

Lo RRoyal-Enfield a 6té la promiére mar-
que pnglalse & monter de séric une sus-
pension arriére oscilldnte ot munie d'un
amoertirseur 4 hulle ; et 1l faut dire que
celle-cl  s'est avérée excellente. Blen
qu'sssez soupie aux trés faibles vitesses,
elle n'a Jamals marqué la moindre tens
dence & talonner, méme & deux. Msls s
eat vrad que Ia vitesse llmitée de ln ma-
chine wmpiifle en partie le probléme, I
faut supposer gue celte suspension offre
tonutes gamnties, pulsgqu'elie équipe (afire-
ment avee d'autres ressorts, blon sGr) s
nouvelle twin 700 « Metcor » Quant &
In fourche tWlencoplque (dont 'élément
élnstique ost assuré par doux longs rea-
sorts montés bout-a-bout et muni d'un
wmortinscur A4 hutle), e¢llo g'o8t  avinde
pusst tres souple. mats sans talonner
Done de ce o6té, aucune critique a4 for-
muler, et guge d'une excollente tenuo do
route. De plus, Ia Bullet s'¢st averdée une
excellente vireuse, une reprise en sortie
de virkge n'affectant aucunement sn te-
nue de route, ne s manifestant que par
un égeor enfoncement de s suspension
arridre. Malgré colp, sn condulte en ville
n'étalt vralment pas des plus agréables,
car un billnge do ln cuvetle de direction
de Ian machine essayée ne permettalt pus
un braquage souple du guidon, mals sac-
e Cecl, népdtons«le, mn'étuit npdceinl
qua Ia machine de 'essiad

A) suppor! de

moteur cotd distribution,
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5i le freln arriére est bon, on ne peut
malheureusement pas en dire autant du
frein wvant qul ne g'avire qu'un trés plé-
tre malentissear, Non seulement son dis-
meétre est insuffisant (152 mm), mals en-
core, certaluoemont, In forme de ia came
nécessite d'étre réétudide,

Position en selle d'un classlcisme trés
nnginds @ guldon trén iégdérement rolové ot
rejeté un peu sur l'srriére, scilc ussen
haute, pieds assez en avant. Séloctour ol
pédale de frein trén commodément plachs
au pled. Par contre, une critique dolt
ftry falte pour le guldon et len comman«
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A gaeuche ;| Crevé du moteur
Royal-Enfield 350 ce. Buliet.
Remarquez la magnélo entrai-

née . .par cascade de pignons, e

carter moteur faisant office de

réservoir d'huile et le réglage

des jeur qux culbuteurs qui se

fait, comme sur une latérale,

par wune fenétre a la base du
cylindre.

des manuelles du freln avant et du dé-
brayege , le muidon est trop iarge @ pour
pouvelr atteindre les deux leviers men-
uonnés, led mains dolvent se rapprocher
sensibiement, ot laisser 5  centimétres
d'inutilisén  (dene enn tropy <de chngue
cOLé ; de plus ces deux leviers s'éeartent
tréa sensiblement du guidon, ot néeessi-
tent une blen Lrop grande ouverture doe
In mauln pour étre salsis

Slgnalons les deux vastes coffres i ou-
iy, plucés de part et dautre de 1o ma-
chine, sous 1& selle, dans la partie ar-
rliére du eadye ; d'un accda faclle, Hla per-
mettent demmeners un outillage  trés
complet.

tine porte de capotuge on allluge léger
regoeit le compteur Kilométrioue et de
vitesse Smith, qul s'est wvérd Lrés précia
Jupqu'h 90 kKm. o trichant epsulte de 2 75
a 100 kmh., et de 45 % a 110, Le phare
comparie un ampéremétre incorporé et le
boutan de commpude dlectrigue mal com-

A droite : coupe d'un clément
de suspensgion arriére | A) bou-
chon de remplissage; B) bloc
supérieur ; C) fourreau exté-
rieur ; D) ressort; E) tube
principal ; F) bague ; G) four-
reau intérieur ! H) bloe infé-
rieur ; IN bouchon de vidange.
Ci-dessus : moleur c©O6lé trans-
mission primaire.

[ CARACTERISTIQUES ~GENERALES —

Monocylindre 4 temps culbuté, de 70
mim d'nlésage of 90 de course (346 cme.).

Taux de compression : 6,5 4 1,

Pulssunce : 18 CV A 5750 t.-m.

Carburatour Amal gleleur principal
140 ; bolsseau 6/4 ; ajgullle A la position
du milieu,

AMlumage - éclairage pnr Magdyno A
avance manueile,

Réglage plelne avance : 12,7 mm. Bou-
gle do degré thermigque 175 nvec éonrte-
ment des électrodes de 49 4 6 dixiémes
de mm.

Culage do la distribution

ADA : 30% - RFA : 60° - AOE : 75+ -
RFE : 35" (avec un jou de 12,5 centlémen
lors du réginge)

Curée de I'sdmission | 270¢ de 1é-
chappement : 200° ; du crolsement ; 65,

Jeéu sux yes de culbuteurs nul A
frzid. l'échappement (grande (ige) étant
iibre. Usdmission sereant trés légéroment,

Beite 4 vilesses de mapports finpux !
567 ; 737 ; 102 et 158 A 1.

Embrayage & dlsguens multiplon on Hége,
pouvant fonctlonner, su cholx, & sec
cu dans [hulle (cettz dormtére zolution
ctant rocommunddée pour des roalsons d¢u-
sure).

Transmission chaine-chaine

Fourche (élescoplque et suspension ar-
rlére oscillante, toutes deux munies d'p-
mertlaneurs & hulle

Freins de 150 mm. Itégervolr de prés de
15 Uetres. Polds & vide : 160 kgs.

LE DIMANCHE, TOUTES LES VOITURES SONT SUR LA ROUTE, REDOUBLEZ DE PRUDENCE



modément, placé, nécomitant presque de
glisser les doigls sous le capotage de la
téte de fourche.

Pour mo résumer, que peut-on dire sur
18 «Bulicts ? Trés bonne tenue de route,
excollente suspension intégrmle. Quelques

améliorations 4 apporter | forme et di-
mension du guldon, leviers de commande,
ete.... ¢t surtout un frein avant efficace,

Moteur donnbant des chevaux aux bas
régimes, mals en manquant lncontesta-
blement plus haut. Bonnes accélérations
mais non soutenues, Manque de vitesse
on pointo, Boite do vitesses blen étaghe
ot excellent sélecteur.

Et pour em conclure, je voudrais falre
une critique d'ensemble de In plupnrt des
350 cmce. Teiles qu'clles sont congues au-
jourd’hul, surtout par los moarques oons-
trulsnnt en méme temps un modéle al-
milaire en 500 cc., clles semblent ne plus
devolr avolr une place surle marché, Pour
une pulssance notablement inférleure,
blen souvent de l'ordre de 6 A 7 CV, nous
trouvonas une machine dexactemoent les
mémes cotes (le méme coadre sert pour les
detix), d'un poids & pelne moindre (de
2 A4 7 kgn). done nl plup, ol moiny moas

USEZ DISCRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTRE

Ci-dessus | ia suspen-
sion arriére oscillante
a ses €élémenis trés in-
clinds. A droite vue
de lo boife de vitesses.
Remarquez la longue
pédale de sélecteur et
la petite commande
de remize an  point
mort. A gauche > vue
du guidon, Les poi-
gnées en caoulchouc
sont minces et trés
longues. Ci-dessous ad
droite notre courbe
des accélérations et
vilesses mazima sur
chaque rapport,

niable, da consommution Identique & mé-
me wvitesse, mals dont les performances,
les ropriscs, In réserve de puissance net-
temont inférloures ne sont méme pas
pour justifier un écart de prix se chif-
frant, en Angleterre, de 12 & 20000 francs.
C'est d'allledrs ee oue Triumph n coms-
pris, sbandonnant son modéle 350 cme.
37, trop peu différent de la Specd-Twin
5T, Seules pouvent se justifier encore 2
marques, s Douglas en Angleterre et Ho-
rex on Allemagne, et cec! pour dos Tl
sony particuliéres. Douglas se cantonne
dams les 330 cme, ot kés moteurs flat-
twineg, d'une technique peu commune on
Angleterre, sont suffisamment earactéris.
tiques et dun rendement Intéressant
pour trouver ube certalne clientdle assea
huppée, Horex est sujourdhul le seul en
Allemngne & présenter une 350 cme. qui,
de plus, offro Vatiralt, mise & part Is
250 BMW, d'étre actuellement la 4 temps
culbutée de oylindrée moyenne 4 sortir
en grande série. Ces deux muachines, cha-
cune dans leur pavs, étant de caractérls-
tiques nettemont différenciées par rap-
port, sux autres modéles présentés au
public, arrivent ainsi, pour l'instant, &
Justifier leur existonce.
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Pour ms part, je concols la 350 cme,
pon pas comme une 500 cme. Tétrécle,
maly comme une 250 eme. dont olle aurait
te poilda, Iz maniabilité, mols avec un
moteur plus puissant, offrant des per-
formances mollletres of uno séricuse ré-
serve de pulssance. Je rejoins icl ce que
je disals au sujet des 200 cmc. @ mau-
valye 250 cme, © non — bonne 150 ou 195
cme, : oul

La 350 cme. : une 500 diminuée
une super 250 cme,

non.
:ooul

La 350 cme. dolt étre & la 250 ce gque i3
J. B

(00 ou lu 650 est pour Ia 500,
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