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                     >accueil    >à propos de moi    >custom / perfs / assistance / sécurité   > contact 
                              

                                                                          
Cette page est dédiée aux équipements auxiliaires, certains clichés comportent des liens url                      
le sigle « >§ » vous permet d’aboutir sur une interrogation, et ensuite vous ramène où vous étiez                  >bas de page  
                                                                                                                                                                                                       

** cette section sera remise à jour bien sur dans le temps qui me sera imparti                                
elle a comme thème de regrouper tous les montages qui se rapportent aux performances ** 
 

** les liens proposés pour accéder aux produits restent des liens purement indicatifs, les prix évoqués étant ceux du 
marché au moment où j’ai édité l’article, aussi je ne bénéficie d’aucun partenariat de toute nature qu’il soit ** 

 
Via cette page : les mentions en : « rouge » symbolisent des liens ( hypertexte pour la page ou url sur le web ) 
                                                           : « vert » sont en cours d’élaboration 
                                                           : « bleu » soulignent les installations simples 
                                                           : « jaune » requièrent certaines bases en électricité / électronique 

         INDEX 
            1)* air forcé > à l’aide d’une turbine entrainée via l’air relatif et convoyée dans la boite à air 

2)* régime turbine air forcé > indique la vélocité de l’air rentrant canalisé dans la boite à air 

3)* collecteur inox (décatalysé) > installation du pot inox sans catalyseur 

4)* leurrer l’ E.C.U (sonde O² et capteur T.P.S ) > consiste à enrichir le mélange différemment 

5)* shunt boite à air ( I.A.T ) > consiste à forcer l’ E.C.U à fonctionner dans un air ambiant >20° 

            6)*bande thermique sur collecteur > consiste à faciliter l’évacuation des gaz 

           --) 

           --) 

                                                             1) air forcé  

 

……………Bienvenue à tous les heureux possesseurs de Varadero 125, avant toutes choses 

je tiens tout de même à préciser que ce tuto est destiné principalement aux Varadero injection                        

cependant une éventuelle possibilité concernant la boite à air d’y adapter sur les versions      

< 2007 à carburateur mais là deux problemes à mon avis compliquent les choses… : 

…1) l’entrée d’air sur la boite est inversée et de… 

…2) bonjour les corrections de la richesse contrairement à l’injection qui de part 

divers                         capteurs renseignant l’E.C.U (calculateur ) qui saura + ou - adapter le rapport 

stœchiométrique : pour les néophytes et y’a pas de mal, c’est le rapport air (comburant) 

et                       essence (carburant), le rapport idéal étant de 14.7g d’air pour 1g d’essence. 

Loin de moi une quelconque prétendue maladresse d’affirmer que ça va convertir la Vara 

en                                 avion à réaction, cependant le gain réactivité est intéressant, pour ma part avec mes 

38000 kms au compteur à l’époque d’avril 2019 et mes 100kg, je ne reviendrais pour rien 

au monde                       en arrière, les 15 chevaux à 11000 trs/mn développés sont bien là et chercher un 

quelconque                  bridage d’ordre mécanique sur cette bécane est pure utopie, je souligne 

d’ordre mécanique car le bridage existe bel et bien..mais d’ordre purement 

électronique…mais j’en parle sur un autre sujet > §* leurrer l’ E.C.U …donc hormis les 

kits 170 et 180 (onéreux)de surcroit qui apporteront sous modification structurelle quelques 

chevaux supplémentaires et en cas d’accident auront vocations à nous                   démunir de tous nos 

droits et là..paf le chien et le cocktail d’embrouilles qui vont avec…. 
….Autant s’investir à passer le A2                                                                          
___________________________________________________>haut de page  
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Cette mécanique est construite pour durer, c’est du sérieux et ça se sait, de plus pour les novices c’est 
une bécane agréable à piloter et dotée d’un bon centre de gravité, une conso intéressante, voire un 
tremplin pour une future ascension vers le permis A2 etc..etc.. mais ça vous le savez, moi je pars 
du principe que si l’on peut apporter sa petite expérience et en faire profiter les copains ben tant 
mieux... coté mécanique ben à part joué le dentiste avec une dremel pour polir les chambres et 
autres carries je reste prudent et bonjour le boulot pour acquérir quelques Watts de +, perso j’ai 
une préférence dans la simplicité du bricolage simple et réfléchi et donc de lui améliorer le côté 
pulmonaire car je me dit que si elle respire mieux, la bête nous le rendra forcément, en souplesse, 
homogénéité et surtout en réactivité tout en la ménageant car il n’est en aucun cas question de 
torturer la mécanique, donc voilà ce qui suit…. 
L’idée majeure qui domine est donc de convoyer l’air directement dans la boite du filtre contrairement 
de par sa conception native où la prise d’air est singulièrement située sous le réservoir et donc de par 
la dépression engendrée par le fonctionnement du bourrin, l’air ainsi aspiré se retrouve pollué par les 
calories et autres vapeurs grassouillettes dégagées par le moteur et l’on sait qu’un air plus ou moins 
chaud est chimiquement appauvri en oxygène et sa densité décroit ce qui a une conséquence non 
négligeable sur la stœchiométrie, malgré la cartographie(table logicielle) « intouchable » de l’E.C.U       
( Electronic Control                  Unit) qui corrigera quelque peu ce vecteur le rendement s’en ressentira, il est fort 
connu qu’en moyenne et forte chaleur et de par la norme européenne carbone E3..E4 le mélange 
air/essence est appauvri d’autant plus que la sonde située dans le filtre à air ( I.A.T ) va transmettre 
une valeur supérieure de l’air rentrant par conductibilité thermique de… …l’ensemble.. sans parler de 
ce satané reniflard qui réinjecte les dites vapeurs d’huile en cas de surpression ponctuelle de la tête de 
culasse et                    qui a vocation à nous pourrir purement et simplement la boite à air (recyclage style EGR 
dixit norme européenne) appelé aussi système « P.A.I.R »..mais ça on y reviendra… Donc l’objectif est 
de convoyer un air + frais et + véloce et une foi arrivé dans la boite à air tenter d’améliorer à minima 
l’effet Venturi (dynamique du fluide d’air pénétrant dans l’admission) et ceci à moindre cout,                     
la suralimentation du bricoleur dirat’on, je le répète loin de moi d’évoquer que l’on va révolutionner 
quoique que ce soit, simplement apporter quelques peu de meilleurs réactions et fluidités que mérite 
légitimement la bête. Maintenant que les présentations sont  faites, passons maintenant aux clichés  
ci-joints dans la chronologie adéquate afin que ce soit plus clair.. 
Ps : j’ai conscience que certains vont se marrer, moi le premier d’ailleurs quand j’ai vu et lu les 
commentaires et autres avis mêmes plus techniques qui balayent d’un revers de main…. ce fameux 
turbo à la mord moi le nœud pour bagnoles….et je leurs donnent copieusement raison. Celles-ci 
font                      toutes au minimum 1.1 L de cylindrée et pas moins de 4 zizis qui leur travaillent le clito…pour 
au juste final un vortex amplement insuffisant voire totalement réducteur de par son faible apport 
d’air rentrant, le compte n’y est pas vu l’appétit « aéro » gourmand d’un 4 cylindres aussi petit   
soit-il, avec l’euphémisme qu’il se doit et loin de passer pour une p’tit bit, moi j’ai 0,124 L de 
cylindrée et 2 chibres d’alésage (42mm) et de Course (45 mm) qui ramonent à 90° dare-dare le fion 
de ma belle et ce produit me parait en parfaite adéquation concernant notre débit d’air demandé 
et donc sollicité. Cependant, attention:                 certains sites vendent ce modèle sauf que les doubles 
hélices sont en plastique et ont très peu de cinétiques (de la daube quoi) donc bien scruter que les 
dites hélices soient en alu, la mienne provient de chez ce revendeur mais libre à chacun de chercher. 

             
 ….bon maintenant que vous vous êtes bien péter le rictus jusqu’aux oreilles la partie pratique : 

on va adapter >la turbine, pour ma part j’ai opté pour une bouteille de lait de 1L qui réceptionne 

la……turbine à quelques mm près et dont le goulot est au juste diamètre du tuyau d’aspirateur 

cannelé que j’ai substitué (pour la science) à ma femme dont je vais épargner ce douloureux 

passage…. Mais revenons à la bouteille de lait, des images valent 1000 mots, c’est parti…

                                                                                                       

______________________________________________________ >haut de page 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Effet_Venturi
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…LA VARAVACHE.…Ce n’est pas de la connerie… mais ça peut faire sourire ... 

…plus sérieusement la mise en forme, à couper environ 4 cm au-dessus des cornes de pépett 
 

…………….vue sur l’option 

*OPTION §* Les 2 fils que l’on aperçoit sur la partie haute est un capteur magnétique (i.l.s) asservi à 1 

led qui me témoigne de la mise en rotation de l’ensemble, plus la rotation augmente plus l’impulsion 

transmise est rapide donc la fréquence de clignotement de la led plus importante. En cas de blocage 

de la turbine la led restera allumée ou éteinte suivant la position figée à l’arrêt de l’hélice. En ce qui me 

concerne j’ai asservi ce train d’impulsion à un >§mano avec bargraphe et suivant son comportement 

m’indique la vélocité de l’air rentrant et en quelques sorte l’encrassement du filtre à air. Viens ensuite 

le branchement.. du fameux……tuyau, compter environ 55 cm en linéaire concernant le développé pour 

un diamètre extérieur de 49mm par 32mm intérieur, vue les passages restreints afin de pas gêner le 

développement de la direction et sa pénétration dans la boite à air ce conduit d’aspirateur cannelé est 

vraiment sans équivoque des plus adapté, de plus les 2 virages du cheminement n’altère en                      rien la 

structure du diamètre et donc l’on conserve de façon permanente un débit optimal, arguments 

techniques appuyés qui n’ont en rien minimisés la branlée mémorable que ma prodiguée ma chère et 

tendre une foi aperçue que… bien sur quelques tours de chatterton histoire de récupérer quelques mm 

pour une étanchéité optimale, le tout peint et quelques colliers rilsan histoire que rien ne se débine, 

imaginons un seul instant le bordel qui vienne pendouiller telle une paire de burnes devant la fourche 

et ce à pleine vitesse..ou dans une prise d’angle….c’est la honte et dangereux… 

…………une vue sur son positionnement, pile-poil sous l’optique de ma belle. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                            
 
                …..gageons que l’ensemble reste assez discret                                                                                            >haut de page
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Vue de dessous entre le T de fourche, de plus le bas du carénage sous l’optique offre une bonne planéité pourvue par chance 
de deux encoches pour réceptionner le collier qui de ce fait va tenir fermement l’ensemble 
…remontée du T de fourche et passage dans le cadre, il y a juste l’espace. Une aubaine... 

**néanmoins bien laisser de la flexion d’où les 55cm préconisés afin de ne pas écraser le conduit à 

la remontée coté réservoir, gardons à l’esprit que le cheminement du boyau passe au milieu d’une 

partie mobile et pas des moindres…la fourche, il est donc essentiel d’y apporter un soin particulier. 

  …..2 vis vba viennent ancrer sérieusement la jonction tuyau-boite à air 
…viens ensuite l’arrivée dans la boite à air…rien de compliqué, mis à part que j’ai « circoncis » l’embouchure pour mieux en 
accueillir le tuyau…. Et une entaille pour son passage dans la bavette caoutchouc qui elle a pour but de réceptionner et 
d’amortir l’assise du réservoir. 
Mais ce n’est pas fini… le délire continue… Regardons de près les cônes d’origine qui sont            

«               censés » dignement convoyer ainsi le vortex de l’air aspiré… 

       …zoom sur les 2 cônes et la sonde  §I.A.T> 

Ben je les ai virés…sans sommation…malgré qu’ils ont une gueule apparemment gambergée digne d’équiper le robot qui 
se  balade sur la planète Mars, je me dit après coup que les asiatiques se sont p’tèt pas  masturber les bonnes neurones 
car je pense qu’avec leur savoir-faire et leur connaissances des fluides ( moi c’est plutôt Ricard ) ben ils auraient pu nous 
pondre un truc bien plus…. meilleur, l’effet venturi reste primordial à ce niveau et il me semble que cette partie-là a hélas 
manquée à mon humble avis quand même de réflexion... 
Mais loin de moi l’idée de m’acharner à critiquer ces braves Samouraïs et de laisser ce bordel à poil, je reviens sur cet               
effet Venturi  qui mérite plus d’amplitude. Et là ben rebelote sur 2 cônes à air de 28 mm                                                                
(qui sont en accord parfait avec notre section d’admission) à 11,50€ pièce commandés en Allemagne sur ce site le tout 
pour une trentaine d’Euros frais de port compris.                                                                                                                                                                                                               
_______________________________________________________________________________________ >haut de page  
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dixit…: >entonnoir d'admission BGM PRO, qui peut être soit complètement ouvert, soit avec la cartouche filtrante 
fournie. La conception de l'espace a une influence considérable sur les performances réalisées car ils optimisent le flux 
d'air. Avec ce débit amélioré, les entonnoirs d'admission ont une influence significative sur les performances d'un 
moteur et ceci sur toute la plage de vitesse…. 
……..enfin tout ceci, c’est eux qu’ils le disent... marketing ou pas faut voir….un truc dont je suis certain.. la bécane va 
respirer velu,                c’est sûr, ben c’est parti : 
Va falloir adapter les cônes de 28 mm qui sont femelles dans la tubulure d’admission d’air qui est d’ailleurs femelle elle 

aussi….dans l’euphorie qui m’habite, plutôt que de partir en magasin me prendre la…tronche à rechercher le conduit  

adéquat limite introuvable… ben quitte à se la prendre… y’a surement tout ce qui faut à la maison…ainsi dans la 

douceur                  la prospection démarre armé de mon fidèle pied à coulisse évitant de surcroit le placard de l’aspirat…. Et je 

tombe malencontreusement sur la raclette à faire les vitres et là miracle à demi accompli ..pile poil, le manche répond 

à un diamètre de (27.6 mm) avec une épaisseur très fine et le tout en alu, devant un destin plus que prometteur, 

…..j’ampute furtivement de ce pas le manche de 6 cm soit 2 bagues confectionnées de 3 cm. 

         …Là où …50cm sur un tuyau d’aspi ça peut éventuellement se remarquer…., 6 cm de – sur la raclette…. 
 

 
 
 
 
 
  

                                                                                                                                                                      
la chute de 3cm                            3 tours de chatterton                  l’adaptateur caoutchouc fourni       

..préparation des cônes…car il est primordial que rien ne se débine, Il y va de la santé du bourrin. 

  
….J’ai coupé 4 cm de feuillard perforé, réalésé le trou qui réceptionne les vis avec épaulement des                            cônes d’origine et le tout 

coudé à 90° pris en sandwich sur les colliers serflex livrés avec et le tout solidement serrés. NOTA : les entraxes ne sont pas 
diamétralement opposés, environ 175°.. à régler donc à la demande en présentant sur l’embouchures d’admission, la marge 

des entraxes  relativement faible donc je préconise la zen attitude sur ce moment 

de …précision. PS : l’écrou de 10 est là pour palier à l’épaisseur des cônes d’origines plus épais en leurs bases et donc pour 

ne pas tenter de foirer le filetage des 2 chambres situées sous la boite à air et aussi asseoir sérieusement les nouveaux 

cônes….De ce fait les divers effets vibratiles et thermiques sont inhibés et y’a intérêt d’être des plus sérieux sur ce point 

car si             ça se débine le bourrin va avaler tout ce… …qui va se présenter devant l’air relatif..et là… Pour le chatterton rien à 

craindre, il s’adapte très bien aux contraintes thermiques et enfermé dans son enceinte de 360°, il ne peut pas bouger.               

Et d’1.. …et de 2..     >DNA 

                      ps : le cone arrière doit etre recoupé legerement pour ne pas gener le replacement du filtre, perso j’ai un > DNA 
                                                                                                                                                                 >haut de page 
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Je ne cache pas que c’est légère galère si on n’est pas précis mais ça se fait…la preuve c’est que c’est bien emmanché, une 

foi                 la pose terminée, reste à retirer les filtres des cônes, ceux-ci étant juste présent pour éviter que rien ne vienne 

tomber dans les chambres pendant leur mise en place..… et moteur tournant…le bruit est plus sourd, guttural et bandant 

à souhait je dirai, à l’avant dans la prise d’air à l’accélération on entend même les soupapes chantées la vocalise, un bruit 

digne d’une bécane qui s’affirme. Personnellement j’ai 1 pot scorpio carbone dont j’ai viré sans appel la chicane.. 

                                           

…Le boulon dans le cercle ben… c’est pour leurrer en quelques sortes nos amis à képi en affirmant qu’il…retient une 
hypothétique…chicane d’où le tour en bleu, histoire d’apporter une pointe d           e  relief 3D à la foi esthétique et accessoirement… 
piège à c** mais je me dis que je me ferai surement baiser un jour par un            connaisseur, c’est le jeu.. au pire j’ai le coucou à 
portée de main dans la sacoche prêt à être remonter histoire de faire amende honorable et histoire aussi d’éviter la prune, 
du haut de mes 55 printemps ça peut le faire..ou pas.. mise à part si je tombe sur un bon blaireau  finement amateur 
d’orgasme et qui me la mettra avec parcimonie et bien comme il faut… 
Voilà, c’est terminé, par contre, un petit encart concernant la boite à air…n’avez-vous pas constaté lors du nettoyage ou 

du                        remplacement du filtre des coulures grasses qui en en tapissent le fond ? 

 
…Ce fameux tuyau qui provient de la culasse coté amortisseur arrière et qui vient se jeter dans la boite à air générant 

vapeurs d’huile et autres surpressions ponctuelles qui sont réinjectées ensuite dans l’admission via le système dit 

« P.A.I.R § » selon la norme anti-pollution..sans parler de l’effluve thermique qui au passage va chatouiller la sonde I.A.T 

qui va elle transmettre à son tour                       une valeur bien plus chaude et gentiment « cafeter » à l’ E.C.U qui lui …va appauvrir la 

richesse….et donc au final bruler ces dites vapeurs par le bourrin générant la douce calamine qui va avec… 

  …..enfin moi je débranche cette « variante » pour la mienne et le coude que voici ben je vais le brancher sur la sortie 

de la culasse…donc j’inverse tout simplement le tuyau et je le bride le long du cadre jusqu’à le faire côtoyer avec celui 
du trop-plein du réservoir, pile-poil au final…….. 

      
…..ne pas oublier le tampax coté boite à air où se branchait à l’origine la durite………. 
                                                                                                                                                                 >haut de page 
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..voilà pour la partie air forcée et pour les Vara à carbu ben pourquoi ne pas essayer, ceci dit comme je l’ai spécifié en 

prélude ce sera plus délicat à accorder car la richesse a besoin d’un tour de tournevis, voire éventuellement d’une synchro 

carbu et je reste réservé sur le bon fonctionnement dans les diverses plages de régime, mais bon… qui ne tente rien… 

………………………………VOILA C’EST FINI ! 
 

Je songeais éventuellement poster une vidéo avec GPS embarqué afin d’écarter toute ambigüité sur le gain apporté, il est  

cependant réel même si ça se joue à la seconde prêt, la réactivité par contre répond des plus présentes et c’est ceci qui est  

mis en avant, la vitesse de pointe restant sensiblement la même (120km/h pour environ 12000 trs/mn sous un rapport psb 

couronne de 14/44). On est dans du 125 cm3.. ne nous écartons pas du sujet, et poster une vidéo ben oui ….ben non, cela 

aurait donné à mon sens une connotation prétendue et maladroite, voire manquée de finesse, ce qui ne me correspond 

pas, la seule chose qui m’incombe est tenté d’améliorer les choses intelligemment, à moindre coût et c’est tout, en tout 

cas perso  j’en suis plus que satisfait et j’invite les passionnés et bricoleurs à essayer de leurs côtés et leurs retours 

m’apporteront j’en suis convaincu un échange constructif, je ne prétends pas détenir le monopole de la connaissance mais 

revendique simplement le partage. Pour les dubitatifs ben je fais appel à leurs clémences sur le travail réalisé, je reste 

cependant d’une grande écoute et les retours bon comme mauvais seront bien sûr traités à leurs justes valeurs, après tout 

je pourrai faire l’autruche et le garder pour moi. Y’ a un moment que ça me démangeait de vouloir booster la respiration 

de ma belle et après pas mal de réflexion et de recherches multiples à droite et à gauche je me suis enlevé les doigts du 

fion et déballé la caisse à outils, et après coup une bonne aventure enrichissante et ludique que je ne regrette pas. 

……………CONCLUSION 
 

** Pour l’installation de l’air forcé ( …pour le tuyau ben faites pour le mieux… ) et l’installation des nouveaux cônes        

il faut compter 3h sans courir, pour déposer le réservoir j’écarte le carénage sans le déposer avec 2 fils électrique fixés 

l’un sur la                     poignée du guidon et l’autre dans le trou de fixation du dit carénage guidon bien droit, je pivote le réservoir 

¼ de tour sur l’emplacement de la selle et l’on a une vue complète sur l’ensemble. 

** Pour la modification du reniflard d’huile, 30mn suffisent amplement. 
 
Bon ben voilà, si ça peut servir ce sera dans le plaisir et la bienveillance et s’il y a des questions pertinentes ou non je 
répondrai bien sûr dans les limites de mes connaissances. Coté budget compter 30€ pour les 2 cônes. 
Comme je l’ai indiqué plus haut, côté transmission mon rapport psb/couronne est de 14 /44 soit le standard d’origine 

d’où je suis au revenu (ayant testé 13/44, 15/44, 14/42 et au final.. bof..) , bougie iridium , pneus pilot activ et je tourne 

au 98 , au passage je pèse une centaine de kg à ce jour et 20 kg de moins… grrrr…au final certains penserons peut être 

tout ça pour ça, ..ben libre                             à chacun de penser ce qu’il veut…en attendant je pense sincèrement que cette Varagnifique 

bécane mérite amplement qu’on lui apporte cette attention. 

J’aurai pris toutefois un malin plaisir à travailler sur ce sujet et y mettre tout mon potentiel de bricoleur réfléchi afin de 

pouvoir vulgariser et réaliser ce tuto car le plaisir réside dans le seul but de partager diverses expériences et de pouvoir 

en  faire don à qui si intéressera, le partage dans son humble simplicité, sel de la vie. 

 
A titre d’information je bosse dans l’électrotechnique, régulation, un tantinet autodidacte et m’intéresse à tout, je pense 

souvent à cette maxime pondue par je sais plus qui..(il m’excusera ! ) 
  
«peu importe le pourquoi sont conçues les choses, c’est ce qu’elles peuvent apporter qui comptent» 
 
Un clin d’œil attentionné toutefois à ma Femme pour le désagrément occasionné,                                                                        

(pour le manche de la raclette ça reste entre nous..), aussi depuis cette épique affaire je ne peux plus m’approcher de 

l’aspirateur sans un froncement de sourcils… mais un mal                 pour un bien ? 

 

                                   

                                 2) régime turbine air forcé        
 

Comme indiqué >§ici ,artifice qui me témoigne de la mise en rotation de la turbine me canalisant l’air relatif dans le filtre à 

air, chaque impulsions via le capteur i.l.s donne un indice de vitesse proportionnelle de celle-ci, une led bleue clignote donc 

au rythme du régime d’air relatif rentrant, je précise relatif car seul ce facteur entraine la turbine, cependant les flashs de 

la led restent des flash, une connotation d’ordre analogique permet de donner une grandeur par une plage plus large que 

de simples clignotements                                                                                                                                                                   >haut de page 
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le schéma ci-dessus présente le principe, plus le train d’impulsions est rapide, plus la led va flasher rapidement, pourquoi 

flasher ? tout simplement que sur une rotation en 360°, le capteur ne perçoit qu’une très faible partie du périmètre de 

l’aimant fixé au sein de la turbine donc d’un point de vue temporel cela représente environ 2° de surface de détection 

pour 358° de roue libre, ce qui  génère un signal final d’ordre « triangulaire », si l’on branche un voltmètre en parallèle 

sur la led, la rampe de tension se fera croissante ou décroissante proportionnellement à la vitesse de rotation, l’on a 

donc un signal analogique parfaitement exploitable. 

 > Tachymètre avec bargraphe >§, indique aussi la tension batterie à son démarrage pendant 10 secondes. 

j’ai acquéri ce modèle de tachy pour remplacer celui que j'avais mis à l'époque qui n'était pas adapté car il                     était basé sur 

la pression de l'air entrant et c'était loin de refléter le contexte à part en donner une petite idée, seul la led commandée 

par le capteur de rotation me donnait une info proportionnelle cohérente (mais restant une simple led qui clignote...) 

afin de mettre en forme l’air relatif rentrant via la turbine, le hic est que la vitesse de celle-ci évolue sur une fourchette 

entre 10, 25 jusqu’à 45 tours /minutes à vitesse max (120 km/h) voire 60 tours toujours en vitesse max avec le vent en 

plein dans le groin, cependant le tachymètre m'indique au pire les 60 trs/mn mais intrinsèquement n’illumine aucune led 

car sa plage de régime est bien bien.. au delà, soit 800trs/mn jusqu’à 12500 donc 1 vache si c’est pas un troupeau…seul 

alternative pour animer ceci c’est de multiplier 180 fois par minute les impulsions données par le capteur de la turbine de 

l’air forcé et pour faire fonctionner correctement le tachymètre, il faut passer par un artifice d’ordre                électronique… 

 

 

                                >démo en vidéo  
explication: je n’ai pas voulu me compliquer la vie en élaborant un vrai multiplicateur qui 

demande en vérité de travailler avec des compteurs diviseurs etc,etc.., mon truc c’est le côté 

simple afin d’obtenir une approche la meilleure possible du cahier des charges donc… : à chaque 

tour le capteur génère une impulsion sur l’entrée de la porte 1, si le capteur se stationne sur 

l’aimant, celui-ci conduira en permanence, mais seule les impulsions sont prises en compte 

calibrées par le trio 33K, 2,2µF et 10K , le potentiomètre de 10K, le 22µF et la 1K introduisent une 

brève latence pour maintenir l’oscillateur monté sur la porte 2 via le 4,7µF et la 46K en 

https://www.amazon.fr/Digital-Tachym%C3%A8tre-pouss%C3%A9e-Voltm%C3%A8tre-carburant/dp/B098PFG3PP/ref%3Dsr_1_197?adgrpid=58757758200&dchild=1&gclid=EAIaIQobChMI6YSAq-nk8gIV4-3mCh0pIQnQEAMYASAAEgJU-vD_BwE&hvadid=275307892947&hvdev=c&hvlocphy=9055421&hvnetw=g&hvqmt=e&hvrand=17452948342011406046&hvtargid=kwd-303153855735&hydadcr=14841_1758643&keywords=tachymetre%2Bdigital&qid=1630741548&sr=8-197&th=1
https://www.amazon.fr/Digital-Tachym%C3%A8tre-pouss%C3%A9e-Voltm%C3%A8tre-carburant/dp/B098PFG3PP/ref%3Dsr_1_197?adgrpid=58757758200&dchild=1&gclid=EAIaIQobChMI6YSAq-nk8gIV4-3mCh0pIQnQEAMYASAAEgJU-vD_BwE&hvadid=275307892947&hvdev=c&hvlocphy=9055421&hvnetw=g&hvqmt=e&hvrand=17452948342011406046&hvtargid=kwd-303153855735&hydadcr=14841_1758643&keywords=tachymetre%2Bdigital&qid=1630741548&sr=8-197&th=1
https://youtu.be/niDp1PAtIfg
https://www.amazon.fr/Digital-Tachym%C3%A8tre-pouss%C3%A9e-Voltm%C3%A8tre-carburant/dp/B098PFG3PP/ref%3Dsr_1_197?adgrpid=58757758200&dchild=1&gclid=EAIaIQobChMI6YSAq-nk8gIV4-3mCh0pIQnQEAMYASAAEgJU-vD_BwE&hvadid=275307892947&hvdev=c&hvlocphy=9055421&hvnetw=g&hvqmt=e&hvrand=17452948342011406046&hvtargid=kwd-303153855735&hydadcr=14841_1758643&keywords=tachymetre%2Bdigital&qid=1630741548&sr=8-197&th=1
https://youtu.be/niDp1PAtIfg
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fonctionnement, cet oscillateur a pour but via la porte 3 de générer…                          >haut de page 

…un signal carré de fréquence importante (je l’ai pas calculé) pour stimuler le tachymètre afin que celui-ci évolue sur 

toute                       sa plage, la diode 1N4148 en sortie de la porte 3 ne laisse introduire qu’un signal négatif , donc au final cet 

artifice s’explique de cette manière : à chaque impulsions de l’i.l.s, l’oscillateur démarre et influence le tachymètre, on 

pourrait considérer que celui-ci afficherait toujours la même chose, mais comme le train d’impulsion en sortie de la  

porte 1 est exponentiel, il en résulte que l’oscillateur rebondi aussi sur cette fenêtre et on obtient une multiplication du 

signal d’entrée de 40 trs/mn de 182,25 fois pour aboutir à un train d’impulsion de 7290 trs/mn ce qui correspond à la 

plage du tachy, ce que l’on cherchais justement..l’objet de tout ceci me direz vous ? une info qui me signale une bonne 

mise en rotation de l’air forcé et une idée sur l’encrassement du filtre à air par la baisse de régime de la turbine qui je le 

rappelle est entrainée par la dépression engendré par le bourrin et le vent de face (vent relatif) qui s’engouffre à l’avant, 

le hic, c’est que ce contexte fait que le filtre est plus propice à recevoir        poussières et autres insectes du fait de cet air 

canalisé, ce qui implique un nettoyage un peu plus approché, néanmoins le bénéfice obtenu en réactivité étant supérieur 

à un fonctionnement standard, le jeu en vaut la chandelle. 

 
 

                              3) collecteur inox (décatalysé)  
 

…bon…. Un léger mauvais souvenir…j’en ai acheté un chez les rosbeef et comme il dépassait les 150€ ben via leur délire 

de leur satané « Brexit » je me suis fait allumer par les frais de douanes, néanmoins j’ai gratté un delta de 51€ au lieu 

des 116 € espérés, toujours ça de pris, mais en deçà il faut souder les entretoises (manquantes) pour les 2 écrans 

thermique, moi je peux le faire car mon gendre travaille dans ce domaine mais c’est pas le cas de tout le monde donc… 

  >celui-ci à les entretoises, le lien par contre n’est pas pérenne. 

L’opération n’est pas compliquée,                                                      …bien remplacer par contre les >2 joints en sortie de cylindres 
 

 > le montage en vidéo  
 

…et après l’installation, les essais… je suis parti faire une virée de 60 bornes, pas de vent donc des conditions optimales 

pour                           se forger une opinion, j'avoue ne percevoir guère de différence sur les performances, reprise / Vmax, la turbine air 

forcé se met en rotation un peu plus tôt certes mais rien de bien convainquant, le retour Lambda affiché via mon mano 

"afr § " s'affole  un peu plus en phase d'accélération dû surement par l'absence du catalyseur, pas plus de pétarades non 

plus à la décélération, et quand il y en a ben de nuit c'est joli en sortie de pot.. côté combustion les électrodes des bougies 

sont de couleur marrons ce qui traduit un rapport stœchiométrique dans la moyenne, je n'ai pas non plus sollicité le 

"trucage" de la sonde I.A.T vue la température ambiante actuelle (12°), néanmoins un son plus métallique et 5 dB en plus 

qui apporte à la machine un look sonore plus expressif, susceptible aussi éventuellement d’exciter un képi zélé qui voudrait 

entre parenthèse me remettre une juste récompense..donc pour ce bilan mitigé: la couleur du pot inox : joli, le bruit 

tintant : cool, concernant le côté perfs : VOILOU..du moins...un poil de …donc il est force de constater malgré la         « 

décatalysasion » qu’un facteur vient perturber ce gain que j’aurais dû apprécier à sa juste mesure et pour moi ce grain de 

sable c’est le retour des sondes O² (lambda) qui font simplement leur boulot en renseignant l’ E.C.U qui de par sa 

cartographie applique ses tables d’injection sous le profil établi de la norme E4… et à ce niveau je ne vois que corriger la 

fenêtre d'injection pour retrouver un  rapport un peu plus optimiste et pour ce faire augmenter ainsi le dosage essence et 

certainement une correction d'avance et sur ce point je vais être très attentif à ce paramètre qui pourrait m'apporter en 

l’occurrence des embrouilles donc je reste toutes ouïes ........donc confection d'une platine me permettant de jouer sur les 

paramètres Lambda et de constater à juste titre une amélioration enfin moi je me dis que ça mérite d’être tenté sans pour 

autant martyriser le bourrin..donc voilà la conclusion..mitigée, seul artifice possible étant donné comme cité plus haut, il 

https://www.ebay.fr/itm/153890470402?_ul=FR
http://www.wemoto.fr/bikes/honda/xl_125_vb_varadero/16/picture/exhaust_gasket_front_-_aluminium_fibre/
https://youtu.be/_umcLd6JC34
https://www.ebay.fr/itm/153890470402?_ul=FR
https://youtu.be/_umcLd6JC34
http://www.wemoto.fr/bikes/honda/xl_125_vb_varadero/16/picture/exhaust_gasket_front_-_aluminium_fibre/
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n’y a aucun bridage d’ordre mécanique susceptible de freiner les gaz hormis les 2 catalyseurs donc c’est parti pour …         

le plan B…..                                                                                                                                            >haut de page 

 …le plan B…§ 4) leurrer l’ E.C.U (sonde O² et capteur T.P.S )  
 

…je reviens sur l’index précédent 3) collecteur inox (décatalysé)…sans appliquer les manips qui vont suivre, vous ne 

pourrez                      pas exploiter correctement la ligne d’échappement inox, mise à part un son guttural et tintant et de +6 dB 

supplémentaires, mais à + de 300€ ça revient un peu cher, mais c’est vous qui voyez..de plus ce sujet ne s’adresse que si 

l’on est décatalyser car l’enrichissement forcé détruira irrémédiablement un pot…catalysé…Bien avant de confectionner 

une maquette qui me permettra de travailler sur différents réglages, je suis allé pêcher de l’info sur le net pour vérifier si 

mon raisonnement via mes pt’ites connaissances en stœchiométrie tenait la route..ça va, je me suis pas trop égaré, 

cependant au gré du surf, de forum en forum, y’a de l’info et bien sûr de …l’intox, certains kékés qui se prennent pour des 

pointus et qui s’enfument tout seul, puis                  d’autres plus aguerris et j’en ai retenu un parmi d’autres mais celui-là… et j’y 

reviendrai car je me dois ne serait-ce par respect et humilité de lui adresser un légitime clin d’œil...lui-même affirme de 

n’être ni un spécialiste ni un mécano, simplement un fervent de lecture et de réflexions ! Donc en 1er je suis parti sur le 

capteur >T.P.S : ce capteur surveille la position du papillon des gaz de 0 à 100% et renseigne le calculateur, il agit un peu 

sur l’avance et surtout sur la fenêtre d’injection et là ça devient très intéressant, en insérant une résistance correctement 

calibrée sur la ligne de sortie de ce capteur repartant à l’E.C.U, on donne une valeur supplémentaire ohmique et de ce fait 

en modifie la réaction du calculateur, celui-ci va augmenter le temps d’injection croyant la juste position du papillon alors 

que cette position est la même pour une vitesse et régime donné mais simplement « blousée » par la fameuse résistance 

et effectivement  il y a une incidence avérée sur le comportement moteur, notamment du couple…mais voilà…cet effet 

salvateur se voit très rapidement inhibé par le retour Lambda qui corrige aussitôt… donc 0+0 = 0…. 

…donc je dois absolument leurrer le retour "AFR" des 2 sondes 0² pour obtenir une avancée plausible, j'ai passé pas mal 

de moments à me bruler le cerveau sur les différents types d'artifices afin de palier à ce problème et j'en ai sélectionner 

un qui                       me semble se rapprocher de la vérité, (du moins moi ça me parle..) se contenter de placer une résistance à la 

place des sondes 0² n'est pas envisageable  car cette valeur fixe incrémentera toujours la même musique alors que le 

régime moteur est en constante fluctuations et pourrait se révéler un poil dangereux à certains stade, à ce sujet 

d'ailleurs, au vue de mes lectures lorsqu'on dépasse les 5000trs/min, l'ECU ne tient plus compte du facteur de correction 

lambda et l'E.C.U se retranche sur d'autres infos (T°moteur, T°air, etc..) et la subtilité réside à augmenter de 5% 

l'enrichissement en dessous du seuil des 5000 trs/mn et de ce  fait rajouter dans l'intervalle des micro/secondes 

supplémentaires sur le temps d'injection tout en gardant une linéarité du signal généré par les sondes 0² ..enfin voilà 

pour la théorie.. mais comme je ne lâche rien et suis persuadé que cette machine  peu donner un peu plus qu'elle n'en 

apporte aujourd’hui et faute de pouvoir modifier la cartographie qui j'en suis sur la bride  d'un point de vue 

stœchiométrique via la norme E4, il reste une petite marge et je le crois sciemment en agissant judicieusement sur les 

capteurs périphériques qui renseignent l' E.C.U : 

**…ce qui va suivre est purement la réflexion d’une personne, d’ailleurs c’est en partie grâce à lui que j’ai pu de mon 

côté appliquer ses recherches, ce gars en question à pour pseudo « unityraptor »  via son post du « Mer 18 Déc 2013 » 

et ça se passe >ici , il y a 9 pages d’échanges avec ses potes, n’hésitez pas à y aller ! 

en pure technologie: l'injection est calculée de la manière suivante : infos pompés sur la // toile // : dixit unityraptor 

-Si pauvre, il augmente le temps d'injection au cycle suivant 

-Si riche, il diminue le temps d'injection au cycle suivant 

Ce qu'il faut en retenir, c'est qu'on est jamais vraiment à 14,7:1 d'AFR mais on est en asservissement 

continu autour de cette                         valeur, on oscille, ce qui fait qu'en moyenne, on est bon... 

Soit le connecteur de raccordement des 2 sondes O² du cylindre avant et celui de l’arrière dit sonde Lambda, celles-ci 
ayant pour fonction d’analyser : la qualité de combustion du mélange air/essence. Pour ce faire, elle renvoi à l'ECU un 
signal Electrique correspondant à la                      proportion (trop pauvre = trop d'air ou trop riche = trop d'essence) de matière 
restante post combustion. L'ECU utilise ce signal pour corriger en live le temps d'injection en faisant varier coefficient 
multiplicateur. Pour rappel, l'injection est calculée de la manière suivante : 

1: L'E.C.U prend le temps d'injection en ms dans la table de valeur (Table F ou L ) en fonction du contexte de roulage 

La table F correspond aux phases d'accélération et dépend du régime moteur et du                                                     

pourcentage d'ouverture du papillon de  gaz (Capteur TPS) 

la table L correspond aux phases de croisière et bas régime et dépend du régime moteur et de la pression dans le 

collecteur d'admission(Capteur MAP) 

Exemple : l'E.C.U relève dans la table L un temps d'injection de 1600ms pour un régime moteur de 3000trs/min et 

une  pression (dépression pour être exacte) de 300 Hpa 

2: Le temps d'injection de la table est modulée en fonction des paramètres extérieur (T° moteur, t° extérieure, 

http://www.mxteam.com/forums/lofiversion/index.php/t68697.html
https://www.ktmmania.net/t10864p100-gommer-les-a-coups-des-690-derniere-generation#290448
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pression  atmosphérique, etc)                                                                                                                                                                                                                         

___________________________________________________________________________________>haut de page 

exemple : Les 1600 M/s sont multipliées par un facteur de 1.2 pour enrichir le mélange parce qu'il fait 0° à l'extérieur. 

Mon  temps d'injection est donc d'environ 2000 M/s 

3: L'injecteur balance la purée pendant 2000 M/s 

4: La sonde lambda mesure le ratio de combustion et transmets à l'ECU un signal électrique pour lui.. …indiquer si le 

mélange et trop riche ou trop pauvre 

Au cycle moteur suivant, une Etape 2bis se rajoute entre la 2 et la 3. l'E.C.U va interpréter le signal électrique de la 

lambda  du cycle précédent pour corriger le temps d'injection issu de l'Etape 2. 

exemple : Si la lambda a envoyée un signal indiquant que le mélange est trop riche, l'E.C.U va multiplier les 2000 

M/s de l'Etape 2 par un facteur de 0.95. Mon temps d'injection pour le cycle 2 va donc être de 1900 M/s. 

Et ainsi de suite sur chaque cycle moteur... C'est ce qu'on appelle une boucle de régulation et on parle de fonctionnement 

en  boucle fermée. 

Ce fonctionnement en boucle fermée sur les motos est actif entre 0 et 5000 trs/min. lorsqu'on dépasse les 5000trs/min, 

l'E.C.U ne tient plus compte du facteur de correction lambda (plus d'Etape 2bis). il n'en tient également pas compte 

lorsque la t° moteur est inférieure à 50°. 

Fig1>  

Figure 1 : C'est le circuit de mesure de la sonde lambda. Dans l'ECU on trouve une source de tension de +5v relié à un 

Convertisseur Analogique Numérique (ADC) qui on va dire fait office de voltmètre pour l'ECU, et enfin une masse. A côté 

de ça on a notre sonde lambda relié à l'entrée de l'ADC et à la masse. 

Fig2>  

Figure 2 : Lorsque l'on démarre la moto, la sonde lambda n'est pas encore suffisamment chaude et se comporte comme 

une super résistance infinie (+ de 1000 Mégohms).  Le +5V généré par la source de tension suit le chemin le moins 

résistant pour aller à la masse et traverse donc l'ADC (Non indiqué sur le schéma mais l'ADC a une résistance interne 

d'environ 1MOhm) qui mesure (en vert) donc 5V en valeur de lambda (circuit en rouge). L'ECU considère que la valeur 

est erronée et rentre donc en mode enrichi. Le fait de mettre la mesure de l'ADC à +5v est ce qu'on appelle un pull-up 

dans un circuit électronique. Si l'ADC n'était pas mis en pull-up, il se comporterait comme une antenne et capterait les 

signaux électriques parasites et enverrais donc à l'ECU des valeurs sans queue ni tête.   

Fig3>  

Figure 3 : Lorsque la lambda arrive à t° de fonctionnement (+ de 350°) sa résistance, qui décroit avec la T° n'est plus que 

de 2 ohms environ. 

Sur le schéma de gauche, notre +5V change donc de route puisque le circuit lambda n'est plus qu'à 2 ohms quand l'ADC 

est à 1MOhms (en rouge). Notre ADC mesure donc une valeur de 0V (en vert). 

 Parallèlement à ça, notre sonde lambda arrivée à t° agit également comme une source de tension variable (entre 0.1v 

et 0.9v) en fonction de la présence d'oxygène dans les gaz d'échappement. Cette tension (en jaune schéma de droite) va 

traverser l'ADC pour aller à la masse. l'ADC mesure donc une valeur (en vert) comprise entre                                                      

0.1V -> Trop pauvre, 0.45V -> parfait et  0.9V -> trop riche et l'ECU adapte le temps d'injection en fonction. 

Fig4>                                                             Fig5>                                                                                                                        

Si l'on souhaite enrichir le mélange, il faut abaisser la tension renvoyée par la sonde lambda. Pour cela, il existe un petit 

composant très sympathique qui 'appelle une diode et qui au-delà du fait de ne laisser passer le courant que dans un 
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sens, possède une autre propriété utile dans notre cas.                                                                                            >haut de page 

 

 La diode possède ce qu'on appelle un seuil de tension : si le voltage qui parcourt la diode est inférieur au seuil de 

tension, elle ne le laisse pas passer. La diode qui est utilisée possède un seuil de tension d'environ 0.1V, ce qui veut dire 

que je vais abaisser la tension renvoyée par la Lambda de 0.1v et donc faire croire à l'ECU que le mélange est trop 

pauvre, ce dernier va donc enrichir jusqu'à revenir au signal d'origine. Le montage comporte néanmoins une petite 

subtilité du au circuit de pull-up: 

 Figure 4 : le montage, vous pouvez constater qu’il y a bien ajouté une diode mais également une résistance de 15ohms 

en parallèle de cette diode. 

Ce schéma symbolise la moto au démarrage lorsque la sonde est froide, le comportement est identique à la figure 2. 

Figure 5 : à gauche la sonde arrive à température et sa résistance diminue jusqu'à atteindre 2 ohms, elle devient donc 

pour la source de tension en +5v le chemin le moins résistant pour aller à la masse. Sauf que la diode dans le sens où elle 

est placée, empêche le courant de passer. C'est là qu'intervient la résistance en parallèle qui offre un passage au courant 

entre le +5V et la masse (en rouge). Si elle n'était pas présente, le +5V continuerait de passer par l'ADC qui mesurerait à 

nouveau une valeur de 5v considérée comme erronée. A droite, notre lambda génère une tension qui traverse d'abord la 

diode, se retrouve donc abaissée de la valeur du seuil de tension (- 0.1v) et arrive à l'ADC qui mesure (en vert) la valeur 

abaissée et donne comme référence à l'ECU cette valeur abaissée qui le force à compenser en enrichissant.                              

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- ---------------------------------- 

**…bon après m’être gavé des explications ci-dessus compilées gracieusement par ce « couillu d’ unityraptor »                    
..la pratique, donc je m’oriente sur la confection de cette maquette pour aboutir à un compromis conso / couple raisonnable. 

                                  

 
   schéma de la maquette des leurres des 2 sondes O² ainsi que le leurre T.P.S, à droite branchement du mano « A.F.R » 
..ma maquette comporte 2 socles respectifs pour la sonde O² à gauche donc pour le cylindre avant et la sonde O² à droite 

pour le cylindre arrière, les 2 pointes de touche souples pourront évoluer de 1 à 4 et de ce fait rajouter en montage style 

série 1, 2 ou 3 diodes sur le signal "Lambda" remontant à l' E.C.U de façon à renvoyer une information "mélange pauvre" 

et en réaction l'E.C.U va enrichir en agissant sur l'augmentation du temps d'injection ce qui devrait radicalement changer 

le comportement du bourrin en dessous des 5000 trs/mn. La présence des 2 socles est indispensable et offre un panel de 

réglage plus intéressant, soit les 2 seront identiques (O² avant et arrière) soit différents et je le verrai au comportement de 

la                  vara en phase dynamique (essais sur route), la correction du "T.P.S" sera ajusté en corrélation avec le retour des 

Lambda. 

PS: la présence de ces >diodes "Schottky 1N5817" est indispensable pour produire intrinsèquement une chute de tension, 

chacune incrémentant une chute de 0,1 V….La diode a par fabrication ce qu'on appelle un seuil de tension : Si le voltage 

qui parcourt la diode est inférieur au seuil de tension, elle ne le laisse pas passer….La diode utilisée possède un seuil de 

tension d'environ 0.1V, ce qui veut dire qu'on va abaisser la tension renvoyée par la lambda de 0.1v, 0.2 ou 0.3v et donc 

faire croire                      à l'E.C.U que le mélange est trop pauvre donc ce dernier va enrichir jusqu'à revenir au signal d'origine.

https://www.amazon.fr/POPESQ%C2%AE-1N5817-Diode-Schottky-A2330/dp/B07KC2493L
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       >1N5817                                                        

_____________________________________________________________________________________>haut de page                                            

                                                                                                  

                le manomètre « A.F.R »            installation maquette                                              >vidéo                                               
…ci-dessous la présentation du schéma de principe avec son « bypass » via les 2 bobines des relais branchées en parallèle 

 

…donc de base pour leurrer l’E.C.U, on introduit en série sur chaque sonde O² 2 diodes et sur le capteur T.P.S une 

résistance, mais il faut pouvoir revenir en arrière et pour cela j’installe un asservissement par 2 relais pourvu de 2 contacts 

chacun, 2 contacts NF pour                    shunter la sonde O² du cylindre avant et arrière, et 1 contact NF shuntant la résistance 

rajoutée sur le capteur T.P.S , ces contacts étant de nature « fermés au repos » ont pour but que si la bobine des relais se 

retrouvent hs pour une raison x ou y, les leurres sont naturellement bypassés, pour mettre en service les leurres, il suffit 

d’alimenter les relais, les contacts ne shuntent plus les composants et de ce fait ils se retrouvent dans leur circuit respectifs, 

sur le haut du cliché, en partant de la gauche, via le cadran du contrôleur la valeur ohmique 0,02 symbolise les relais non 

alimentés donc un shunt permanent, ensuite les relais sont en fonction donc leurs contacts se positionnant ouvert 

introduisant de ce fait la valeur des sondes O² soit 15 Ohms et la valeur T.P.S de 1007 Ohms, le 4 -ème contact en 

Normalement Ouvert donc se fermant au travail asservit la led témoin sur l’inter du bypass « on/off ». 

https://www.amazon.fr/POPESQ%C2%AE-1N5817-Diode-Schottky-A2330/dp/B07KC2493L
https://www.amazon.fr/rapport-carburant-indicateur-tension-voiture/dp/B081N413G3/ref%3Dsr_1_6?__mk_fr_FR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=ZCO8OW5FK0XD&keywords=manometre%2Bafr&qid=1646487117&s=automotive&sprefix=manometre%2Bafr%2Cautomotive%2C157&sr=1-6
https://youtu.be/eiYfPcspEN0
https://www.amazon.fr/POPESQ%C2%AE-1N5817-Diode-Schottky-A2330/dp/B07KC2493L
https://www.amazon.fr/rapport-carburant-indicateur-tension-voiture/dp/B081N413G3/ref%3Dsr_1_6?__mk_fr_FR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=ZCO8OW5FK0XD&keywords=manometre%2Bafr&qid=1646487117&s=automotive&sprefix=manometre%2Bafr%2Cautomotive%2C157&sr=1-6
https://youtu.be/eiYfPcspEN0
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        >mini inter à led 

..câblage de l’interface des relais, j’en ai couplé 2 pour disposer de 4 contacts, 3 contacts pour les leurres                                   
et 1 pour asservir la led qui est inclue sur mon mini-inter installé sur le guidon à portée des pattes. 

                                                                                                                                                         >haut de page 

 

       
 

le module terminé, plus qu’a installer, je l’ai placé dans le carénage côté gauche              >les 2 relais 12 volts 
Le faisceau des sondes O² est facile à intercepter, je me suis branché en amont de leur connecteur, donc celui du châssis. 
**Soit le « rose/noir » pour la sonde O² du cylindre arriere et le « blanc/orange » pour la sonde O² du cylindre avant 

 
par contre pour le faisceau coté capteur T.P.S c’est un peu plus ….hard.. le câblage du capteur M.A.P étant avec,                  
bien intercepter le fil « rouge/jaune » et non pas le « jaune/rouge » qui lui est adressé au capteur M.A.P !! 
 
*Coté consommation, je tourne en moyenne à 3,2 / 3,3 L /100 et avec le bypass activé je me retrouve à 3,6 / 3,7 L /100 
soit une canette de 33cl en plus au 100 kms, vue le couple apporté, le jeu en vaut la chandelle.  
Actuellement ma Vara totalise 50000 kms et je vidange tout les 4000, le filtre à huile tous les 8000. 
En ce qui concerne l’huile, je tourne avec de la > Motul 5100 10W40 MA2, pas donné mais je déconne pas avec ça. 
La lubrification est capitale pour le bien être du bourrin, d’autant plus quand on sort des sentiers battus... 

https://www.amazon.fr/gp/product/B07XL6NLM2/ref%3Dppx_yo_dt_b_asin_title_o00_s00?ie=UTF8&psc=1
https://www.amazon.fr/302270120010-circuit-imprim%C3%A9-sensible-lavable/dp/B00LN6AGNG/ref%3Dsr_1_8?__mk_fr_FR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=38PPRAMZD0YGF&keywords=relai%2B12volt%2Bfinder&qid=1649005210&s=hi&sprefix=relai%2B12volt%2Bfinder%2Cdiy%2C210&sr=1-8
https://www.motoblouz.com/vente-huile-moteur-motul-5100-10w40-4t-4-l-65325.html?cpkey=oCe_e7bVPVbGrERs3ABw8e9zdSBBowuArv0lPiWJ5MRtvM43bgTZZV9VSBNX3wl9nm-nzSaNV-p3kLKqoJvdwg~~
https://www.amazon.fr/gp/product/B07XL6NLM2/ref%3Dppx_yo_dt_b_asin_title_o00_s00?ie=UTF8&psc=1
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                                                     5) shunt boite à air ( I.A.T )  

** « En raison d’un manque de recul sur cette expérimentation, le sujet reste à l’étude. En fait il 

y a 2 ans, c’est l’une des premières manips avec une T°> 20° combinée avec l’air forcé que j’avais 

essayé et ce fut quelque peu porteur, cependant un peu parasité par les sondes O² qui tentaient 

à me corriger cet enrichissement forcé, depuis je suis décatalysé depuis novembre 2021 et les 

leurres « Lambda et T.P.S » ont apportés le fruit du travail réalisé, étant dans la saison où la 

température n’excède pas les 20°, je n’exploite pas cette option et de ce fait pouvoir en 

extrapoler un quelconque résultat, donc ce sujet paraitra en fin de saison d’été histoire de voir si 

ce leurre supplémentaire est intéressant et s’il mérite d’être traité à sa juste valeur. » 

… ce sujet paraitra en fin de saison d’été..ben non car une lombalgie m’a empêché de 

chevaucher la bête en cette belle saison estivale et ducoup les tests seront reportés sur 2023…                                          

______________________________________________________________________>haut de page   

 

                                        6) bande thermique sur collecteur   
 

La bande thermique permet de conserver la température des gaz d'échappement et ainsi augmenter les flux pour 

augmenter les performances moteur, elle permet également de diminuer le rayonnement afin de préserver les organes 

périphériques. En ce qui me concerne, je n’ai pas observé de gain supplémentaire mais cependant un bruit encore bien 

plus sourd, un ron-ron digne d’un GC.. 

 
…dispo en 6 coloris **NOTA** pour la varadéro il faut 15 mètres soit 10 + 5 + 4 colliers pour  33€ 

Voilà pour ce sujet, via cette variante de leurre, une sensation de « vent dans le dos » ...  …Merci à lui… 

https://www.amazon.fr/Mintice-Echappement-Protection-Collecteur-d%C3%A9chappement/dp/B08XXFS2PV/ref=sr_1_11?__mk_fr_FR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=NSQEM8M68PAI&keywords=bande+thermique+de+couleur+echappement&qid=1650712630&sprefix=bande+thermique+echappement%2Caps%2C1169&sr=8-11
https://www.ktmmania.net/t10864p100-gommer-les-a-coups-des-690-derniere-generation#290448
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… vaut mieux installer ceux-ci que ceux livrer avec le produit… 

J’ai opté de l’installer sans démonter le collecteur mais après coup je m’aperçois que ..bonjour la purge..mais ça ce fait, 

mais si je devais recommencer…je tombe le collecteur…donc pour la pose il est préférable de la laisser tremper un nuit 

dans de l’eau pour sa malléabilité, le plus important est de commencer le chevauchement par tranche de 5mm depuis le 

pot jusqu’à l’embranchement sur la sortie des cylindres pour ne pas que les fluctuations d’air inverses ne viennent 

arracher à la longue la bande thermique, dernière choses : prendre des gants car ça……………gratte….beaucoup… 

 
> explications en vidéo  

_______________________________________________>haut de page                                                     

    
présentation                                                                   immersion pendant 1 nuit 

 

https://www.youtube.com/watch?v=rzqfNIs1FRw
https://www.youtube.com/watch?v=rzqfNIs1FRw
https://www.amazon.fr/Collier-Serrage-R%C3%A9glable-M%C3%A9tallique-Famille/dp/B0999R3BG2/ref=sr_1_21?__mk_fr_FR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=AS0VOZ3H04HX&keywords=collier+inox+echappement&qid=1650712878&sprefix=co+echappement%2Caps%2C3816&sr=8-21
https://www.youtube.com/watch?v=rzqfNIs1FRw


 
 page17 sur18     [PERFORMANCES]    

 
  démarrage coté silencieux                         coté cylindre AR                        jonction sur collecteur cylindre AR 

                                                                                                              
malheureusement 15 mètres n’auront pas suffit, j’en recommande 5 mètres supplémentaires.. 

 

                                                  
…donc la reprise                                                    …bien maintenir la tension               et l’arrivée au collecteur du cylindre AV 

 

Pendant « l’enrobage » je place des colliers plastique tout en gardant constamment la bande thermique humide car 

celle-ci étant à caractère hydrophobe, elle a vocation à sécher très vite, et ensuite je place les colliers inox en le tournant 

dans le sens d’enroulage de la bande en phase de serrage de façon à resserrer au maximum celle-ci et je me débarrasse 

ensuite des colliers plastiques provisoires. 
______________________________________________________________________>haut de page 

 
  …retour sur l’aire de lavage pour réhumidifier l’ensemble de la bande thermique puis mise en température 

                                              *** quelques mesures d’ordre thermique *** 
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**pour la T° du silencieux j’ai converti car je me suis aperçu trop tard que l’échelle avait  permutée en Fahrenheit…  

 

 
*** puis quelques mesures d’ordre sonores *** 

 
70 dB 3500 trs/mn…sans bande thermique…….avec bande thermique                             > le tout en vidéo          

D’un point de vue sonore coté dB avec un régime à 3500trs/mn, pas plus mais le bruit est relativement plus sourd 

voire même plus agréable à l’oreille, une bécane qui s’affirme quoi.. 

____________________________________________________________________>haut de page 

                                    // GLOSSAIRE TECHNIQUE // 
 
 
capteurs : Ils transforment une information de grandeur physique en un signal électrique envoyé au calculateur…. 

quelques exemples : 

 
 grandeur physique Signaux électriques 

Température  => Sonde de température  
(IAT,TP) 

https://youtu.be/ziqHsEI1Hrk
https://youtu.be/ziqHsEI1Hrk
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Position / Vitesse  =>  Capteur PMH                      
(CPK) 

      Pression  =>  Capteur pression              
(MAP) 

       Taux d'oxygène  => Sonde lambda (O²) 

  

  

  

E.C.U : (pour Engine Control Unit), c'est le boitier électronique qui gère les paramètres moteur comme l'injection mais 

aussi l’allumage. Pour rentrer un peu plus dans le détail, l'E.C.U) adapte les quantités d'essence vaporisées, la durée de 

vaporisation, le moment précis où c'est injecté dans les conduits d'admission, etc... en fonction de paramètre comme la 

température de l'air (sonde I.A.T), le débit de l'air, le régime moteur, la température moteur, la position de la poignée 

d'accélérateur (T.P.S), l'allumage des bougies. 

I.L.S : dispositif basé sur un bilame magnétisé enfermé dans une capsule en verre, appelé « >contact reed » et donc pas de 

contact mécanique direct et hors poussière, fait office d’interrupteur quand un champ magnétique est à sa proximité. 

I.A.T §: L'air composé nous l'avons déjà vu de 78% d'azote, 1% de gaz rares, mais surtout de 21% d'oxygène est un 

mélange dont la densité varie avec la température. La densité varie mais pas les proportions. 

C'est parce qu'avec l'abaissement de t° l'air devient plus dense, ses molécules diminuent de volume et dans un temps 

donné on injecte donc plus d'air. 

Plus d'air, c'est appauvrir le mélange air/essence (rappelez vous, 14.7 gr d'air pour 1gr d'essence). Le calculateur moteur 

(ECU) va donc recevoir l'indication de la t° de l'air, et ajuster la dose d'essence en conséquence. 

P.A.I.R §: système d’injection d’air secondaire pulsé dis PAIR : le système PAIR injecte de l’air frais filtré dans les gaz 

d’échappement au niveau du conduit d’échappement. L’air frais est aspiré dans le conduit d’échappement de la culasse 

par une électrovanne de retenue PAIR. Cette injection d’air frais favorise la combustion des gaz d’échappement non 

brûlés." en quelque sorte c'est un système anti-pollution. 

A.F.R §: permet de connaitre le rapport air/essence (aussi appelé AFR, pour Air Fuel Ratio en anglais) du moteur. C'est un 

paramètre critique qu'il est très important de surveiller pour optimiser les performances d'un moteur, tout en préservant 

sa fiabilité. En effet, tourner trop riche peut diminuer vos performances et avoir des conséquences sur la lubrification 

(phénomène de dilution du carburant imbrûlé dans l'huile), et tourner trop pauvre peut générer de très fortes 

températures et endommager irrémédiablement les internes du moteur. 
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