LES ANGLAIS, INVENTEURS DE NOMBREUSES DISCIPLINES

TOUT-TERRAIN, ONT CONSTRUIT DES MOTOS

DE COMPETITION DERIVEES DE LEURS MACHINES DE

ROUTE QUI ONT LONGTEMPS DOMINE LES

COMPETITIONS. LES AJS N’ETAIENT PAS MAL PLACEES :

PRESENTATION DES MODELES TRIAL.
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® A mes yeux, je dois le reconnai-
tre, une AJS de trial est avant tout une
belle moto, une belle mécanigue..
Mais méme ceux qui ne comprennent
pas que I'on puisse tenter d'escalader
un rocher alors qu'il serait si simple
d’en faire le tour devront s’incliner
devant Ia qualité du gros mono anglais.
Construites de 1946 2 1964, ces motos
peuvent étre séparées en deux époques :
de 1946  fin 1954 avec |"arriére rigide,
et de 1955 4 1964 avec la suspension
arriere. La machine de Roland Chato-
kline, que nous présentons ici, appar-




ent donc 4 la seconde époque, et nous
ouvons meéme la dater du début de
ette deuxieme période grice 4 ses amor-
sseurs placés verticalement. L'explica-
on en est hien simple : a la générali-
ation des suspensions arriére, deux
coles se sont opposées, particuliére-
pent en frial : les conservateurs adep-
es de 'arriére rigide, comme cela avait
1¢ de ‘'toute élernité’’, et les progres-
istes partisans de la suspension. Chez
\JS, au milieu des années 50, on suit
2 nouvelle mode sans grand entrain,
t les premiéres suspensions oscillantes
it encore un arriére goit de coulissan-
a5 avec des amortisseurs placés verti-
alement, et qui ne commenceront de
‘incliner que vers 1957.

AJS ET
MATCHLESS = AMC
L'extréme similitude entre les AJS et
es Matchless de I'époque n’est pas un
yasard. Si I'on remonte le temps jusqu’a
a fin du siecle dernier, on rencontre
in petit industriel nommé Joe Stevens
jui, aidé de ses quatre fils, construit sa
remiére moto, qui s'appellera plus tard
\|S, en prenant les initiales du fils ainé
\Ibert John Stevens, qui pilote la moto
1 course. Nous retrouvons AJS en 1921
‘dans la cour des grands', jusqu’en
1931 ol des difficultés financiéres “cou-
ent” I'entreprise qui est rachetée par
Matchless, maison londonienne, un cas
i part pour l'industrie motocycliste
inglaise habituellement concentrée dans
es Midlands. Deés fin 1931, toutes les
roductions AJS et Matchless seront
ommunes. En 1938, aprés I'acquisition
le Sunbeam, autre petite marque trés
sportive, |'affaire prend le nom d'AMC
Associated Motor Cycles), mais en 1943
AMC revendra Sunbeam 2 BSA.
Pendant la guerre, AMC équipe les for-
es alliées de rien moins que 80.000
Matchless G3 L, un monocylindre
squipé  d'une fourche télescopique
apprécié par les militaires, puis par les
ivils : apreés le conflit beaucoup d'entre
eux sont alors vendus dans les surplus.
La base de toutes les motos 4 moteur
monocylindre AJS et Matchless vient
I'un modéle de 1935, ' I'anglaise’,
c'est-a-dire que le propulseur, sous une
apparence simple, cache quelques pié-
ves. Si les troupes anglaises I'ont appré-
cié pour son brio face aux Norton 16 H
ou BSA M 20 latérales, il leur donne
aussi plus de soucis pour son entretien,

LA SPECIALISATION
Aprés 1945, ces moteurs vont évoluer
lentement. Les modéles de route pren-
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dront les dénominations suivantes :
Matchless G3 ou AJS modéle 16 en
350 cm?, GBO et modéle 18 pour les 500.

Les dérivés tout-terrain vont a partir de
cette date se spécialiser progressivement,
C’est qu'avant guerre, les seules modi-
fications se portaient sur la démultipli-

Discipline
typiquement anglaise,
le trial a tenté les
constructeurs

du pays, et les AJS
y jouérent leur
partition. Ci-dessous,
le gros

mono dans toute sa
splendeur. Le
nombre 16 frappé
sur le carter
indique la version
350 cm’.
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i l Méme si I’AJS
| est lourde
| ’ selon les canons
actuels, elle
n’en demeure pas
moins une
machine élégante
et haute
Sur ses roues,
comme le
prouve sa béquille
réhaussée.

cation finale, sur I'échappement relevé
et les garde-boue plus fins. A partir de
1947, la création a l'usine d’'un dépar-
tement tout-terrain en compétition per-

met 4ux clients d'acheter des *'spécia-

les” qui s'éloignent notablement des
modeles de série : pneus spéciaux,
€chappement, garde-boue en alliage, pas
d’éclairage. Au fil des ans la spécialisa-
tion se fait plus profonde : petits réser-
voirs, roue de 21 pouces a 'avant, gros
pneu de 4,00 x 18 4 'arriére, etc. Les
deux pilotes de 'usine, Ratcliffe pour
Matchless et Viney pour AJS, monopo-
lisent les victoires au *‘Scottish’”, la céle-
bre épreuve de trial.

Les modeles de compeétition ““client”
se dénomment comme les modéles de

route, en y ajoutant le suffixe “C" (une
18 devient ainsi 18 C), et les 350 ne dif-
férent des 500 que par le diamétre du
piston. La 500 a d'ailleurs la réputation
d'étre difficile 2 maitriser, au point que
des pilotes parmi les meilleurs préferent
utiliser la version 350, plus facile 2 pilo-
ter en finesse. Et pour ceux qui veulent
utiliser la machine en cross, l'usine
commercialise un kit qui permet d’aug-
menter notablement les performances,
La concurrence, BSA et Royal Enfield
en premier lieu, abandonnent les pre-
miers les cadres rigides et ce n'est
qu'alors qu'AJS songe 2 la suspension
arriére, sans enthousiasme comme nous
I'avons dit, d'autant qu'il faudra plu-
sieurs années avant de bien maitriser

cette nouvelle technologie, au grand
dam des pilotes qui vont regretter leur
“'rigide”’. De modification en ajuste-
ment, les AMC de trial ne seront par-
faitement au point qu'a I'arrivée des
Bultaco espagnoles...

Mais pendant ““la guerre des cadres’”,
les moteurs s'améliorent aussi constam-
ment, et pas seulement techniquement,
mais également esthétiquement (ce qui
a sans doute une plus grande impor-
tance aujourd’hui qu'a I'époque). Aux
premiéres modifications internes de
1947/48, concernant le graissage ou la
distribution, vont suivre des modifica-
tions visibles concernant la culasse. En
1950, celle-ci prend du volume et perd
du poids grice a I'emploi de I'alliage
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léger. Le refroidissement est amélioré,
modification bienvenue sur une
machine de trial. A partir de 1958,
I'amortisseur de transmission disparait
et un embrayage Norton est monté. La
nouvelle boite AMC qui équipera toute
la gamme, jusqu'a la fin des fabrica
tions, remplace la vieille Burman. Les
derniers moteurs de 1963 et 1964 ont
les tiges de culbuteurs noyés dans le fit

Simple et efficace,
le moteur 350
culbuté est étroit.
Notez coté
entrainement

{ici vu de

face) le gros
roulement

a billes qui a pour
tache de
supporter les
lourdes masses du
vilebrequin.

du cylindre. Moins visibles sont les
modifications constantes du cadre dans
sa partie arriére, d'abord pour permet-
tre le montage des amortisseurs Girling,
puis dans sa géometrie:

Les parties-cycles commercialisées évo-
luent suivant les modifications récla-
mées par les coureurs officiels sur leurs
propres machines. Plus légéres, plus
courtes chaque année, les modeles sui-

. vis du suffixe “'C"”" s'éloignent de plus

en plus des modeéles de série qui sont

leur base. Parallélement, les moteurs de
la série, eux se rapprochent de plus en
plus de ceux des modeles tout-terrain.
Car chez AMC, c'est bien cette discipline,
et non la vitesse, qui sert d'aiguillon 2
I'évolution !

Restauration atelier Chatokhine.

Cette photo
‘usine’’ montre un
carburateur
dépourvu de filtre
a air ; pas

prudent en tout-
terrain. Notez
I’absence de dynamo
entre la boite

et le cylindre.

L Nonogylindre vertical a culbuteurs
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