gemble fort &4 celle des BEMW d'avant-
guerre, des R51/2 et des premiéres R51/3
d’aprés-guerre. C'est-a-dire qu'il s'agit
d'une boite & deux arbres et pignons
toujours en prise, les différentes com-
binaisons étant obtenues par deux cra-
bots baladeurs. Si les pighons de Ire,
2me et 3me sont & taille droite, les pi-
gnons de 4me sont & taille hélicoidale,
afin que leur travail soit plus silencieux.

1/étagement de la boite est trés clas-
sique : 160 % (1,30 a4 1) en 4me; 765 %
(1,70 a 1) en 3me; 572 % (2,27 a4 1) en
2me; 36,1 % (3,6 &4 1) en lre.

La transmission secondaire est assurée
par un arbre de transmission, un flec-
tor en sortie de boite et un manchon
cannelé 4 l'entrée du boitier du couple
conique. Notons qu'il n'y a pas ici de
démultiplication primaire, la forte dé-
multiplication du couple conique et les
rapports de bcite, eux aussi assez dé-
multipliés, ne rendant pas nécessaire de
démultiplier avant la boite.

Rapport de démultiplication du cou-
ple conique 33/8 : 3,666 a4 1.

LA PARTIE CYCLE

Le cadre est évidemment un double
berceau fermé, réalisé en tubes d’acier.
De ce double berceau au dessin trés
classique, retenons surtout le montage
de l'articulation de la fourche oscillante
de la roue arriére, fourche dont l'axe
est monté sur roulements Timken, solu-
tion qui est certainement la meilleure et
qui a été adoptés par BMW pour ses mo-
déles « oscillants ».

A l'arriére se trouvent des éléments de
" suspension Lelaurain, munis d’amortis-
seurs hydrauliques a double effet,

A l'avant, c'est une trés classique four-
che télescopigue gue nous troyvons, four-
che dont l'aspect n'est pas sans rappe-
ler les anciennes BMW. Mals cette res-
semblance s'arréte & l'aspect extérieur,
cette fourche munie d’amortisseurs hy-
drauliques & double effet étant l'ceuvre
entiérement personnelle de Ratier.

Les roues, montées avec des pneus de
193,25 & l'avant et 19x3,50 a l'arriére,
sont soigneusement équilibrées. Jantes en
alliage léger ; montage & broche permet-
tant un démontage facile.

Les freins, réalisés par Ratier, sont de
trés vastes moyeux-freins en alliage 1é-
ger nervuré, frettés fonte. A l'avant, les
deux michoires en Alpax portent des
garnitures de 35 mm de largeur, garni-
tures qui sont toutes deux hyperfrei-
nantes, puisque commandées chacune
par une came, Pour en terminer avec la
description de ce trés joli « double came »,
signalons son diamétre : 200 mm et la
surface totale de portée des garnitures :
100 em=.

A J'arriére, nous trouvons un tambour
de mémes dimensions qu’a l'avant, mais
le frein est cette fois un <« simple came »,
de 25 mm de largeur des garnitures. Sur-
face freinée : 80 cm?.

Quelques cotes de cette machine :

Longueur hors-tout : 2,13 m;

Largeur hors-tout : 0,71 m ;

Garde au sol : 0,15 m;

Poids de la machine en orde de marche:
195 ke.

une machine
imposante

Nous connaissions déji les Ratier pour
les avoir vues souvent, mais c’est par une
matinée chaude et ensoleillée que, sur
notre base d'essais, nous allions faire con-=
naissance d'une maniére plus approfon-
diedie avec cette 600. Imposante, voici le
qua‘hﬂca_atlf qui nous vient tout de suite
4 l'esprit. Les grosses cylindrées anglaises
ou allemandes ne sont pourtant guére plus
légéres que la Ratier, mais le moteur com-=
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pact, le réservoir de 24 litres, l'épaisse
selle double de cette 600 cc justifient plei-
nement ce qualificatif.

Cette impression s'efface heureusement
assez vite, puisque le béquillage est trés,
trés facile, 4 condition de savoir s'y
prendre, Bien que cette manceuvre soit
d'une facilité enfantine, regrettons ce-
pendant l'absence d'une béquille laté-
rale, toujours la bienvenue, guel que soit
le poids de la machine. Mais, avant d'al-
ler plus loin dans la rédaction de cet
essal, rappelons que « notre » Ratier
était un modéle de pré-série et que plu-
sfeurs; modifications seront apportées
aux machines de la sérle définitive. Par-
ml ces améliorations, notons un abais-
sement de 3 cm de la selle, du réser-

Voici le moteur, &
Paspect trés mnet.
Notez lailetage im-
portant de la cu-
lasse.

voir, qul sera plus étroit 4 l'arriére,- ete...
un nouxezau dessin des tubes de la par-
tie arriére du cadre, au-dessus de Il'ar-~
ticulation de la fourche oscillante,
Comme sur tout flat-twin, la mise en

marche est trés facile : le kick-starter
est bien démultiplié, trés doux, et la do-
cilité du moteur remarquable. I1 suffit
de s'assurer, 4 l'aide des titilleurs, gue
l'essence arrive (on noie trés facilement
sl T'on insiste un peu trop), de metire
le contact et, froid ou chaud, le moteur
tourne. .
Le kick s'actionne dans un plan per-
pendiculaire au plan logitudinal de la
machine ; il est donc plus facile au dé-
but, de l'actionner debout, &4 coté de
la machine, mais en trés peu de temps
on_ acquiert la technigque familiére aux
« BMWistes » qui permet de lancer la
machine tout en restant en selle. Pour
en terminer avec ce paragraphe, signa-
lons quelques retours de kick, parfois
violents l'avance automatigue a en
effet une valeur déja assez importante
au repos : 16° (4 titre de comparaison,
cette valeur est de 9° sur les R50 et R6G0
BMW, de 12° sur la R69).




