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: u guidon de la 1000 OCR
: . @ A Van Veen: Jan De Vries,
champion du monde de vitesse
en 50 cm3 en 1971 et 73 sur...
- Kreidler Van Veen.

EN DIRECT DE HOLLANDE PAR FRITS OVERMARS, PHOTO : HENK KEULEMANS

« Ce sera la plus solide, la plus rapide, la plus belle, en un mot,

la meilleure moto du monde. » Ainsi parlait Henk Van Veen en

1972 et voici le résultat de la Van Veen OCR 1000, I'une des

motos les plus chéres du monde, essayée pour la premiére
fois dans sa version définitive.

JOO tr/mn, un couple de 13,8 mkg de 3.500 a

n, 0 a 100 km/h en 3.8" et 0 a 200 km/h en

s sont les performances annoncées par Henk

vaudra pres de cing millions de nos
f S



n a beau dire ¢a fait un choc quand on se
O trouve pour la premiere fois devant la

1000 OCR Van Veen. Il est difficile de
concevoir que cette masse vaut 100 ch et sera
vendue (en Allemagne et Hollande) environ
21.800 DM, soit prés de 44.000 de nos francs.
Massive, mais pas tellement imposante, tout
compte fait, pas plus qu’une 1000 Honda par
exemple. La ligne est originale, sobre et de bon
godt, du beau mais pas du clinquant. On serait
presque tenté de dire qu’elle fait japonaise. Elle
est en tout cas aussi bien finie et équipée. On ne
réalise pas que c’est une moto produite artisana-
lement. Tout a I'air de sortir des moules de la
grande série.

Respirez

Allez, on respire un grand coup et on va essayer
de faire sauter la béquille centrale qui fait tenir
debout ces 300kg. Il n’y a pas de latérale,
dommage ! Surtout pour ce prix mais elle est
surprenante cette béquille centrale. Super bien
étudiée elle se manie comme celle d’'une 125.
Attention tout de méme, hein, si vous penchez la
moto, entrainé par le poids vous allez partir avec.
Contact. Tiens ou est la clé? sur le double
berceau, sous le réservoir! Vraiment ridicule,
c'était bien la derniere des choses a copier sur
les Japonais. Pas de kick, mais la batterie fait
28 Ah et au premier coup de démarreur, le
bi-rotor ronronne doucement et sans vibrer.

et embrayez

Pas courant ¢a sur une moto, I'embrayage est a
commandes hydraulique et super doux, par
contre le sélecteur a course courte est un poil
ferme. On démarre en souplesse et, tout change.
Les kilos ne sont plus la. Méme a basses vitesses,
la 1000 OCR se conduit du bout des doigts. Pas
I'idéal pour se faufiler entre les voitures mais
vous mettant suffisamment a I'aise pour que la
ville ne vous fasse pas trop souffrir. Et, prudence,
les 100 ch annonces sont bél et bien Ia.

La téte ne suit plus

Si vous accélérez brusquement il ne se passe pas
grand chose car le carburateur Solex double
corps est muni de tres petits gicleurs pour limiter
la pollution au minimum. Mais ouvrez doucement
les gaz et, le Van Veen vous emmene plus vite
que vous ne le pensez. Et trés progressivement.
L’arriere de la moto ne s’enfonce pas a cause de
I'effet du cardan et I'avant ne déjauge pas en
raison du poids élevé de la machine et de sa
bonne répartition. Le couple, inimaginable : 13,8
mkg entre 3.500 et 5.000 tr/mn, vous atteignez sa
valeur maxi pratiquement au démarrage et c’est
pour cela que la premiere impression est bizarre.
Faute de brutalité on a I'impression que la moto
est molle, elle ne fait pas de bruit et I'avant reste
bien collé par terre. Et pourtant, regardez a
quelle vitesse grimpe I'aiguille du compteur... La
Van Veen, démarre un peu comme un train, un
déchainement de puissance dans la plus grande
douceur. Tant et si bien qu'on a du mal a
contréler la moto car on est a 100 puis 150 sans
avoir eu le temps de se rendre compte. C'est la
téte qui ne suit plus.

En montant le passage des vitesses se fait tres
facilement. Rétrograder requiert par contre une
certaine habitude a cause des quatre trés longs
rapports, de I'énorme volant d'inertie des rotors
et de la pression ferme demandée par le
sélecteur. Il faut aussi apprendre a relacher
I'embrayage avant de remettre les gaz sinon le
pneu a tendance a pleurer. Le pauvre !

Un double disque Brembo, avions-nous vu avant

Le bloc moteur transmission. Un bien bel ensemble qui fait sérieux et ne manque pas d’allure mais le rotatif n'a-t-il pas

découvert un peu trop tard qu'il pouvait étre beau ?

Le bras oscillant avec arbre incorpore est particuliérement bien réalisé. Remarquez I'emplacement des deux bougies a
I'arriere du moteur.

de partir et nous avions pris la route rassurés.
Pourtant le freinage s'est révélé moins violent
que d’'usage avec cette monte. La raison est
simple, les disques italiens qui assurent un
excellent freinage mais rouillent a la premiere
pluie ont été remplacés ici par des disques Van

Veen en acier inox (comme sur toutes les
japonaises) qui, moins efficaces, demandent une
plus grande pression des plaquettes. Notre
disque arriére de notre machine d’essai souffrait
quant a lui d'un réglage tangent, sans doute un
levier de commande mal calculé.




Une tenue de premiére classe

Rien a dire sur la tenue de route, elle est
excellente, a fortioripour une moto de ce poids.
La recette : un bras oscillant rigide monté sur des
roulements coniques a ratrapage de jeu avec un
axe d’articulation tres large. Une fourche elle
aussi extrémement rigide. Fabriquée par Van
Veen elle a des tubes de 42mm de diamétre !
Pour la fourche comme pour les amortisseurs
arriére, I'amortissement est assuré par des Koni a
gaz ou monotubes pour étre plus exact.

Le guidon plutét haut et la prise au vent qu'il
amene allege un peu l'avant a hautes vitesses
mais pas assez pour que cela influe sur la
stabilité et la précision de la direction.

Le 1000 Van Veen est fort silencieux (83 dbA) et les pots

d'échappements de forme aussi nouvelle qu'élégante.

L'usine prévoit une production de 200 motos la premiére
année.

Spéciale Van Veen, la fourche est imposante et son
dessin original avec les fourreaux de section extérieure
presque carrée.

Avant tout la premiéere chose qu’on remarque sur
cette moto et sa caractéristique principale est ce
couple pharamineux et quasi constant a tous
régimes. Comparez donc les 13,8 mkg délivrés
par la Van Veen avec les valeurs de couple des
autres 1000 du marché, elles sont presque de
moitié inférieures. Cette puissance et cette force
de la Van Veen sont bien servis par une partie
cycle de premiére classe.

Vous pouvez disséquer la Van Veen, prendre.un
par un chacun de ces éléments : vous trouverez
ce qui se fait de mieux sur le marché. En
additionnant vous pourrez prétendre comme
Henk Van Veen que sa moto est la plus belle, la
plus rapide et la plus puissante et surtout la
meilleure moto du monde. Et oubliez donc que
c'est aussi I'une des plus lourdes et I'une des
plus cheres !

' |Lubrification >

HEINK VAN VEEN

Un homme étonnant ce Heink Van Veen, le
célebre préparateur des Kreidler champion
du monde de vitesse, le roi du 50cm®.
Passant d’un extreme & l'autre, Heink Van
Veen décidait en 72 de fabriquer une sorte
de Rolls Royce de la moto et pour ce faire
se tournait vers le moteur rotatif. Ce type
de moteur vivait alors ses heures de gloire.
Tout nouveau, tout beau, les plus grandes
marques s'y intéressaient et Van Veen
signait un accord avec la société Comotor
qui étudiait un bi-rotor licence Wankel
pour Audi-NSU et Citroén.

En 74, nous publiions les photos du
premier prototype Van Veen a moteur
rotatif : une sorte d'usine a gaz montée
dans une partie cycle de Moto Guzzi Gt.
Puis vint I'évolution du marché que l'on
sait: le moteur rotatif ne sut pas se
montrer assez convaincant. La Citroén GS
bi-rotor équipée de ce méme moteur
monté aujourd’hui sur la Van Veen, fut le
modéle de la marque a la plus bréve
carriere. Fini-? Mort-né, le Van Veen ? On
I'a cru, mais Heink Van Veen est un homme.

tétu et quand il a décidé, il va jusqu’au
bout. Tout était prévu pour produire cette
machine de réve en grande série, Van Veen
va tenter de respecter ce contrat. Jai
découvert le modele définitif derriere une
foule compacte au salon de Cologne ou il
était exposé pour la premiere fois et nos

_correspondants de la revue hollandaise

«Moto 73 » ont été essayer pour vous la
premiere Van Veen sortie de ['usine.

Une moto lourde (300 kg) et chére (21.800
marks _en Allemagne, soit environ
44.000 I;') mais bourrée de qualités, sem-
ble-t-il 7 Une moto étudiée dans ses moin-
dres détails, ou on a choisi pour chaque
élément ce qui se faisait de mieux.

Cette super production connaitra-t-elle
assez d’amateurs fortunés, pour assurer la
marche de 'usine ?

L'avenir répondra mais ce mini marché du
super luxe semble déja bien encombré :
Mtinch, MV Agusta, la future Japauto turbo
et la Barber Bike Kawasaki, sont déja sur
les rangs. Ou se situera, la Van Ve,ei_n I\ji
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: FICHE TECHNIQUE 1

| Moteur : :

Type : Bi-rotor a refroidissement liquide mixte
(eau + huile), co-production Comotor-Van Veen, |
‘systeme Wankel. Volume d'une chambre de
| combustion : 498 cm?. ]
i Cylindrée totale : 996 cm?®. I
I Taux de compression: 9a 1.

Puissance maxi : 13,8 mkg de 3500 a 5.0001

tr/mn. |
| Alimentation : 1 carburateur Solex double corps |
| de 32 mm de diamétre.

1 Allumage : Electronique IT 1000 systéme Bosch-=

Jaeger.
l Equipement électrique : Alternateur 12V 240 W; |
| batterie 12 V 28 Ah ; phare H4. !
Pompe a huile d'un débit de
371/mn assurant le refroidissement de I'intérieur
I ay rotor et le graissage.
I Mise en route : Démarreur électrique.

I Transmissions :

I Primaire : par engrenages.

] Secondaire : par arbre et double cardan homoci- |

1 nétique, rapport: 2,66 a 1. 1
Embrayage : multidisque a commande hydrauli-l

que.

I Boite de vitesse : a 4 rapports (17: 2,35; 2¢:

J 1,161;3°: 1,10, 4°: 0,88).

Partie cycle : |
I Cadre : double berceau tubulaire. I

Suspension AV : fourche téléhydraulique Van

Veen, débattement : 165 mm. |

I Suspension AR : oscillante - amortisseurs Koni a i
- gaz. Amortissement et dureté de ressorts régla-
I bles. Débattement: 110 mm. Bras oscillant enl
alliage |éger monté sur roulements avec arbre de

transmission incorpore.

| Freinage : AV: double disque 2 disques acier |

| Van Veen - diamétre : 280 mm et étriers Brembo ; I
AR : simple disque - diamétre : 280 mm.

I Preus : AV 110/90 x 18 Ar 120/90 x 18. I
Roues : en alliage léger.

] CONTENANCES ET POIDS :

i Réservoirs : essence : 221 ; huile: 5.

i Poids a sec : 300 kg.

1 Chiffres et performances :
Accélérations : 0 a 100 km/h en 3'8”; 0 a 170
I km/h en 95.

I Reprises : de 80 a 120 km/h en 2’5",

i Vitesse maxi: en 2°: 120 km/h ; en 3%: 170 km/h ;-

|
en 4°: plus de 200 km/h. =

Consommation en usage normal: 10 1/100 km.

Autonomie : normale, 200 km. |
] Niveau sonore : 83 DbA. |
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