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M 1000 RR:
CHF 3'000.-
D'’ECONOMIES

PROFITE DES MAINTENANT DE REMISES
SUR DE NOMBREUX MODELES BMW

MAKE LIFE A RIDE

BMW M 1000 RR, prix de vente conseillé CHF 36'730.- (prix catalogue: CHF 39'480.- plus frais de livraison CHF 250.- moins CHF 3'000.- de réduction «Summer Deal»).
L'offre est valable du 1.7.2024 au 12.10.2024 ou jusqu'a épuisement des stocks. Le véhicule illustré peut comporter des équipements spéciaux.
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EDITORIAL

ADIEUX

Ce n’était pas vraiment prévu ainsi. Ce
numéro 8 de Moto Sport Suisse est le
dernier dont j’aurai dirigé la concep-
tion et la fabrication. I'éditeur de la
publication, la société alémanique
Galledia, m’a en effet signifié mon li-
cenciement, pour raisons économiques,
comme ont dit. Ce qui signifie pour étre
clair qu’il n’y a plus assez de revenus
(principalement publicitaires, comme
c’est hélas communément le cas pour
la grande majorité de la presse écrite)
pour financer un poste de rédacteur en
chef. Sachant que je suis I’'un des trés
rares, si ce n’est le seul employé fran-
cophone de cet éditeur, Moto Sport
Suisse étant aussi I'un des rares jour-
naux et magazines du méme groupe a
étre écrit en francais.

Je n’ai plus pour mission de vous infor-
mer sur la suite; 1a seule chose que je
puis vous dire a ce stade est que I’édi-
teur veut continuer a publier ce maga-
zine. De quelle maniére, fait par qui et
comment, est en voie d’élaboration
chez Galledia.

Pour ma part, il ne me reste plus qu’a
chercher un autre travail. Pour ceux et
celles qui le désirent, on pourra encore
me suivre, & propos de moto, sur un ca-
nal purement digital, ActuMoto.ch, qui
est indépendant de Galledia, et dont je
m’occupe déja aujourd’hui, sans que
cela soit mon activité principale.

Dans tous les cas, je vous assure que ce
fut un réel plaisir et un honneur pour
moi de vous retrouver, chers lecteurs
et cheéres lectrices, dans chaque édition
de ce magazine, durant ces sept der-
niéres années.

— JEROME DUCRET, REDACTEUR EN CHEF
JEROME.DUCRET@GALLEDIA.CH
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Un embrayage automatisé
en option sur la Yamaha MT-09

Technologie — Alors que Honda propose différents systémes d’em-
brayages automatisés ou semi-automatisés (DCT, E-Clutch), et que BMW
vient d’en dévoiler un (lire en p. 7), Yamaha annonce I'arrivée (en 2025) de
son propre systeme, baptisé Y-AMT (Yamaha Automated Manual Transmis-
sion), qui ne pése que 2,8 kg. Le premier modele qui pourra en étre équipé
en option sera I'Hyper Naked tricylindre MT-09. Etonnamment, Yamaha met
I'accent sur I'expérience de pilotage «plus pure» et «plus excitante» qu'il
procure. On rappelle qu’il y a preés de 20 ans, Yamaha avait introduit un sys-
téme semblable, I'YCC-S, sur sa grande sport-touring FJR 1300. Mais
I'YCC-S ne passait pas les vitesses tout seul; il fallait utiliser des boutons
spécifiques sur le guidon. Avec I'Y-AMT, on peut choisir entre un embrayage
entierement automatisé (le systéme passe les rapports, et il a deux modes,
plus ou moins sportifs), ou semi-automatisé (vous passez les rapports). Pas
encore d’indication de prix. —Jpu

Une Panigale V4
bien revue pour 2025

Hypersport — Les changements visibles sur cette nouvelle version 2025
(mais disponible déja en septembre 2024) de la Ducati Panigale V4 sont le
remplacement du monobras oscillant par un bras d deux branches, plus 1é-
ger, moins rigide, et un design visuel et aérodynamique revu, qui forme plus
une ligne horizontale entre la poupe et la proue. Une ergonomie modifiée
devrait mieux favoriser les mouvements du pilote et le controle. Les assis-
tances électroniques évoluent et gagnent en précision, et c6té freinage, de
nouveaux étriers avant Brembo HyPure sont introduits, encore plus
constants dans I'effort, ainsi qu'un systeme de freinage combiné. La V4 S,
avec suspensions électroniques et roues forgées, est annoncée a 34990 frs,
et la V4 tout court a 28990 frs. —Jbu




Pas de Motofestival 2025!

Annulation — La 3¢ édition du Motofestival suisse & Berne
était prévue pour le printemps 2025. Mais I'organisateur,
BERNEXPO, qui gére le centre de congres et d’expositions de
Berne, annonce en commun avec motosuisse, I'association des
importateurs de motos et de scooters en Suisse, que ce festi-
val-salon national, le plus grand consacré d la moto dans notre
pays, ne pourra pas avoir lieu. En cause, un trop grand nombre
de participants majeurs qui ont fait savoir qu’ils ne seraient pas
présents, pour des raisons multiples. [l y a entre autres le prix de
la logistique pour transporter et monter les stands, héberger le
personnel de stand, etc. Le tout dans un contexte d’inflation, no-
tamment du fait du renchérissement des prix de I'énergie. Pour
mémoire, la premiere édition avait attiré 50000 visiteurs et visi-
teuses, et la deuxieme plus de 44 000, avec pres de 130 marques
présentes. BERNEXPO et motosuisse disent réfléchir a d’autres
manieres de présenter la scéne moto suisse a un large public
pour les prochaines années. —JDU, PHS S. MONTESINOS

\

-

PO AV A M VL e A
A S R

LY PAMIZAW SN RN W

vav,

Seamstog. 02,02.2024
30

Interview

Nolan Knobel

|MOTOFESTIVAL STAGE{ |

R

2 |

EEEEEEE |
AN DY

VAUD /7 VALAIS

3 _“\"_._k

-

DECOUVREZ ILA TOUTE

OT1TG | Ol

A partir d
7190 CHF CALIBRO 700cm*/700v




Actus

N

IL A DIT

JEREMY SEEWER

.

retrouver la voie des podiums.
I1y a des difficultes
avec les réglages, que nous
n’arrivons pas toutes

i g

Le pilote suisse fait le point sur sa saison
en MXGP avec Kawasaki.

Une Triumph Street
Triple A2

Permis A limité — Triumph proposait
une version de la Street Triple 675 dont le
moteur pouvait étre bridé a 35 kW, pour le
permis A limité (A2). Mais ce n’était plus
possible a partir du passage @ une plus
grosse cylindrée (Street Triple 765), et
seule la Trident 660 était disponible pour
cette opération dans la gamme des naked
sportives du constructeur anglais. Le
mangque est a présent comblé, puisqu’ap-
parait une version bridable de la Street
Triple R 765. Au lieu de développer 120
chevaux, elle en offre 95. Elle est propo-
sée en deux couleurs, blanc ou orange.
Pour le reste, c’est une Street Triple 765 R
comme les autres, avec des suspensions
sportives entierement réglables, des
freins sportifs eux aussi, des modes de pi-
lotage et une centrale de mesures iner-
tielles pour calibrer les interventions des
assistances. Dés 11295 francs en blanc
(240 frs de plus pour I'orange). —Jbu
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20000 fans de
Harley a Lugano

Swiss Harley Days — Le grand ras-
semblent des fans de la marque améri-
caine au Tessin n'avait plus eu lieu depuis
2022. Pour 2024, les rives du lac de Lu-
gano ont d nouveau vibré au son des
V-Twin Harley-Davidson, avec quelque
20000 visiteurs et visiteuses qui ont
roulé ou simplement déambulé dans les
rues et sur les places de la ville du méme
nom, entre le vendredi 5 et le dimanche 7
juillet. La nouveauté, cette année, c’était
un «ride-in» organisé par la marque pour
inciter les membres des clubs Harley et
plus généralement les possesseurs d’'une
machine de Milwaukee @ se rendre en-
semble au Tessin. Le rendez-vous pour ce
Ride-In était fixé le jour de I'Indépen-
dance américaine (4 juillet) & Andermatt
UR. —Jpu

Royal Enfield
Guerrilla 450

Nouveauté — La Guerrilla 450 est le
deuxiéme modele du constructeur indien
avec le nouveau moteur monocylindre
«Sherpa» refroidi par liquide (40 ch, 40
Nm), aprées le maxi-trail de voyage Hima-
layan 450. La selle est a 780 mm du sol et
les débattements des roues sont bien sir
moins longs que sur la Royal Enfield
Himalayan 450. Le réservoir d’essence
est aussi plus petit (111). Cette machine
est censée étre un pur roadster agile et
décontracté. Disponible en cing couleurs
et trois variantes d’équipement. lly a
deux types de tableau de bord: TFT inté-
grant la connectivité (navigation GPS en
direct ou par importation de traces GPX)
ou écran a aiguille et cristaux liquides
avec deuxieme écran plus petit pour la
navigation. En Suisse a partir de no-
vembre (quantités limitées), des 6190
francs. —Jpu

Moto Clean Plus

Motorex — Les motos se salissent forcé-
ment a chaque sortie, quelle que soit la
météo. C'est la qu’entre en scéne la gamme
MOTO LINE «CLEAN» de Motorex. MOTO
CLEAN PLUS convient comme nettoyant
pour toute I'année et pour toutes les ma-
tieres. Le produit recouvre uniformément
les surfaces et le vaporisateur peut égale-
ment étre utilisé a I'envers. Il faut juste at-
tendre que les pieces aient refroidi aprés
utilisation et éviter de stationner la moto en
plein soleil. Rincer la machine a I'eau, va-
poriser MOTO CLEAN PLUS, laisser agir
brievement sans laisser sécher, puis rincer
abondamment. Ce produit a recu la men-
tion «Meilleure efficacité de nettoyage»
lors de tests indépendants. —CONTENU
PROMOTIONNEL

Nishua
NRX-3 Carbon

Casque racing — Ce nouveau modéle
dans la gamme de casques du détaillant
allemand Louis Motorrad, c’est un peu le
carbone @ prix d’ami. Pour 329 euros (a
peu prés la méme chose en francs
suisses), ce casque racing pour la route
ou le circuit est équipé d’'une boucle en
double D a la jugulaire, d’un systéme anti-
buée Pinlock, de mousses amovibles et
lavables, d’un systéeme d’extraction rapide
en cas d’'urgence, d’'une bonne aération et
du verrouillage de la visiere en position
fermée. Il remplace le NRX-2 Carbon, ar-
bore un nouveau look plus sportif, un
nouveau spoiler aérodynamique arriére et
est conforme @ la nouvelle norme de pro-
tection ECE 22.06. Poids 1350 grammes.
Six tailles disponibles, de XS a XXL. Pour
rappel, Louis possede un magasin en
Suisse romande, a Etoy VD. Actuellement
en promotion a 299,99 euros. —Jbu
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Honda Grom: nouveau look et
nouveaux accessoires

Modéles 2025 — Honda annonce quelques changements de
détail pour sa petite moto urbaine, la MSX125 Grom, dans sa
version 2025. lIs sont surtout esthétiques, avec de nouveaux ca-
ches latéraux, dont la forme rend plus facile la préhension du ré-
servoir avec les jambes, et I'ajout d’'un sabot moteur noir. lly a
aussi pour la premiere fois des
accessoires Honda qui
rendent le petit Grom plus po-
lyvalent: pare-brise, pro-
tege-mains, porte-bagages,
sacoches semi-rigides avec
sacs intérieurs étanches ...
pour 4390 francs, prix de base
inchangé par rapport 0 2024,
en noir, bleu ou blanc. —Jpu

La BMW R 1300 GS, avec
embrayage automatisé en option

Nouveauté — Depuis que BMW a présenté une nouvelle ver-
sion de son emblématique GS & moteur boxer, la R 1300 GS, tout
le monde attendait une GS Adventure avec le méme moteur (145
chevaux, 149 Nm). Le constructeur allemand I'a dévoilée aux
derniers BMW Motorrad Days, & Garmisch. Cette nouvelle Ad-
venture, fidéle a la tradition, est livrée avec un gros réservoir de
30 litres, des roues a rayons et des arceaux de protection. Elle
est plus haute, et aussi plus lourde (269 kg en ordre de marche)
que la R 1300 GS, mais plus Iégere que la précédente Adventure.
Une des nouvelles options est le tout nouvel embrayage auto-
matisé, I’ASA. Avec lui, le levier d’embrayage disparait, le point
mort se met tout seul, et I'on peut @ choix passer soi-méme les
vitesses, au pied, ou laisser faire 'automatisme. Prix le plus bas,
sans aucune option: des 21800 francs.. —Jbu
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Un quatre-cylindres de superbike
avec 201 chevaux dans un crossover
apte au voyage disposant de composants

haut de gamme et d’'une électronique trés maline.
Voici la nouvelle BMW M 1000 XR.

— Texte: Patrick Schiffmann — Photos: Jorg Kiinstle
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Les étriers 4 pistons
donnent un point
d’attaque trés mor-
dant et au besoin ils
ralentissent avec
une force viscérale.

A bas régimes, le
pot Akrapovic (de
série) émet une
bande-son qui a de
la retenue, qui se
transforme en un
grondement sonore
quand on ouvre
I'accélérateur.

Le quatre en ligne

avec ShiftCam en-
chante aussi dans

la version M 1000

XR.

A l'avant comme a
I'arriere, 'amortis-
sement est réglé
électroniquement.
La précharge de
I'amortisseur, par
contre, se regle
manuellement,
avec une molette.

Non, bien siir que non, personne n'a vrai-
ment besoin de 201 chevaux dans un crossover fait
pour le voyage et pour un usage sur route. Il reste
que la nouvelle BMW M1000 XR délivre des grosses
poignées de fun. Et méme si une machine de ce genre
ne peut pas faire I'économie de quelques compromis.

Le plus flagrant, a part la puissance démentielle,
c’est bien sdr le prix. La version standard de la
M1000 XR est affichée a 25890 francs en Suisse. Si
en plus on veut avoir le pack Competition, qui équi-
pait notre machine de test, il faut carrément dé-
bourser 31920 francs. Il comprend le coloris spécial,
le chronometre avec GPS, les piéces taillées dans la
masse et le pack Carbon. Ce qui est le plus impor-
tant dans tout ¢a, pour I'expérience de pilotage, et
qui est responsable de la plus grande part de ce
surco(t, ce sont les roues plus Iégeres en carbone,
qui font que la M XR devient incroyablement agile.
Mais nous y reviendrons.

Un caracteére de superbike

Le morceau de bravoure, et principal argument de
vente de cette M XR, est bien slir son moteur. Le
quatre-cylindres en ligne a technologie ShiftCam, qui
a fait ses débuts dans la M1000RR, a été réglé un
peu différemment pour la XR. Il demeure une force de
la nature. Dans ce crossover, il ne délivre «que» 201

chevaux en pointe, ce qui fait qu’il n’est pas tout a
fait a la hauteur de ses deux sceurs de la famille M, la
RR et la R. Par contre, il devrait étre devenu un peu
plus fort dans les mi-régimes, qui sont plus impor-
tants pour rouler sur la route. Le spoiler: les chevaux
«manquants» tout en haut du compte-tours ne sont
absolument pas perceptibles, méme avec la meilleure
des volontés.

Pour ce qui est de son caracteére, le quatre en
ligne, en dépit de ses deux profils de cames diffé-
rents, reste un moteur sportif. Autrement dit, si on
veut faire appel a son énorme puissance, il faut aller
la chercher dans les tours. Jusqu'a 4000 tr/min, il ne
se passe pas grand chose, puis, entre 4000 et 8000
tr/min, ca pousse fort. Et en dessus, I'enfer se dé-
chaine. Quand on utilise la M XR dans ces régimes, le
virage suivant arrive si vite que, lors de mon tour de
test, je suis vraiment tres content d’avoir a disposi-
tion des étriers de freins @ 4 pistons qui exercent une
force elle aussiimmense sur la roue avant.

Avec ces caractéristiques, le moteur est tout de
méme au fond trés accessible. Si on veut rouler tran-
quillement en campagne, il suffit de le faire en restant
plus bas dans les tours, et la béte bavaroise devient
docile. Si on veut un pilotage sportif, il faut donc étre
agile du pied gauche. Fort heureusement, les rap-
ports s’enchainent a la vitesse de I'éclair avec le qui-
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FICHE TECHNIQUE

BMW M 1000 XR
Moteur 4-cylindres en ligne liquide, ShiftCam, quadrisoupape
Cylindrée (alésage x course) 999 cm3 (80x49,7 mm)

Transmission

embrayage anti-dribble a bain d'huile, 6 vitesses, chaine

Puissance/compression

201 ch (148 kW) a 12750 tr/min/13,3:1

Couple

113 Nm @ 11000 tr/min

Cadre

cadre poutre en alu avec moteur porteur

Suspension avant

fourche inversée 45 mm, ent. ajustable, semi-active

Suspension arriere

bras oscillant en alu, amortisseur ent. ajust., semi-actif

Débattements (avant/arriere)

138/138 mm

Freins avant

2x320 mm, étriers a 4 pistons

Frein arriere

265 mm, étrier monopiston

Pneus avant et arriere

120/70-17 et 200/55-17

Empattement/hauteur de selle 1548 mm/850 mm

Angle de chasse/trainée 25,1°/117,4 mm

Poids 223 kg en ordre de marche
Capacité rés. d'essence 201

Coloris/ disponibilité

blanc-bleu-rouge, noir-bleu-rouge

Prix

des 25980 fr. (31920 fr. avec le Pack Competition)

ckshifter bidirectionnel, et sans le moindre accroc. En
respectant les 80 km/h légaux dans notre pays, la
combinaison d’un quatre-cylindres pouvant monter
haut dans les tours et d’une démultiplication relati-
vement longue n’est cela dit pas idéale. En seconde,
en restant a la vitesse max autorisée hors localité, on
se trouve déja a 6000 tr/min. Si on veut lacher la
bride au fauve, il faut donc aller sur piste, a I'étranger,
ou rester en premiere.

Agile et facile
Sur notre route de test en Espagne, les réglementa-
tions routieres permettent heureusement de rouler un

T
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peu plus vite, ce qui fait qu’on peut savourer la pous-
sée vers I'avant sidérale de la M XR. Et puis, en dépit
de sa puissance et de sa taille, la BMW est tres facile a
conduire. Et elle est aussi incroyablement agile — no-
tamment du fait des roues en carbone. On peut la di-
riger de maniere relativement passive, avec la taille,
ou comme une supermoto, via la roue avant, ou en-
core comme une supersportive, en déhanchant. Cette
derniére possibilité est rendue plus pratique que sur le
modele (indirectement) précédent S 1000 XR, gréice
G une selle dont le «trou» est moins prononcé.
L’'amortissement des suspensions est réglé de
maniere électronique. On peut utiliser aussi bien des

DYNAMIC DESIGN,
DYNAMIC PERFORMANCE

-iXS D

YNAMIC JACKET
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modes dynamiques, qui adaptent automatiquement
I'amortissement a la surface sur laquelle on roule et
aux autres conditions de roulage, que des modes
conventionnels, dans lesquels les vis de réglages sont
actionnées par des servo-moteurs et via des menus
de I'afficheur, & la place de mains avec des outils. La
précharge arriére, elle, est encore réglée de maniere
completement analogue, via une molette manuelle.
Les pilotes de plus de 75 kilos peuvent ici profiter de
plus de précharge pour avoir plus de pression sur la
roue avant. Une roue qui peut paraitre bien éloignée
du pilote sportif, du fait des longs débattements et du
guidon haut.

Un peu haute, mais confortable
La hauteur peut étre un probleme chez les pilotes les
plus petits, quand il faut manceuvrer la moto. Avec
mes 170 cm, j’ai pu manier la M 1000 XR sans souci,
grace a ma déja longue expérience. Mais pour la par-
quer en reculant, j'ai cependant d{ quitter la confor-
table selle.

Et en parlant de confort, la M 1000 XR est par-
faite pour de longues étapes, malgré son potentiel

Les commandes au
guidon et le grand
écran TFT sont des
visions habituelles
pour les fans de la
marque.

Le petit vide-poche
pour un smartphone
et/ou une clé sans
contact est bien
pratique.

CE QUE J'EN PENSE

PATRICK SCHIFFMANN
«Fascinante, mais pas vraiment pratique»

IIn’y a aucun doute, la BMW M 1000 XR offre du fun
en grosses quantités. Quand le quatre-cylindres at-
teint ses régimes de prédilection, I'allemande file en
avant si rapidement qu’il ne reste plus qu’un large sou-
rire sous la visiére du casque. Sa partie-cycle est ¢ la
fois tres agile et tres accessible compte tenu de la
taille de cette machine. Et la qualité des composants
est au dessus de tout soupcon, comme on pouvait s’y
attendre au vu du prix. Mais de mon point de vue, la M 1000 XR n’est pas
vraiment une moto pratique. Celui ou celle qui veut rouler ici et mainte-
nant de maniére légale ne pourra en fait pas faire I'expérience de toute
cette puissance, parce que méme en restant en deuxieme, il ou elle sera
déja trop rapide. Des moteurs plus orientés sur le couple, comme par
exemple le boxer de la BMW GS, arrivent en fait mieux a montrer leurs
muscles sur la route.

dynamique. La protection aérodynamique et le
confort d’assise sont vraiment fonctionnels pour une
machine aussi sportive. Mais si le pilote de la M veut
emporter des bagages, il faudra qu’il marque un peu
de retenue, car il n’existe pour ce modele que des sa-
coches latérales souples, qui offrent chacune un
maximum de 8 litres de capacité. -

En résumé

Cette M 1000 XR fascine par sa puissance stratos-
phérique, combinée a pas mal de confort et a une
dynamique de pilotage agile. Le prix et les limites de
vitesse par chez nous pourraient bien étre ses plus
grosses faiblesses.
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L’offensive de la marque Husgyurnu S etend sur Iu route sous e

~ la forme de Svartpilen 801, qui vise un nouveau pubhc-mble et -
prend comme base la KTM 790 Duke Voici notre premler trujet

sol-sol sur cette «fleche noire». -

— Texte: Daniele Carrozza— Photos: Murco Cumpelll Sebus Romero -~ .

]2 | 8/24 www.motosportsuisse.ch



L
i

o UL

)

\

\
\

A

Ty

Les nouvelles com-
mandes sont bien
concues. lly a juste
le bouton de I'indi-
cateur de direction
qui pourrait étre un
peu plus communi-
catif.

Un guidon conique
avec traitement de
surface sablé, qui
parait de haute
qualité, et une
barre transversale.
On peut tourner les
risers, et ajuster
sans outil sur cing
crans, grdce a des
molettes manuelles
au sommet de la
fourche, la com-
pression et la dé-
tente.

La connectivité est
de série sur le nou-
vel écran TFT de 5
pouces. Mais la na-
vigation GPS point
par point est une
option payante.
Depuis que Pierer
Mobility (KTM,
etc.) a repris
Husqvarna,

en 2013, 420000
unités ont été pro-
duites. Et quelque
20 pour cent por-
taient le nom
«Pilen».

Elle fait forte impression, la nouvelle Svartpilen
801, qui est déja disponible en Suisse au prix de 9990
francs. Elle a I'air sombre. EIégante et en méme
temps un peu brute. Méme sil'on ne se fait pas a l'in-
terprétation avant-gardiste et technoide du scram-
bler faite ici par Husqvarna, on doit convenir que
cette nouvelle venue est unique, voire méme origi-
nale, et qu’elle offre des détails bien dessinés. On
pense notamment a la boucle arriére faite de deux
plaques d’aluminium pressé. Au toucher aussi, ca le
fait. Tout est en vrai aluminium, a part les deux cous-
sins de selle. Et puis le guidon conique, avec une
barre transversale en guise de réminiscence des ra-
cines tout-terrain de la marque, est lui aussi de
bonne facture, tout comme le garde-boue minima-
liste & I'avant ou le pot d’échappement en inox qui
remonte avec force. Disons-le d’emblée, aucune
moto issue du groupe Pierer et avec un moteur LC8c
ne posséde un pot aussi joli!

La 790 Duke comme donneuse d’organes

Et en parlant du LC8c, le bicylindre en ligne de 799 cm3,
105 chevaux et 87 Nm de couple maximal, équipé sur la
Husqvarna d’un quickshifter bidirectionnel, provient
comme le reste des ingrédients techniques de la méme
origine, la KTM 790 Duke. On peut inclure le cadre en
treillis tubulaire d’acier, qui intégre le twin calé a 75 de-
grés (intervalles de service tous les 15000 km) comme
élément porteur. Plus la boucle de cadre arriére, déja
mentionnée, qui accueille aussi la bofte & air, et quia
été modifiée, et enfin le bras oscillant en alu ancré di-
rectement sur le moteur. Est-il répréhensible de réutili-
ser ainsi le coeur et d’autres organes vitaux tirés de la
Duke? Nous ne le pensons pas. Parce que la 801 est
une moto qui va se révéler avoir ses particularités et
son caractere propre, comme nous le découvrirons lors
de notre test.

Le team qui a développé ce nouveau modele a
adapté une bonne partie des composants pour leur
usage dans la 801. C'est le cas par exemple pour les
suspensions. Ainsi la fourche inversée APEX de 43
mm de diametre provient de la toute nouvelle 990
Duke. Elle bénéficie, comme sur la 990, de petites
molettes manuelles pour ajuster facilement la com-
pression et la détente (5 clicks disponibles), mais la
loi d’amortissement des ressorts et le réglage de
base sont spécifiques & la Husqvarna. L'amortisseur
arriere, arrimé directement sur le bras oscillant, est
réglable en précharge et détente (la aussi, 5 clicks).

Mais 140 mm et 150 mm de débattement d I'avant et
a I'arriere garantissent un certain confort sur la 801.

Des caractéristiques uniques

Les particularités de cette moto continuent quand on
considere le design des caches et carénages, qui n’ont
vraiment rien en commun avec ceux du scalpel
orange. Et de méme pour le projecteur & LED, qui ar-
bore un phare de position tout rond, typique de
Husqgvarna, et pour le porte-plaque minéralogique,
qui n’est plus comme sur la 701 attaché au bras oscil-
lant. Ou encore pour le nouvel écran TFT de 5 pouces
qui offre la connectivité. Sur ce dernier, le design gra-
phigue est nouveau, comme les menus, la navigation
dans ces menus et les possibilités offertes. Ce qui
nous amene a I'électronique. De série, on a un
controle de traction sensible a I'angle et un ABS de vi-
rage (désactivable al'arriere). En fonction du mode de
pilotage choisi (Rain, Street ou Sport), 'intervention
de ces assistances varie. Pour ceux qui veulent tout
avoir, il y a encore un mode optionnel appelé «Dyna-
mic», qui permet de régler le contréle de traction sur
neuf degrés, et qui ajoute un controle de wheelie
ajustable lui aussi, sur cinq degrés. Une autre option
est le régulateur de vitesse, qui se regle avec le bou-
ton a bascule placé sur la partie gauche du guidon. Si
on désactive ce Cruise Control, on peut utiliser ce
méme bouton pour ajuster la sensibilité du contrdle
de traction, en roulant (dans le mode Dynamic).

A un prix de moins de 10 000 briques, la Svart-
pilen 801 est certainement aussi attrayante pour des
conducteurs débutants. Husqvarna va fournir une
version A2 (A limité), encore au courant de cette an-
née 2024. Et on voit sur la 801 que le prix contenu
n’est pas en contradiction avec un positionnement
premium, avec entre autres un amortisseur de direc-
tion de série, et des leviers ajustables en écartement
tant pout le frein que pour I'embrayage.

Une bonne ergonomie

Au programme de ce test, 240 kilométres pleins de vi-
rages dans I'arriere-pays ensoleillé, mais frais, de Mar-
seille. Je prends place et je constate qu’en dépit d'une
hauteur de selle modérée de 820 mm, je n’arrive pas a
poser les deux pieds @ plat de chaque c6té de la moto.
On le doit & une selle de belle largeur a la jonction avec
le réservoir de 14 litres. L’assise et le rembourrage font
que la position reste sportive, mais que le confort est
bon. Le torse n’est pas trop incliné vers I'avant, et les
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FICHE TECHNIQUE N

Husqvarna Svartpilen 801

Moteur bicylindre en ligne liquide, DACT, quadrisoupape
Cylindrée (alésage x course) 799 cm?(88x 65,7 mm)

Transmission embr. multidisque a bain d'huile antidribble, 6 vit., chaine
Puissance/ compression 105 ch (77 kW) a 9250 tr/min/12,5:1

Couple 87 Nm @ 8000 tr/min

Cadre treillis de tubes d'acier, boucle arriere en plaques d'alu
Suspension avant fourche inversée 43 mm, régl. en compression et détente
Suspension arriere bras en alu, amortisseur réglable en précharge et détente
Débattements (avant/arriere) 140/150 mm

Freins avant 2x300 mm, étriers a 4 pistons

Frein arriere 240 mm, étrier a 2 pistons

Pneus avant et arriere 120/70-17 et 180/55-17

Empattement/hauteur de selle 1475 mm/820 mm

Angle de chasse/trainée 24,5°/97,9 mm

Poids 181 kg en ordre de marche sans I'essence

Capacité réservoir d'essence 141

Coloris/ disponibilité noir, de suite

Prix des 9990 fr.
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On aime

© Un moteur fantastique

© Un mélange réussi de
confort et de sportivité

© Le design et les finitions

© Rapport prix-performances

On aime moins

@ Manque de feedback de
l'indicateur de direction

@ Freins avant spongieux

@ Amortissment de la fourche

Une boucle arriére
faite de plaques
d’alu pressées, et
des jolis coussins de
selle.

Le méchant twin
LC8c est a présent
construit en Chine
par CFMOTO. Mais
I'assemblage de la
801 s’effectue a
Mattighofen. Trois
sondes lambda per-
mettent de respec-
ter les normes

Euro 5+, et les don-
nées qu’elles ré-
coltent sont aussi
utilisées pour le ré-
glage de l'injection,
et donc respon-
sables de laré-
ponse au gaz trés
fluide. Avec un ré-
servoir de 14 | et
une consommation
de 4,51 aux 100, on
a une autonomie
théorique d’environ
230 km.

Ily a deI'espace en
réserve aussi pour
les pilotes plus
grands. Les cale-
pieds sont montés
plus bas que sur la
701. Sans que la
garde au sol en vi-
rage n’en souffre de
maniére percep-
tible.

mains ne doivent que peu s’appuyer sur le guidon, qui
est large et agréablement recourbé. Cela fait qu'on a
un mélange réussi de sport et de confort et une ergo-
nomie aboutie. Si on veut étre encore plus droit, on
peut tourner le réhausseur de 180 degrés, ce qui rap-
proche le guidon du pilote.

Les nouvelles armatures et commandes, que nous
connaissons déja pour les avoir utilisées sur les nou-
velles Duke et les nouvelles 401, sont faciles a utiliser. Il
y ajuste la commande de l'indicateur de direction pour
laquelle nous aimerions avoir un click plus clair comme
feedback, et un peu plus de résistance. C’est un peu
pareil pour la poignée des gaz, qui demande tres peu
d’effort. A tel point que quand on se trouve dans cer-
taines situations délicates, comme par exemple un vi-
rage en épingle avec trés peu d’ouverture des papil-
lons, des vaguelettes dans le bitume peuvent conduire
G une impulsion non voulue sur I'accélérateur. Il faut
s’habituer @ tenir les poignées avec gentillesse. C'est
de toute fagon une regle d’or dans la formation de
tout motocycliste.

Un bicylindre de feu

Le LC8c est un régal, et c’était déja le cas surla 790
Duke. Sa réponse au gaz, indépendamment du mode
choisi, est toujours tres fluide. Il tourne rond dés 2000
tr/min et donne déja pas mal de poussée bas dans les
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CE QUE J'EN PENSE

DANIELE CARROZZA

«Plus de potentiel que ce que je pensais»

La derniere Husqvarna qui avait un tel potentiel dynamique sur as-
phalte était la Nuda 900, construite et congue alors que BMW tenait
le guidon de la marque. Une machine qui est reconnue encore au-
jourd’hui par les connaisseurs comme un bon plan peu connu pour se
faire plaisir @ moto. Il y a pas mal de caractéristiques de la nouvelle
Svartpilen 801 qui font penser a ce brillant ancétre: du punch a re-
vendre, une promptitude a monter les tours, des suspensions compé-
tentes, un design unique, et, c’est nouveau, tout cela a un prix attrac-
tif. La 801, pour moi, n'est pas un scrambler. C’est un chouette mélange de naked, de
supermoto et de sport GT. Si Husqvarna ajoutait une version R, avec des freins, des sus-
pensions et des pneus plus sportifs, je devrais certainement envisager de casser ma ti-
relire!

tours. Puis il grimpe avec un bel élan dans les régimes
moyens, et a partir de 5000 tours, il y a encore
comme un coup de fouet qui méne en haut, jusqu’au
limiteur. Avec tout cela, un décor sonore trés présent,
qui fait penser a un V2, mais qui n’est pas trop
bruyant (bruit stationnaire de 91 dB). On ne se trouve
jamais dans le mauvais rapport et on peut rouler en
utilisant peu le sélecteur.

Le quickshifter bidirectionnel, lui, est parfait: ra-
pide, précis, et il travaille aussi sans accroc quand on
n‘ouvre pas les gaz a fond. Quand il faut malgré tout
utiliser le levier d’embrayage, il n’est besoin que de
deux doigts.

A partir de 6000 tr/min, des vibrations & haute
fréquence se font sentir dans le réservoir et les cale-
pieds. Mais c’est secondaire, parce qu’on ne reste en
général que peu de temps dans ces régimes de rota-
tion — sinon ¢a peut co(ter trés cher. La plupart du
temps, on fait évoluer le LC8c dans sa plage favorite,
entre 3000 et 7000 tr/min.

Pour ce qui est des assistances électroniques,
rien de négatif n’a été constaté. Au contraire, le

controle de traction intervient @ chaque fois de ma-
niere douce, et il enléve un peu de «feu» dans les si-
tuations critiques. L’ABS de virage nous a lui aussi
convaincus. Lors de notre tour d’essai, nous avons
souvent été confrontés a des virages traitres qui se
refermaient sans crier gare. Ce genre de situation,
combiné avec I'asphalte froid, mais aussi avec les
pneus PirelliMT60RS et les capacités d’amortisse-
ment de la fourche (voir ci-dessous), ont fait que
I’ABS a plusieurs fois d{ intervenir en courbe. Ses in-
terventions étaient perceptibles, mais parfaitement
fluides. On a ainsi la confirmation qu’on roule avec un
filet d’aides digitales tres efficaces. Et ca donne
beaucoup d’assurance.

Plus agile que stable

Quand on roule dans des enfilades de virages, du
genre de ce que nous avons eu @ discrétion pendant
ce test, il devient vite évident que la 801 est tendan-
ciellement plus agile que stable. En plus de la poignée
d’accélération assez sensible, on doit avoir un peu
plus de concentration quand on roule lentement et

EXKLUSIV ERHALTLICH BEI MYBIHR.COM
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FOR
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Selon I'auteur de
ces lignes, le plus
joli pot jamais vu
sur une machine a
moteur LC8c.

Les freins avant
sont bien pour les
débutants, mais ils
sont un peu spon-
gieux dans leur fee-
dback.

Il'y a de jolies piéces dans le cata-
logue des accessoires officiels; on
peut citer les rétros en bout de gui-
don taillés dans la masse, des leviers
de frein et d’'embrayage avec encore
plus de possibilités d’ajustement, un
petit pare-brise en carbone, ou le
pot Akrapovic, 25 pour cent plus Ié-
ger. Sans oublier des habits brandés

spécifiques.

avec beaucoup d’inclinaison, a cause des suspen-
sions, notamment. Mais tout bien considéré, on a ici,
pour ce qui est du réglage des suspensions, de la
géométrie et de la délivrance de la puissance, un fas-
cinant mix entre confort et sportivité. Si on prend les
virages de fagon vraiment engagée, la fourche, tout
particulierement au freinage, montre cependant un
amortissement qui a tendance @ ne pas s’adapter aux
contraintes supplémentaires. Le feedback pourrait
étre plus clair quand on se met @ rouler sportivement.
Il faut dire que les Pirelli MT60RS, avec leur grand
nombre de rainures, qui ne donnent pas une adhé-
rence extraordinaire sur la route, ne corrigent pas
vraiment cela. Il ne faut pas mal comprendre cette
remarque: les pneus font dans les grandes lignes un
bon travail et supportent une conduite plus sportive.
Mais pour une moto qui a des compétences aussi
larges, et qui, au vu de son public-cible, ne va pour
ainsi dire jamais s’aventurer sur des pistes, il y aurait

En résumé

des pneus plus adaptés. Nous savons déja que 'ABS
fonctionne trés bien. Mais qu’en est-il des freins, plus
généralement? Le mordant des deux étriers @ 4 pis-
tons de J Juan sur les deux disques de 300 mm est
plutdt gentil. On peut le qualifier de favorable aux pi-
lotes débutants. La dosabilité, elle, ne préte pas le
flanc a la critique, ni d’ailleurs la force de ralentisse-
ment. Et 'équipement arriere, avec son disque de
240 mm, est aussi efficace.

Qu’avons-nous encore pu constater? Dans mon
cas, pointure 43, avec I'avant des pieds sur les cale-
pieds, le talon de ma botte droite a souvent touché la
plaque de protection de I'échappement. Il était donc
assez content que la fin de la journée arrive apres
240 kilometres parcourus de maniére active. Mais en
comparaison avec le modéle précédent, la Svartpilen
701, qui était moins apte a faire des compromis et
plus compacte, on peut décrire la Svartpilen 801
comme une moto bien confortable. -

A part les pneus a (petits) crampons, qui ont été choisis par

prix.

Husqvarna principalement pour leur look, et le sabot moteur en alu,
la Svartpilen n’a pas grand chose d’un scrambler. Nous la définirions
bien plus comme une naked classique de cylindrée moyenne supé-
rieure, présentée dans un habit design bien étudié. La plage d’utilisa-
tion est étonnamment large et va de la ville a un touring léger,
jusqu’au rasage des pneus sur une route de col. Elle est confortable,
et malgré tout assez sportive, sa finition est impeccable, et son prix
de 9990 francs en fait une proposition riche en termes de moto a ce
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UN TRAIL AVE(
UN TRIPLE

MV Agusta Enduro Veloce

p de voyage de MV Agusta, un temps remise en
uestion, avec son nouveau tricylindre, a connu sa grande
premiére en Sardaigne, et la machine nous a convaincus
sur les routes viroleuses. Reste a savoir si elle fait aussi
sens dans le terrain

exte: Tobias Kl | — Photos: Simon Palfrader, usine

On aime

© Les caractéristiques du
moteur (sur la route)

© Ledesign

© Le sport et le confort
parfaitement combinés

On aime moins

-~ @ Pas d'embrayage anti-dribble
@ Lasselle est plutot basse
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On navigue facile-
ment dans les me-
nus et affichages du
cockpit TFT lisible,
donnant toutes les
infos nécessaires et
pourvu de la
connectivité, grice
a des touches ser-
vant de fleches.

Les suspensions
Sachs de haute
qualité sont entie-
rement réglables.

On change de mode
de pilotage en rou-
lant avec le bouton
du démarreur, et
celui de I’ABS per-
met de désactiver
cette assistance sur
la roue arriére. Le
Launch Control et le
Speed Limiter ne
sont pas indispen-
sables.

L'Enduro Veloce im-
pressionne sur l'as-
phalte et fait ce
qu’il faut en
tout-terrain — du
moins en termes
d'ergonomie et de
train roulant.

En mars de cette année, KTM SA a pris la majo-
rité du capital de MV Agusta. Et entre-temps, 'Autri-
chien Hubert Trunkenpolz (le «T» dans «KTM») est
devenu le CEO des créateurs de chefs d’ceuvre d’art
motocycliste (comme ils se définissent) de Schiranna
(). Aprés une premiére prise d’influence en novembre
2022, sous la forme d’'une augmentation du capital
de 25,1 pour cent, et la reprise des activités de vente
et de distribution, les Autrichiens avaient déja quasi-
ment le dernier mot sur la conduite de la firme appar-
tenant au Russe Timur Sardarov. Gréce a la prise de
25% supplémentaires en 2024, I'empire de la mobi-
lité du groupe Pierer est G présent propriétaire majo-
ritaire.

Un prototype d’un nouveau maxi-trail de voyage
avait déja été présenté par MV lors du salon EICMA
2021 a Milan. AI'époque, il portait le nom de Lucky
Explorer 9.5, et comprenait un tricylindre en ligne a la
cylindrée augmentée & 931 cm3. Ce projet a ensuite
pris le nom de LXP 9.5. En 2023, toujours a I'EICMA,
on a pu voir le modéle de série trés limitée (500
exemplaires) LXP Orioli. Ce modele affiché a partir de
25900 francs semblait étre la solution pour pouvoir
encore vendre les composants développés sous la di-
rection du propriétaire encore majoritaire. En effet,
Stefan Pierer, le propriétaire de KTM SA, n’a jamais
été un fan de ce projet, et il a méme déclaré dans la
presse en 2023 que personne n'avait besoin de la
LXP. Et voici que, contre toute attente ou presque,
MV Agusta présente I'Enduro Veloce, qui est un maxi-
trail de voyage premium bien ancré dans le catalogue
de la marque italienne et qui apporte en tout-terrain
des solutions techniques tirées des développements
de MV Agusta en course.

Le retour a la terre

MV Agusta a connu le succes dans les années 1950’ a
I'«International Six Days Enduro». La nouvelle Enduro
Veloce marque donc le retour du constructeur italien
en tout-terrain. Son nouveau modele se distingue en
effet par des roues @ rayons dans des dimensions of-
froad, 21 et 18 pouces, avec des jantes sans chambre
a air. Iy a aussi, devant et derriere, 210 mm de dé-
battement et des suspensions Sachs entierement
ajustables. Le tricylindre en ligne, complétement
revu, est issu du moteur 800 bien connu de MV. Il dé-
clare a présent 931 cm3 de cylindrée et atteint dans
I'Enduro Veloce une puissance maximale de 124 che-
vaux @ 10000 tr/min. Il exprime aussi un couple
maximal de 102 Nm. Cette valeur maximale est at-
teinte a 7000 tr/min, mais MV Agusta annonce une
plage de régime utile large, avec plus de 85 Nm déja
disponibles & partir de 3000 tr/min. De par ses génes
venant des courses sur asphalte, ce triple dispose

d’un arbre moteur contra-rotatif, qui est censé ré-
duire I'inertie due aux forces gyroscopiques générées
par les roues. Le moteur DACT est équipé d’'une boite
de vitesses @ cassette, et les rapports peuvent étre
changés par le biais d’un quickshifter bidirectionnel
de série.

Une électronique plus que compléete

Comme c’est devenu plus ou moins la norme dans le
segment des motos premium, la MV Agusta Enduro
Veloce est équipée d’'un systéme Keyless. Elle dispose
aussi d’'une IMU mesurant les mouvements sur six
axes, d'un accélérateur électronique, et propose
quatre modes de pilotage: Urban, Touring, Off-Road
et Custom All-Terrain. Le contrdle de traction sen-
sible a I'angle a huit niveaux d’intervention possibles,
aussi bien pour le roulage avec des pneus routiers
que tout-terrain, et on peut le désactiver. Le tricy-
lindre est livré avec un contrble de frein moteur a la
décélération (deux niveaux) et avec un controle de
wheelie. Il y a aussi un Launch Control et un Speed Li-
miter, qui seront moins utiles sur cette enduro. Dans
le mode custom All-Terrain, en plus des paramétres
déja cités, on peut encore régler la réponse a la poi-
gnée des gaz et le caractére du moteur.

La nouvelle Enduro Veloce offre encore un ABS de
virage, et un mode offroad dans lequel I'intervention
de I’ABS sur la roue arriere est désactivée. On peut
tout configurer et afficher sur I'écran TFT de 7 pouces
via les commandes rétro-éclairées au guidon, le tout
fourni avec un module de connectivité pour un jume-
lage de smartphone. C'est aussi possible dans I'appli
gratuite MV Ride. Elle permet encore de consulter
des données comme I'ouverture de la commande des
gaz, le degré de force du freinage, les forces d'accé-
Iération-décélération ou l'inclinaison de la moto, et
d’afficher une navigation GPS point par point sur
I'écran de la moto.

Sportif, et suscitant les émotions
L’ergonomie de cette Enduro Veloce est parfaitement
adaptée a la moto. On est bien intégré, confortable-
ment assis, le dos bien droit, comme il sied pour une
enduro, mais tout de méme dans une position active.
Dans la position haute de la selle, la hauteur est cor-
recte pour un pilote de taille modérée — a partir de
170 cm. Cette selle peut cependant étre abaissée
d’encore 20 cm, ce qui permet d des motocyclistes
plus petits d’atteindre le sol de maniere sire. Pour
des pilotes de plus de 185 cm, il faudrait par contre
une selle plus haute.

Le tricylindre en ligne de I'Enduro Veloce est une
révélation! Il impressionne vraiment par son couple
bas dans les tours et vous donne une plage de ré-
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gimes utiles bien large. On peut rouler sans trop se
préoccuper de changer les vitesses tout en conser-
vant une bonne poussée vers I'avant. A mesure que
I'on monte en régime, il se fait plus sportif. Lors de
notre journée de test sur les routes pleines de virages
de la Sardaigne, nous n’avons jamais manqué de
puissance. Et quand la chasse aux chronos est deve-
nue plus engagée, le contrdle de traction et celui de
wheelie ont gardé la MV sur la trajectoire voulue avec
une certaine habileté.

Le décor sonore du genre supersport du triple est
unique et donne littéralement la chair de poule. On
passe d’un accord au suivant en changeant de rap-
port avec le quickshifter, de maniére enthousias-
mante. Ce moteur offre plein d’'amusement, et pas
seulement par sa puissance.

Sportive sur Pasphalte

L’Enduro Veloce est étonnamment agile dans les
changements de direction répétés. Elle brille par sa
neutralité, est stable, suit la trajectoire avec précision,
a peu d'inertie sans étre nerveuse et se révele au final
tres facile a piloter. On a dit «étonnamment», car la
roue avant de 21 pouces n’est en fait pas un obstacle
pour ce genre d’exercice. La moto plonge de bonne
grdice dans le virage et elle n’élargit pas la ligne.

Les suspensions sont d’origine tarées bien rigides
pour l'utilisation sur la route. De ce fait, quand les
étriers Stylema de Brembo mordent dans les grands
disques avant, I'avant ne plonge pas du tout exagé-
rément et la pression monte tres vite sur le pneu.
Cela donne un feedback clair et une pleine confiance
dans le train avant. Cela nous a permis de rouler d un
bon rythme sur les routes sardes, a I'adhérence trés
correcte. La MV Agusta a aussi fait preuve d’une ex-
cellente garde au sol en virage. La limite n’a pas été
posée par les cale-pieds de type offroad, qui peuvent
librement pivoter, mais par la béquille latérale, an-
crée @ gauche sur le cadre. Celle-ci pourrait sans
probleme étre montée en position plus haute. Ce pe-
tit défaut a été scrupuleusement noté lors de notre
essai. Et il est tres probable qu’une mise a jour ait pu

Notre tour sur asphalte a été riche en émotions. Et des
pneus plus adaptés a I'offroad ont permis de se dé-
tendre dans le terrain.
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étre effectuée encore juste avant la premiere pro-
duction en série (a contrdler).

Dans le terrain

L’ergonomie de cette nouvelle MV Agusta est aussi
adaptée pour la conduite debout. Les jambes
peuvent rester bien serrées et le guidon se trouve au
bon endroit pour diriger la moto dans le terrain en
restant droit et de maniére décontractée. Le com-
portement de la partie-cycle est aussi parfaitement
adapté, I'italienne de 245 kilos (avec les pleins) se
révélant Ia aussi étonnamment agile.

Les freins, manifestement surdimensionnés pour
une utilisation en offroad, avec des étriers Brembo
Stylema @ 4 pistons tres sportifs, sont cependant tres
facilement dosables sur des terrains instables, gréce
notamment & un maitre-cylindre radial. Sil'on ajoute
I'aide fournie par I’ABS tout-terrain, ces freins ins-
pirent la confiance et ne sont pas trop agressifs.

Un jeu délicat avec le grip

Le tricylindre en ligne sportif de MV Agusta montre
moins dans le terrain ses qualités de moteur facile a
doser et bienveillant. Si la roue arriere perd 'adhé-
rence quand on accélére avec le contrdle de traction
désactivé, le triple prend trés tres vite beaucoup de
tours. Si en plus on a les pneus de route, il devient as-

FICHE TECHNIQUE

Le nouveau triple
931de MV Agusta
convainc déja dans
cette premiére in-
carnation, I'Enduro
Veloce.

Le chic banc bien
rembourré avec le
logo MV est
agréable, mais
pourrait étre un peu
plus haut placé
pour les plus grands
d’entre nous.

L’amortisseur Sachs
est pleinement
ajustable; pour la
précharge, méme
sans outil, via une
molette.

L'installation de
freins a deux
disques et deux
étriers haut de
gamme Stylema a 4
pistons de Brembo
ne mord pas de ma-
niére trop agressive.
On peut facilement
doser I'effort avec le
levier manuel, grdce
@ un maitre-cylindre
radial.

MV Agusta Enduro Veloce

Moteur

tricylindre en ligne liquide, DACT, quadrisoupape

Cylindrée (alésage x course) 931 cm3(81x 60,2 mm)

Transmission

embrayage multidisque @ bain d'huile, 6 vitesses, chaine

Puissance/compression

124 ch (91kW) a 10000 tr/min/13,4:1

Couple 102 Nm @ 7000 tr/min

Cadre double poutre en acier

Suspensions avant

fourche inversée, 48 mm, entierement gjustable

Suspension arriere

bras oscillant bilatéral en alu, amortisseur ent. ajustable

Débattements (avant/arriere)

210/210 mm

Freins avant

2x320 mm, étriers a 4 pistons

Frein arriere

265 mm, étrier @ 2 pistons

Pneus avant et arriere

90/90-21et150/70-18

Empattement/hauteur de selle

1610 mm/850-870 mm

Angle de chasse/trainée 27°/118 mm

Poids 245 kg en ordre de marche
Capacité réservoir d'essence 201

Coloris/ disponibilité rouge-argenté/de suite
Prix des 21500 fr.




sez difficile de diriger la moto en dérapant de I'arriere
et cela prend pas mal de temps avant que la roue ar-
riere retrouve la traction. Les drift se font ainsi diffi-
ciles @ maitriser et ce n’est plus vraiment amusant.

J'ai donc rétabli le controle de traction, sur son
degré d’intervention le plus faible. Comme cela, de
petits drifts restaient possibles, sans que I'adhérence
soit jamais completement perdue. Je n'ai pas voulu
provoquer de plus grosses glissades, en raison des
caractéristiques du moteur et des pneus routiers. Et
je me suis alors contenté de me balader tranquille-
ment en enduro.

L’apres-midi, nous avons pu rouler en tout-ter-
rain avec une Enduro Veloce chaussée de pneus of-
froad et réglée pour I'enduro. Cela rendait I'expé-
rience sans controle de traction nettement plus
agréable. Mais il était toujours un peu délicat de se
diriger en faisant glisser la roue arriere, du moins en
adoptant un tempo pas assez rapide.

Nos excursions dans le terrain ont prouvé que la
MV Agusta est tout a fait capable de sortir de I'as-
phalte, mais que les caractéristiques de son moteur
ne sont pas idéales pour une chevauchée enthou-
siaste en offroad. Un contrdle de traction laissant
plus déraper la roue arriere augmenterait certaine-
ment le facteur fun, parce que ce moteur tricylindre
n’est pas non plus idéal quand on désactive complé-
tement I'assistance dans le terrain.

Il est difficile de mettre une étiquette sur cette MV
Agusta Enduro Veloce, car elle est trés particuliere et

CE QUE J'EN PENSE

TOBIAS KLOETZLI

«Suscite des émotions!»

Rouler avec une MV Agusta, c’est déja en soi quelque
chose de spécial. L'Enduro Veloce est un oiseau exotique
dans le marché moto. Elle évolue dans le grand segment
des maxi-trails de voyage, mais est malgré cela totale-
ment unique. Le son de son moteur qui donne la chair de
poule, son confort, son comportement dynamique et ses
performances m’ont enchanté — du moins sur la route. On

S ~ peut sans probléme 'emmener dans le terrain, mais elle
n’est pas prédestinée d 'amusement en offroad. Et compte tenu de ce juge-
ment, une roue avant de 19 pouces aurait apporté des avantages supplémen-
taires sur la route, au moins en usage sportif, et sans grandement diminuer la
compatibilité avec le terrain. Pas seulement pour avoir plus d’agilité et de
feedback, mais aussi parce gqu’une roue de 19 pouces donne plus de grip
quand on roule d la limite, et qu’ainsi le potentiel sportif de cette déja impres-
sionnante Enduro Veloce serait encore plus élevé. Sa sceur, la Turismo Veloce
(17 pouces devant et derriere) n’en prendrait pas ombrage.

n’a de ce fait pas de concurrente directe. Avec son triple
charismatique et son design dans les couleurs «Ago»
rouge et argent, elle est clairement conforme aux exi-
gences d’exclusivité de la marque. Le prix de 21500 francs
est élevé, mais pas exagéré. Cette italienne premium, dont
quelque 1000 exemplaires seulement quitteront cette an-
née la halle de production @ Schiranna, devrait trouver ses
acheteurs. Plus les quatre années de garantie d’usine de-
vraient offrir la confiance nécessaire. -

En résumé

Le nouveau tricylindre de MV Agusta, qui devrait arri-
ver dans toutes les machines 800 dés 2025, est enthou-
siasmant. L’Enduro Veloce, elle, est une proposition
réussie, qui reste fidéle aux promesses d’exclusivité et
d’unicité de la marque. Elle suscite plein d’émotions, ses
performances sur route sont impressionnantes, et elle
devrait vite trouver une communauté de fans.




Tests & Technique

La Calibro, derniéere née de la petite
marque italienne, débarque avec
une cylindrée, un design et une
géométrie qui apportent quelque
chose de nouveau au marché des
machines de la classe moyenne.

— Texte: Jérome Ducret — Photos: Beppe Vertemati
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Le bicylindre en
ligne a la méme
origine que ceux qui
équipent les Moto
Morini X-Cape et
Seiemezzo. Mais
dans la Calibro, la
cylindrée a été
augmentée, avec
plus de course. Et
donc plus de couple

a bas et mi-
régimes.

L’échappement
court et bien tra-
vaillé a fiere allure.
Il ne vous rappelle
pas quelque chose?
De couleur verte et
dont le nom com-

mence par Z?

Un seul disque de
frein a I'avant, et
un étrier axial a 2
pistons. Mais c’est
efficace et c’est
compatible avec les

jeunes permis.

La position de conduite est trés proche de celle
d’'une moto américaine, avec les pieds en avant (mais
pas exagérément), un guidon assez haut, du fait
d’une roue avant de 18 pouces, et une assise basse,
calée dans un siege baquet bien moélleux. Il y a
méme une transmission finale par courroie, un em-
placement sur le flanc droit de la moto pour la clé de
contact et des boutons d’activation des indicateurs
de direction a I'américaine, un de chaque c6té du
guidon. Mais nous sommes en selle d’'une moto ita-
lienne, ou du moins congue et développée en Italie,
par le team de designers et d’'ingénieurs de Moto Mo-
rini. Elle répond au nom de baptéme de «Calibro»
(calibre, en frangais), comme pour dire qu’elle repré-
sente un nouvel étalon de mesure.

Ce qui n’est pas américain, c’est son moteur, un
bicylindre en ligne, sa cylindrée (690 cm3) et son prix:
un peu plus de 7000 francs, pour le prix de lance-
ment de cette machine. Nous avons pu tester, brie-
vement, deux machines de présérie, sur un tour d’es-
sai d’'une quarantaine de kilométres, partant du siege
de Moto Morini, dans la petite ville de Trivolzio, tout
prés de Padoue et a un peu moins d’une heure de Mi-
lan, au sud. Notre parcours de test était composé
d’un peu de zone industrielle, de quelques traversées
de villages, et de pas mal de petites routes de cam-
pagne avec peu de trafic et des asphaltes aux revé-
tements de qualités variables. Nous n’avons pas pu
tester la variante Bagger (annoncée a 8190 francs)

FICHE TECHNIQUE

Moto Morini Calibro (et Calibro Bagger)

Moteur

bicylindre en ligne liquide, DACT, quadrisoupape

Cylindrée (alésage x course)

693 cm? (83 x64 mm)

Transmission

embrayage multidisque @ bain d’huile, 6 vitesses, courroie

Puissance /compression

69 ch (50,8 kW) a 8500 tr/min/11,6:1

Couple

68 Nm a 6500 tr/min

Cadre

double poutre en acier

Suspension avant

fourche télescopique, 41 mm, non réglable

Suspension arriere

bras bilat. en acier, amortiss. jumeaux régl. en précharge

Débattements (avant/arriere)

120/100 mm

Frein avant

simple disque 320 mm, étrier 2 pistons

Frein arriere

disque 255 mm, étrier monopiston

Pneus avant et arriére

130/70-18 et 180/65-16, ou 180/70-16

Empattement/hauteur de selle 1430 mm/725 mm

Angle de chasse/trainée 27°/120 mm

Poids 210 kg en ordre de marche (Bagger: + 10 kg)
Capacité réservoir d'essence 151

Coloris/ disponibilité

rouge, gris (Bagger: noir) / de suite

Prix

des 7190 fr. (Bagger: des 8190 fr.)

de la Calibro, qui est noire et qui est surtout équipée
de valises rigides et d’'un carénage fixé sur le guidon,
de type «Batwing». Ce qui veut dire «aile de
chauve-souris», une appellation américaine. Comme
ce qu’'on trouve par exemple sur I'avant de la Har-
ley-Davidson Street Glide. La production de la Bag-
ger devait en effet commencer plus tard, en sep-
tembre.

La renaissance d’une marque

Avant de donner plus d’impressions de test, il vaut la
peine d’expliquer ou en est la marque Moto Morini.
Fondée en Italie en 1937, elle a connu la gloire dans
les années 1940-1960’, est entrée en sommeil, est
revenue sur le devant de la scene en langant sur le
marché en 2005 des machines a moteurs V2 1200
qui faisaient presque (presque) de 'ombre au colosse
Ducati, puis fait faillite en 2010. Elle a été rachetée
par des investisseurs italiens, qui ont fini par faire en
sorte qu’elle rejoigne en 2018 le giron d'un grand
groupe chinois, la société Zhongneng. Une nouvelle
série de modeéles de plus petite cylindrée est arrivée
pour relancer Moto Morini en 2021, avec un maxi-
trail de voyage, la X-Cape 650, une naked et un
scrambler. La fabrication concréete de ces modeles a
lieu en Chine, mais le design, la conception technique,
le développement et 'assemblage s’effectuent tou-
jours en Italie. Le service aprés-vente de méme, avec
un stock européen de piéces qui est basé a Trivolzio.

Bonne facture

Notre premier contact avec cette nouvelle Calibro
montre une machine facile a conduire, au centre de
gravité bas placé, facile d’acces quelle que soit la
taille du ou de la pilote, et avec des commandes @
I'ergonomie bien étudiée — le cas des indicateurs de
direction étant & part.

La qualité de fabrication semble bonne, avec des
plastiques bien ajustés, des couleurs qui sont en har-
monie les unes avec les autres, des traitements de
surfaces soignés, et une certaine robustesse géné-
rale. Des caractéristiques que I'on constate déja sur
les autres modéles 650 de Moto Morini. Visuellement,
le design est réfléchi, tous les composants sont bien
intégrés. Méme le gros radiateur a I'avant pour le re-
froidissement liquide du bicylindre.

Ce bicylindre en ligne est dérivé de celui des
X-Cape et Seiemezzo 650. Il a été fourni par un autre
géant chinois, CFMOTO, et dérive @ son origine de
twins Kawasaki 650. Sa course est plus longue sur la
Calibro, ce qui fait que la cylindrée passe de 649 a
693 cm3. On sent tout de suite (aprés avoir brieve-
ment essayé une Seiemezzo le méme jour) qu'ily a
plus de punch a bas et méme mi-régimes. La boite de
vitesses et 'embrayage étant bien concus, on est vite
dans le cinquieme rapport, en train de cruiser sans
effort & un peu plus que 80 km/h. Comme on est en-
core dans la premiére moitié du compte-tours, les
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Zoom

Grosses averses samedi, soleil dimanche; la
40¢ édition de la course de céte jurassienne
entre Boécourt et La Caquerelle a di faire
avec les caprices de la météo. Mais elle fut
une réussite incontestable.

— Texte: Jérome Ducret — Photos: Flash Press

Des ruisseaux sur la route samedi, une
«piste» seche mais encore glissante par endroits di-
manche, sous un soleil bien présent. Le ciel s’est
montré capricieux en ce début juillet, pour la 40¢ édi-
tion de la célébre course de cOte entre Boécourt et
La Caquerelle, la seule comptant pour le champion-
nat suisse de la Montagne qui ait encore lieu sur sol
suisse (jurassien, pour la précision).

Pas moins de 130 pilotes (plus des passagers et
passageres pour les sides) ont participé a cette édi-

tion, certains venant de France plus ou moins voisine.

Comme d’habitude, les deux journées de course
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étaient ouvertes a une belle brochette de catégories,
entre les Superbike, les Supersport, deux catégories
Open hors championnat (appelées Promo), une mini
catégorie féminine en Supermoto, plus, pour la régu-
larité, les youngtimers du Swiss Moto Legend Trophy,
leurs équivalents du coté des attelages (Swiss Side
Car Legend Trophy), et les Oldtimers (championnat
sous I'égide de I'association suisse alémanique
FHRM). C’est justement du c6té de la régularité — on
mesure |'écart entre les chronos des deux manches —
qu'il'y avait le plus de monde pour cette 40¢ édition.
Du fait de cet anniversaire particulier, et pour encou-
rager les participations, un petit rabais était accordé
aux concurrents sur les frais d’inscription.

Bien que le job d’organiser ce double week-end
de courses ne soit pas une sinécure, avec ou sans la
pluie, le Moto Racing Club Boécourt (MRCB), qui est &
I'ceuvre depuis I'année 1988, a le plaisir de voir
quelgues nouvelles tétes au sein du comité chargé de
mettre en place cette féte de la moto. C'est notam-
ment le cas du c6té de la direction de course, Fran-



Photo principale: la
premiére chicane
sur le tracé de 3 km
de la course Boé-
court — La Caque-
relle.

Page de droite, tout
en haut a gauche, le
Francais de St-Hip-
polyte Joffray Le-
lievre (Superbike),
le plus rapide du
week-end, toutes
catégories confon-
dues. En haut a
droite, le side-car
de Pascal et Robin
Gassmann, en caté-
gorie SSCLT. En bas
a gauche, Uwe Ra-
demacher (ici, en
catégorie Super-
sport), et en bas a
droite, le pilote lo-
cal Michaél Paratte,
sur sa Triumph
Daytona 675 (caté-
gorie Promo 600),
auteur du deuxiéme
temps du week-end
sur son autre moto,
en catégorie Promo
1000.

cois «Paco» Pose (en voiture) étant cette année-ci
secondé (a moto) par Damien Schaffter, facilement
reconnaissable sur sa Kawasaki verte, qui va proba-
blement reprendre ce role pour I'édition 2025.

Du fait des conditions météo tres changeantes, le
public n’a logiguement pas été trés nombreux cette
année. Mais ceux et celles qui étaient Ia ont eu droit 4
un beau spectacle, et a de bonnes doses de bonne
humeur communicative.

Joffray Leliévre, le plus rapide

Le plus rapide toutes catégories confondues, sur tout
le week-end, fut Joffray Lelievre, sur sa Honda CBR
1000 RR Fireblade (de 2019). Le Francais de St-Hip-
polyte (Doubs) a posté son meilleur temps dimanche,
en 1:20.26 min. Pas suffisant pour battre le record de
son compatriote Jean-Luc David, datant de 2022:
1:18.55. Mais c’est déja impressionnant. Joffray, qui
s’est aussi imposé aux deux rounds suivants du Petit
Abergement et de Marlhes, en France, devrait logi-
guement (on attend encore I'homologation des der-
niers résultats) étre le nouveau champion de Suisse
en catégorie Superbike. Il a en effet une belle avance
sur le Suisse Uwe Rademacher (Yamaha YZF-R1),
troisieme G Boécourt derriére son compatriote Fré-
déric Bongard (Aprilia RSV4), mais deuxieme au
round suivant en France (Petit Abergement), et 3¢ a
Marlhes. En Supersport, le Suisse Matthieu Pauchard
(Kawasaki ZX-6R) a fait une apparition inattendue. Il

était censé participer  une manche du championnat
international de Road Racing ce week-end Ia, en
étant déja sur place avant samedi. Des raisons pro-
fessionnelles ont fait que ce plan n’a pas pu étre
suivi. Il s’est donc inscrit a Boécourt, et il a raflé la
mise dans sa catégorie, gagnant la premiére course
samedi, ne participant pas & la seconde le méme jour
en raison du risque accru posé par la pluie, puis rem-
portant les deux manches le dimanche, avec un meil-
leur temps de 1:22.43. Toujours dans cette catégorie,
Uwe Rademacher (Yamaha R6) a fait une bonne
opération: meilleur des pilotes participant a I'entier
du championnat.

Sans pouvoir donner les résultats de toutes les
catégories, on peut féliciter Michaél Paratte, socié-
taire du BMRT, deuxieme plus rapide du week-end
(1:21.54), qui courait en Promo 1000 sur une Suzuki
GSX-R 1100, et qui a aussi remporté la catégorie
Promo 600 sur une Triumph Daytona 675. Le plus ré-
gulier du SMLT a été Ueli Schénmann samedi, au gui-
don d’une Kawasaki GPZ 1100 de 1982, et Lars Ewers
dimanche, au guidon d'une Harley-Davidson Dyna de
1999. Ce championnat pour motos youngtimers,
apreés le Petit Abergement et Marlhes, et avant la fi-
nale suisse du Schallenberg (21-22 septembre), va
cependant se jouer selon toute vraisemblances entre
Willi Siegrist (BMW) et Ueli Schonmann. En SSCLT,
I'attelage le plus régulier fut celui de Pascal et Robin
Gassman (LCR Suzuki F11000, 2005). -
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mmw Tests & Technique MoTo MORINI CALIBRO

CE QUE J'EN PENSE

JEROME DUCRET

«Un cruiser italien accessible a tous»

Si la Moto Morini vous fait penser @ une Harley-Davidson,
c’est normal. Elle adopte les codes esthétiques des ma-
chines US de type cruiser/custom. Mais elle le fait dans
une cylindrée plus abordable, y compris au niveau du prix,
et avec les propres canons esthétiques de son concepteur
italien. Face a la concurrence surtout japonaise (Honda,
Kawasaki), elle se démarque avec un moteur 690 et I'ap-
parence d’une «grosse» moto. En restant compétitive pour
le prix. Oui, la fabrication s’effectue en Chine, mais les centres de décision de
la marque sont en ltalie, et les pieces de rechange aussi. La garantie suisse de
trois ans et la présence d’un premier concessionnaire en Suisse romande,
Rost Motos (dans le Chablais valaisan, mais I'importateur en cherche encore
d’autres dans d’autres régions) sont aussi des arguments a écouter.

vibrations sont présentes, mais sont plut6t du genre
agréables. A basse vitesse, le twin est doux et fluide,
et la moto est d la fois stable et agile quand on doit
se faufiler dans le trafic divers et varié de la plaine
du P6, ou quand on franchit I'un des rares ponts
flottants d’Italie, qui se trouve justement pas loin de
Trivolzio, sur la riviere Ticino. Le tablier est fait de
poutres de bois et de plaques de métal, et cette sur-
face est du genre cabossée. On ne peut pas prendre
de la vitesse, sous peine de faire taper les parties in-

Sy

La Calibro Bagger est

_ une variante noire pour
vue de deux accessoires
rares dans ce segment:

~ des valises s’intégrant
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férieures de la Calibro. La aussi, le bicylindre tourne
bien rond et I'accélérateur est facile d doser. Les de-
mi-tours sont de méme faciles a exécuter, malgré
un empattement relativement long et une géomé-
trie de train avant qui n’est pas loin de celle d'un
chopper.

Lorsqu’on peut lGcher la bride du cruiser, tout
reste facile a maftriser. Le moteur continue @ tourner
rond. La roue avant suit vos impulsions de direction
avec bienveillance et la moto la trajectoire voulue en
toute transparence. Le chdssis encaisse sans pro-
bléeme une conduite plus sportive, c’est rigoureux et
stable — et suffisamment agile pour aller exactement
ou I'on veut. Il va de soi que passé un certain angle,
un des deux cale-pieds va se mettre a frotter. Ca fait
du bruit et c’est désagréable, mais ce n’est pas dan-
gereux, car il y a d’abord la tige avertisseuse en métal
qui prend contact avec I'asphalte, laissant encore de
la marge avant qu'un composant plus essentiel ne
soit touché. On constate par contre, lors des phases
d’accélération ou sil'on reste durablement au dessus
des 6000 tr/min, que les vibrations dues au moteur
sont bien présentes et sont perceptibles dans les
cale-pieds et le guidon. Elles le sont d’ailleurs égale-
ment sur les autres modeles 650. D’accord, c’est un
signe de caractere, d’'un moteur vivant, mais ce n'est
pas aussi agréable que sur un gros V2 américain, di-
sons-le.

La boite de vitesses est douce, du moins sur I'une
des deux motos de présérie qu’on nous a fait essayer.
Sur I'autre, il y avait encore de quoi faire beaucoup
mieux, car le passage des rapports demandait pas




Une selle accueil-
lante, pour le ou la
pilote. Notez la
transmission finale
par courroie.

Des repose-pieds
avec leviers de frein
et de sélection
avancés. On peut
ajuster leur position
dans la longueur de
la moto.

Le cockpit méle
analogique
(compte-tours a
aiguille) et digital
(vitesse, etc.).

Le contacteur est
placé sur le flanc
droit.

Les designers de
Moto Morini ont fait
attention aux
détails.

En résumé

mal d’attention. Massimo, le technicien-ingénieur qui
est consultant pour Moto Morini et qui est I'éme du
développement de tous les nouveaux modeles depuis
quelques années, nous assure que ce souci a juste-
ment été corrigé sur la deuxieme moto. |l ajoute qu’il
y aura peut-étre encore quelques adaptations a faire
avant de sortir les premiers modeéles de série, par
exemple sur le front des vibrations. Ce qui est déja
trés au point, c’est la transmission finale par courroie:
pas le moindre a-coup durant notre test. Sans oublier
le fait que cette solution technique élimine la néces-
sité de tendre et graisser une chaine, ainsi que celle
d’avoir une béquille centrale — qui n’est de toute fa-
con pas prévue dans les accessoires.

Au freinage, I'étrier unique a 2 pistons (fixation
axiale) de la Calibro ne procure pas une force dé-
mentielle. Si on veut s’arréter en trés peu de métres,
il faut bien tirer le levier. Le frein arriere a presque
plus de mordant, mais c’est assez courant pour un
cruiser. Une prise de frein en plein virage va figer la
machine, sans trop redresser la roue avant. Cette
Moto Morini, bien que peu sportive coté équipe-
ments, réussit & inspirer confiance dans ce genre
d’exercice. L’ABS, lui, qui est la seule assistance élec-
tronique disponible, se déclenche facilement sur la
roue arriere, beaucoup moins a I'avant. Heureuse-
ment, il est rapide dans ses interventions et perturbe
peu le pilotage.

Confort a géométrie variable

Coté confort, on I'aura compris, on a affaire a une
selle accueillante et a une position de conduite dé-
contractée. Si toutefois le positionnement des cale-
pieds ne convient pas, il y a la possibilité de les dé-
placer (avec un outil) vers I'arriére, sur une quinzaine

La Calibro vient se placer sur le segment actuellement
dynamique des cruisers/customs de cylindrée moyenne.
Dans ce petit monde, elle apporte des arguments qui
font mouche, avec un prix d’achat trés raisonnable, une
esthétique ciblée, une bonne qualité de fabrication (pour
autant que nous puissions en juger), une partie-cycle
agréable et facile, une ergonomie bien étudiée et un
moteur vivant et qui ne manque pas de pep.

de centimetres. Les leviers de frein et d’'embrayage
ne sont pas ajustables en écartement, mais du fait
de leur forme, ils conviennent a une grande majorité
de conducteurs et de conductrices. Les rétroviseurs
sont petits et ronds, mais ils donnent une vision cor-
recte qui n’est que peu brouillée par des vibrations.
Voyager & deux est possible, sile passager se
contente de peu d’espace et accepte de se tenir au
pilote.

Le tableau de bord de la Calibro méle habilement
I'analogique et le digital. D'un c6té, on a un compte-
tours @ aiguille, et de I'autre une fenétre a cristaux li-
quides (caracteres blancs sur fond noir) qui donne la
vitesse, le rapport de vitesses engagé, I'état de la
jauge d’essence, I'heure, et une indication supplé-
mentaire (kilométrage total, partiel ...). Pour changer
I'affichage, on doit impérativement utiliser les deux
boutons noirs situés sur le pourtour de I'afficheur
rond. C’est spartiate, mais suffisant. Et c’est en har-
monie avec le type de moto. La lisibilité de I'afficheur
digital est correcte, sans plus. On attribue un bon
point & la présence d’une prise de recharge USB d
I'avant de la moto.

La Moto Morini Calibro est disponible dans deux
couleurs, gris ou rouge, pour un prix de lancement de
7190 francs en Suisse, et il y a pour l'instant assez
peu d'accessoires — un capot de selle passager. Mais
il devrait y en avoir plus qui vont devenir disponibles.
Ne vous imaginez pas au guidon d’une Calibro rouge
ou grise transformée en Bagger. Ce ne sera pas pos-
sible. Si on veut ces accessoires, il faut commande la
Calibro Bagger (8190 francs), disponible uniquement
en noir. Pas parce que des différences techniques
rendent la chose impossible, juste parce que c’est
une décision commerciale de Moto Morini. On gjoute
que les deux versions de la Calibro peuvent facile-
ment étre bridées a 35 kW de puissance maximale,
pour les exigences du permis A limité (A2). Il suffit de
le spécifier lors de la commande, pour le méme prix.
Et il faut aussi savoir que Moto Morini ne compte pas
s’arréter la avec les nouveautés. Pour I'année pro-
chaine, ils promettent une X-Cape 1200 (moteur V2)
et une version mise @ jour de leur Milano — elle aussi
avec un nouveau V2 1200. On nous a gentiment
montré les prototypes a Trivolzio et ils ont I'air pro-
metteurs. -
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Ceci est une Mito Il
Lawson Replica trés
bien conservée. Les

connaisseurs re-
marqueront que le
carénage ventral et
le garde-boue ne
correspondent pas
tout a fait a I'origi-
nal. Et que plusieurs
autocollants
mangquent.

i

Cagiva Mito 125

Qui était ado dans les années 1990’, aimait
les courses, voulait mettre un pied dans le
monde de la moto et dispose d’'un minimum
de moyens ne peut pas passer a cété de la
Cagiva Mito 125, qui a fait ses débutsily a
une vingtaine d’années.

— Texte & photos: Daniele Carrozza — Photos: archives

Le tonnerre a frappé en mai 1390: la premiére
Mito a quitté les ateliers de Cagiva au bord du lac de
Varese. C'était la successrice de la Freccia C12, qui était
elle aussi la création du maftre designer Massimo Tam-
burini. On voyait au premier coup d’ceil qu’elle n’était
pas terminée, car il lui manquait des carénages — qui
n’avaient pas pu étre finis a temps par les sous-trai-
tants. Mais Cagiva ne voulait pas laisser passer 'occa-
sion de se mettre & niveau des concurrents sur le mar-
ché tres lucratif et tres compétitif des huitiemes de
litre. lls ont donc quand méme sorti la Mito et I'ont ap-
pelé simplement «scarenata», autrement dit, sans ca-
rénage! Un mois plus tard, la Mito compléte arrivait,
entierement carénée, et les possesseurs d’'une scare-
nata ont pu ajouter un kit carénage a leur moto. C'était
I'dge d’or des deux-temps. Le cylindre réalisé par
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Gilardoni, refroidi par liquide et équipé d’un actionne-
ment électronique de la soupape d’échappement,
avait une cylindrée d’exactement 124,3 cm3. Le mé-
lange huile-essence se trouvait au dessus d’un car-
burateur a disque rond Dell’'Orto de 28 mm de dia-
metre (PHBH 28 RD). Avec un rapport de
compression de 8,2 : 1, la Mito, qui pesait 145 kg en
ordre de marche, délivrait une puissance allant (selon
les versions) jusqu’a 33 chevaux. Mais pas en Suisse...

Bridée en Suisse

Comme pour toutes les motos de cette époque, des
normes d’homologation tres restrictives étaient la
regle pour une immatriculation en Suisse. Varese a
d{ a chaque fois construire des Mito spécifiques, bien
s{r moins puissantes et plus discretes. Elles se distin-
guaient des originaux respirant plus librement par la
présence d’un catalyseur dans la poire d’échappe-
ment, par de plus petits boisseaux, par une démulti-
plication finale plus courte, ainsi que par des canaux
d’évacuation de diametres réduits a I'échappement
et par des chicanes dans la boite du filtre a air ainsi
que dans les parties internes de tous les carénages.
Les autorités helvétiques avaient abattu I'oiseau ita-
lien. Avec en plus une piece réglementaire en plus qui
ruinait le design sur le garde-boue.



Cagiva Mito: un modeéle,

20 années et trois versions

Il'y a bien eu 16 versions des «Fari tondi» durant les quatre
années de production de ces premiers modeles. On peut
nommer la Lucky Explorer, la variante de couleur aqua-
marine, la «Quadribianchi», la Lawson Replica (grande
photo), un hommage au pilote d’usine Cagiva en GP 500
de I'époque, ou la Denim, la seule produite en série limi-
tée. Ces variantes n’ont pas toutes été proposées en
Suisse. La derniére «Fari tondi» fut la machine dite «Evo-
lution», en bleu-orange. Cette derniere version était en-
core une Mito Il, pas comme la 916 bonsai qui a suivi. Le
nom officiel de cette derniére était EV 125, EV voulant ici
dire «Evoluzione». La aussi, il y a eu une kyrielle de va-
riantes, et elle aussi a connu un développement technique
continu. Durant ses années de production, la boite a sept
vitesses a été remplacée par une transmission @ six rap-
ports. Un temps fort de I'époque des EV a été la
«Schweizer Mito-Cup», la coupe Mito suisse, organisée
par I'importateur de la marque, le suisse Condor, et le ga-
rage Oberland Superbikes de Brienz. Dés 2008 est arrivée
la Mito SP 525. Les cing premiéres étaient en mémoire de
la machine de GP de John Kocinski. Le probleme de cette
derniére version fut la norme Euro 3, introduite au début
de 2006, norme qu’elle a pu respecter grace a diverses
astuces techniques. Mais elle n’était plus proposée qu’en
version 11 kW (15 ch). L'épopée Mito s’est terminée en
2012, lorsque le groupe Cagiva mettait ses ressources
dans le développement de la MV Agusta F3. La Mito 500,
congue une année plus tot, avec un monocylindre
Husqvarna, ne fut malheureusement jamais construite.

modifications au moteur. Le beau bras oscillant en
forme de banane est resté et la transmission a été
revue.

La Mito était une petite machine de course vive
et, a partir de 8000 tr/min et si elle était bien réglée,

Des instruments analogues trés chics. La température de fonctionnement idéale méme ultravive. Elle incarnait le summum de I'agilité
du moteur de la Mito se situe vers 60 degrés. Ca énerve: trouver le point mort et disposait de suspensions sérieuses. Son ergono-
quand le moteur tourne est presque impossible. Des ressorts d’embrayage plus mie était par contre absolument sans compromis et

rigides peuvent aider. Du fait de son double phare caractéristique, la Mito «Fari

tondi» se reconnaissait de loin. A I'échappement, il y avait un réducteur spécial. exigeait de son pilote une belle abnégation. Les freins

Les composants des freins étaient construits a I'identique de plusieurs modéles aussi étaient au top, e.t quand sont apparus les Brid-
Ducati. A gauche, en bas, la Mito EV 125, esthétiquement proche de la Ducati 916, gestone BT-90, parfaits sur des motos Iégeres, on
et a sa droite le dernier stade de développement, la Mito SP 525. pouvait vraiment faire courir la petite italienne. -

Cette castration résultait en une puissance de pointe _

de 23,5 chevaux, et les Mito suisses, que I'on ne pou- FICHE TECHNIQUE

vait conduire chez nous qu’d partir de 18 ans — alors

qu’en Europe on pouvait le faire en plein d’endroits Cagiva Mito Il Eddie Lawson Replika

déja a 16 ans —, se distinguaient en regle générale

par une délivrance de la puissance misérable. Il ne MoFeur, . U BEHIE e 2 ieps (Iguie
faut pas s’étonner si & I'époque toutes ces chicanes Cylindrée (alésagexcourse) 124,63 cm® (56x 50,6 mm)
étaient presque systématiquement remises dans les Transmission embr. multidisque & bain d'huile, 7 vitesses, chaine
cartons au premier service! Puissance / compression 33 ch (CH: 23,5 ch) @ 9000 (8250) tr/min/8,2:1

Fari di» - Poriginal Couple 19 Nm a 11250 tr/min
«Fari tondi» _. or.lgln,a . . . L. Cadre cadre poutre en profils d'alu, boucle arriere boulonnée
Quand on apercoit aujourd’hui une Mito en liberté, il : : = =

Suspensions avant fourche inversée, 40 mm, non réglable

s’agit selon toute vraisemblance d’'une EV, la Mito quia

été construite a partir de 1994 et qui est dessinée Suspension arriére 11 GEIE LIS GECRATSE T 0, gt

en précharge

comme une mini Ducati 916. Il est par contre d peu

prés impossible de trouver en Suisse la Mito dans son Frein avant simple disque 320 mm, etrier 4 pistons
dernier stade de développement, la SP 525 (qui reste Frein arriere disque 230 mm, étrier a 2 pistons

une 125). Iy a des raisons a cela (lire 'encadré). Dans Pneus avant et arriere 110/70-17 et 150/60-17

cette double page, nous préférons nous concentrer sur Empattement/hauteur de selle 1380 mm/795 mm

I'original, la Mito |, et son évolution la Mito II, aussi ap- Angle de chasse/ trainée NC /98 mm

pelées «Fari tondi» (phares ronds) en Italie. Eee 145 kg en ordre de marche

A partir de 1992, la Mito a connu plusieurs mises a

. . : Capacité réservoir d'essence 181
jour importantes. Sur la Mito Il sont apparus une P

fourche inversée Marzocchi de 40 mm. I'étrier & 4 Prix au lancement sur le marché 7980 fr. (7130 fr. au lancement de la Mito EV)

pistons de Brembo, le carénage anti-insectes et des
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Vie locale

Le Guzzi Fan Club Léman
a rassemblé

Pour une bonne cause — A I'occasion de ses 35 et une an-
née, le club Guzzi Fan Léman a a nouveau organisé une
concentre & Valeyres-sous-Rances (VD). Le club y a récolté des
fonds en faveur des «enfants papillons», qui sont atteints d’'une
rare maladie de la peau. Diverses animations étaient au pro-
gramme, dont le désormais traditionnel lancer de carter moteur!
Certains Guzzistes étaient venus de loin (Pays de Galles, Italie...).
Parmi les Moto Guzzi parquées dans le pré a coté de la Halle des
Fétes de Valeyres-sous-Rances, il y avait quelques pieces de
collection, dont une V85 pourvue ... d'une remorque, ou une NTX,
I'un des premiers maxi-trails de la marque de Mandello del Lario.
Malheureusement, un avis de tempéte a fait que les animations
en plein air ont d@ étre annulées le samedi soir - mais le concert
a eu lieu et la buvette était ouverte. Le dimanche, une balade a
moto était prévue, mais elle a été annulée au vu des risques de la
météo. Le club va continuer a récolter des fonds pour la méme
cause, lors d’un ride de groupe le 1¢ septembre entre Lausanne
et Sion — siege de la Fondation Enfants Papillons!
guzzifanleman.ch — JDu, PHS S. MONTESINOS

ST
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Adresses des concessionnaires

aprilia

100% 2-Roues
Rue Pestalozzi 5
1202 Genéve GE
Tél.0229010870
Fax 02290108 71
info@cpc2r.ch
www.cpc2r.ch

‘::> BMW
MOTORRAD

FRIBOURG

Motos Vionnet SA
Route du Rontet 17,
Case Postale 29, 1625 Sdles
Tél.026 912 60 82
philippe.vionnet@motosvionnet.ch
www.motosvionnet.ch

GENEVE

Facchinetti Motos
Rue Lect 32
1217 Meyrin
+41(0)2298 98120
motos-ge@facchinetti.ch
www.facchinetti.ch/fr

NEUCHATEL

Facchinetti Motos
Avenue des Portes-Rouges 12
2000 Neuchdtel
Tél: 03272022 22
motos-ne@facchinetti.ch
www.facchinetti.ch/fr

VAUD

Facchinetti Motos
Chemin de Saugy 12
1023 Crissier
Tél. 021694 27 27
motos-cr@facchinetti.ch
www.facchinetti.ch/fr

“BSA

MOTORCYCLES
GENEVE

Motosecours
Rue Eugéne-Marziano 17-21
1227 Acacias GE
Tél.022 34272 65
info@motosecours.ch
www.motosecours.ch

BRIXTON

MOTORCYCLES

I
VAUD

Garage Elite J.-P. Kehrli Sarl
Route d’Allaman 106
1170 Aubonne
Tél.021808 5410
jpkehrli@sefanet.ch
www.kehrli-automoto.ch

v

FRIBOURG

PS Motos § Cycles
Route de I’Aérodrome 17a
1730 Ecuvillens FR
Tél.026 477 3162
info@psmotos-cycles.ch
www.psmotos-cycles.ch
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VAUD

Daytona Shop SA FRIBOURG
Av. Longemalle 10 ]
1020 Renens Dupus_qul_er Motos SA
Tél.021624 6612 Route Principale 22
1642 Sorens FR

contact.honda@daytonashop.ch

Tél.026 91510 35
www.daytonashop-honda.ch Fox 026 915 20 86
info@dupasquier-motos.ch
FRIBOURG www.dupasquier-motos.ch i 2 2 35
Garage Moderne - .
Motocycles SA VAUD «Plus que satisfaits»
Rue de la Poterne 1
1630 Bulle Er:rlgt:J:oT%tlos SA Don du sang au Glaubernberg — Le don du sang des mo-

Tel. 026 919 8550
moto@garagemoderne.ch

tocyclistes en était cette année a sa 41¢ édition. Le week-end du
29 au 30 juin, 517 motards et motardes désireux et désireuses de
faire ce don se sont rassemblés sur le Glaubenberg. Et 459
d’entre eux et elles ont effectivement pu le faire. Chaque dona-
teur ou donatrice potentiel a droit & un court check-up prélimi-

1052 Le Mont-sur-Lausanne VD
Tél.0213231290
info@inter-motos.ch
www.inter-motos.ch

Péle ﬂécunique Sarl naire. Et ce n'est que si tout est ok que la donation de sang peut
Rte de I'Etraz & avoir lieu. Selon les infos de Corinne Abdcherli, spécialiste en
1267 Vich VD

marketing et communication du don du sang inter-régional SRK
SA, 54 pourcent des donateurs le faisaient pour la premiere fois.
Son commentaire sur cette édition: «Nous sommes plus que sa-
tisfaits, surtout sil'on prend en compte les prévisions météo dé-

- favorables pour le dimanche. En dépit du brouillard et de plu-
W sieurs averses, il y a eu le matin encore 161 dons.»

Tél.022 3641235
info@polemecanique.ch
www.polemecanique.ch

MOTORCYCLE [l'y avait de maniére plus générale plein d’activité et un bel
esprit dans le restaurant et la terrasse panoramique du «Bergho-
FRIBOURG tel Langis». Ceux et celles qui avaient fait don de leur sang pou-
vaient selon la tradition déguster gratuitement une saucisse @ ré-
Motos Vionnet SA tir et une portion de frites pour reprendre des forces. Avant ou

Route du Rontet 17, X _ aprés leur donation, ils avaient I'occasion de faire une course
Case Postale 29,1625 Sdles @ KYMCO d’essai de motos de différentes marques, également gratuite-
Tel_._026 9.]2 e . ment. Cette fois-ci, les marques Aprilia, BMW, Ducati, Suzuki,
philippe.vionnet@motosvionnet.ch Vespa et Yamaha étaient présentes, avec en plus Zero (motos
SR AT VAUD électriques). Et plusieurs stands contribuaient & la bonne am-
biance. Pas mal de gens participent depuis pas mal d’années a ce
Inter-Motos SA don du sang, pour passer un moment entre amateurs et ama-
En Budron Bl trices de deux-roues, et pour montrer un peu de solidarité. La
1052 Le Mont-sur-Lausanne VD route du col du Glaubenberg, qui relie Sarnen dans le canton
Teél.02132312 90 d’Obwald a I'Entlebuch lucernois, vaut de plus le détour. Retenez

O e donc déjd la date pour 2025: les 28 et 29 juin! — bH
www.inter-motos.ch

AUTHORIZED DEALER

NEUCHATEL

FACCHINETTI MOTOS IH mbhrella
Avenue des Portes-Rouges 3
2000 Neuchdtel
Tél:03272022 82 VAUD
motos-ne@facchinetti.ch Garage Elite ).-P. Kehrli Sarl
www.facchinetti.ch/fr Route d’ Allaman 106

1170 Aubonne

Tél.021808 5410
jpkehrli@sefanet.ch
www.kehrli-automoto.ch

D’heureux donateurs et donatrices lors du 41¢ don du sang au
Glaubenberg. Divers stands et des courses d’essai étaient la pour
enrichir I'expérience.
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c' i aginst R

40 ans du MC Les Grenades
a Nendaz VS

Féte de la moto — Vendredi 16 et samedi 17 aodit derniers, le
Moto-Club valaisan Les Grenades fétait ses 40 années d’exis-
tence a Nendaz. Les bénévoles du comité d’organisation (sur la
photo ci-dessus) avaient mis en place un beau programme, avec
des concerts (dont Jean-Baptise Guégan, la voix de Johnny, ven-
dredi soir, et plusieurs groupes plus locaux), des stands, @ boire et
G manger, la possibilité d’essayer des motos, de faire un baptéme
de side-car, etc.

Vendredi en fin de journée, un défilé de motos anciennes (une
trentaine) en costume d’époque (ou presque) sur route fermée a
égayé le public. Samedi, un cortege entre Sion (garage Moto-
point) et Nendaz a réuni plus de 120 deux- et trois-roues. Mais
des averses sont venues gécher un peu la féte I'aprés-midi, ce qui
fait qu’il y a eu au final un peu moins de public qu’espéré. Heu-
reusement, des éclaircies en fin de journée ont permis au maitre
Mat Rebeaud (grand spécialiste du FMX, soit le Motocross
Freestyle) de faire un bout de démonstration.

Il est encore trop tOt pour savoir si un bénéfice a pu étre dé-
gagé. Si c’est le cas, le club entend en faire profiter les moto-
cyclistes du canton ainsi que la sécurité routiére, en financant des
cours axés sur cette méme sécurité routiere, avec un partenaire,
en ciblant les jeunes et nouveaux permis (Al ou A limité).
mclesgrenades.ch — JDu, PHS THIERRY GIRARDI
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¢ mAash

DREAM MASHINE
VAUD

Garage Elite J.-P. Kehrli Sarl
Route d’Allaman 106
1170 Aubonne
Tél.0218085410
ipkehrli@sefanet.ch
www.kehrli-automoto.ch

Q Mlalagat

VAUD

Garage Elite ).-P. Kehrli Sarl
Route d’ Allaman 106
1170 Aubonne
Tél.021808 5410
jpkehrli@sefanet.ch
www.kehrli-automoto.ch

Inter-Motos SA
En Budron Bl
1052 Le Mont-sur-Lausanne VD
Tél.0213231290
info@inter-motos.ch
www.inter-motos.ch

-

MOTO GU2ZI )
~ E////

FRIBOURG

Dupasquier Motos SA
Route Principale 22
1642 Sorens FR
Tél.026 91510 35
Fax 026 915 20 86
info@dupasquier-motos.ch
www.dupasquier-motos.ch

$ suzuxi

FRIBOURG

Motos § Scooters Doffey Sarl
Rte de la Gléne 33
1700 Fribourg FR
Tél.026 3221912
Fax 0263227352
olivier.doffey@bluewin.ch
www.doffey.ch

Garage Moderne
Motocycles SA
Rue de la Poterne 1,1630 Bulle
Tel. 026 919 85 50
moto@garagemoderne.ch

ROYAL
ENFIELD

GENEVE

Motosecours
Rue Eugéne-Marziano 17-21
1227 Acacias GE
Tél.022 34272 65
info@motosecours.ch
www.motosecours.ch

VAUD

Garage Elite ).-P. Kehrli Sarl
Route d’ Allaman 106
1170 Aubonne
Tél.021808 5410
jpkehrli@sefanet.ch
www.kehrli-automoto.ch
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FRIBOURG

Motos Vionnet SA
Route du Rontet 17,
Case Postale 29, 1625 Sdles
Tél.026 912 60 82
philippe.vionnet@motosvionnet.ch
www.triumph-fribourg.ch

NEUCHATEL

FACCHINETTIMOTOS
Avenue des Portes-Rouges 3
2000 Neuchdtel
Tél: 0327202282
motos-ne@facchinetti.ch
www.facchinetti.ch/fr

VAUD

Moto Evasion SA
Chemin du Closalet 16
1023 Crissier
Tél.0216347523
info@triumph-lausanne.ch
www.triumph-lausanne.ch

Spécialiste

de I"équipement
moto en Valais
600m? d’exposition

e

r ‘ rizoma

3 YAMAHA

GENEVE

Badan Motos
Rue Lamartine 23,1203 Geneve GE
Tél.022 3453065
info@badan-motos.ch
www.badan-motos.ch

JURA

Manu Motos Sarl
Route Principale 1
2922 Courchavon JU
Tél.0324661414
Fax 032 4661414
info@manu-motos.ch
www.manu-motos.ch

VAUD

Facchinetti Motos
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A PARTIR DU 28.08.2024

Les 7 et 8 septembre, retour du
Motocross a I'ancienne a Lugnorre

Les 7 et 8 septembre, journées
d’essais et de roulage de 3D Mo-
FR. tos a Bretigny-sur-Morrens VD.

7-8.9__Motocross a I'ancienne du MC Vully a Lugnorre FR
https://mcvully.ch/

30.8-1.9__ MotoGP, mondiaux Moto2 et Moto3 a Aragon (E)
31.8-1.9__CS MX (SAM) Side-Car a Waldhdusern AG
31.8-1.9__ CS Trial a Grimmialp BE

4-7.9 __ Mondiaux d’Enduro Vintage @ Camerino (1)
6-8.9__MotoGP, mondiaux Moto2, Moto3 et MotoE a Misano (1)
7/8.9 __ CS MX (SAM) Side-Car et Women a Miimliswil SO

7/8.9 __MXGP, mondial MX2, WMX et EMX 250 a Afyonkarahisar (T)

14/15.9 __CS MX Masters, MX2, National Open, Junior 125 et Women &
Roggenburg BL

15/16.9 __ MXGP et mondial MX2 a Shanghai (C)

20-22.9 (S Vitesse (Alpe Adria) au Slovakiaring (SL)

20-22.9 __MotoGP, mondiaux Moto?2 et Moto3 a Misano (1)
20-22.9 __ WorldSBK, WorldSSP et WCR a Cremona (1)

21.9__ (S MX (SAM) Women a Amriswil TG

21/22.9__FIM E-Xplorer Cup @ Crans-Montana VS

21/22.9__Trial of Nations a Pobledura de las Regueras (E)
21/22.9__Schallenberg Classic (Course de cote) FHRM, SMLT et SSCLT
27-29.9__MotoGP, mondiaux Moto2 et Moto3 a Mandalika (INDO)

27-29.9__ WorldSBK, WorldSSP, World SSP 300 et R3 World Cup a
Aragon (E)

28/29.9 __ Coupe de I’Avenir MX a Baisieux (B)
28/29.9 __ Supermoto des Nations a Carole (F)

28/29.9 _ MXGP et mondial MX2 a Cozar (E)

29.9__ CS Trial a Bassecourt JU

29.9__ FHRM a Hockenheim (D)

4-6.10__MotoGP, mondiaux Moto2 et Moto3 & Motegi (J)

5/6.10 __MX des Nations a Matterley Basin (GB)

6.10 __ CS trial a Grandval BE

11-13.10__ WorldSBK, WorldSSP et WCR a Estoril (P)

14-19.10 __ISDE (Enduro) a Sileda en Galice (E)

18-20.10 __ CS Vitesse (Alpe Adria) & Grobnik (HR)

18-20.10 __MotoGP, mondiaux Moto2 et Moto3 a Phillip Island (AUS)
18-20.10 __ WorldSBK, WorldSSP, World SSP 300 et WCR a Jerez (E)

Indications vérifiées le 13.5.2024, sans garantie.

Vos events: — vous pouvez nous les signaler pour les faire
figurer dans cet agenda ou dans I'agenda en ligne du média
frere ActuMoto.ch (parution sur décision de la rédaction):
info@actumoto.ch—www.actumoto.ch/agenda
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cool des Seventies et de nouveaux amis, pour la

vie. C’est un peu tout cela, le tour intitulé «La vit

e bella» (la vie est belle), organisé par le Ride 705 :
Touring Club. Nous y étions. D

.— Texte: Ralf Bielefeldt — Photos': Fabio Affuso

Il était une fois ... cette histoire pourrait com-
mencer ainsi, parce qu’elle parle de la magie du
passé, d’'une époque presque completement dispa-
rue. Des années 1970’, pour étre plus précis. Cela fait
déja un demi-siécle. Ou cinquante ans. Ou cinqg dé-
cennies. Ou deux générations. Ca paraft beaucoup, un
genre d’'éternité, il y a bien longtemps. Et quand on
parle de technique moto, c’est effectivement le cas.

Des freins avant a disque? A I'époque, seules
quelques rares machines en possédaient. Les freins a
tambour traftres étaient le standard du marché. La
plupart agissaient avec un temps de retard, mais de
maniére si violente qu’ils bloquaient la roue avant en
un rien de temps. Un démarrage en appuyant sur un
bouton? On en trouvait ici ou 1, mais la regle était
plutdt de sortir le kick et de tourner la poignée des
gaz au bon moment. Sur certaines motos, c’était un
véritable art, dont les arcanes restaient cachées pour
nombre de pilotes. Des assistances au pilotage,
comme I’ABS ou le contrdle de traction? lls ne sont
apparus que depuis le milieu des années 1980’, res-
pectivement des années 1990'. Le feeling en selle et
la confiance en une puissance supérieure étaient de
rigueur sur les beautés des années 1970".
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Salute, Italia! A la
vie! le soir, on se
met a table dans de
petits restaurants
typiques. Des anti-
pasti, des fruits de
mer, des pdates —
tout ce que le cceur
désire. Et bien sar
du vin!

Une moto de rem-
placement voyage
dans le véhicle

d accompagne-
ment, avec les ba-
gages des partici-
pants.

A l'attaque dans
I'esprit des Seven-
ties, sur la Kawas-
aki Z1. Cette 900
convainc avec 79ch
et deux disques de
frein a 'avant.

- 4 -

Personnalité et caractére unique

Mais ce qui existait déja, c’étaient des chevaux et du
couple. Il'y en avait un peu moins qu’aujourd’hui,
mais cela ne rendait pas les machines moins fasci-
nantes et les pilotes moins heureux. Les motos des
Seventies possédaient surtout quelque chose qu’on
peine @ trouver de nos jours: de la personnalité et un
caractere unique, pour tout ce qui concerne le de-
sign, la dynamique de pilotage, et méme une cer-
taine retenue. C'était une magie reliant homme et
machine qui n’a absolument rien perdu de son
charme a travers toutes ces années.

«N’est-elle pas magnifique?», demande Pietro
Casadio Pirazzoli en caressant le réservoir de la
Honda CB 500 que son compere va utiliser comme
moto pour les photos. «La couleur est Candy Gold,
c’était la méme sur le modele qui tronait sur ma table
de nuit quant j'étais petit», précise-t-il avec des yeux
qui s’illuminent. Aujourd’hui, ce «petit» a 55 ans, est
le pere de trois filles, est resté amoureux de la CB
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Four, et c’est le patron du Ride 70s Touring Club.

En tandem avec Fabio Affuso, qui est un photo-
graphe de talent et un vrai maniaque de la moto,
comme lui, Pirazzoli a fait de sa passion pour les mo-
tos un business que ces deux messieurs sont préts a
mettre en branle pour tous ceux et celles qui comme
eux aiment le pur plaisir de rouler @ moto. «Chacune
de ces machines a sa propre personnalité», confie
Pietro, enthousiaste. «Tu ne trouves plus cela ailleurs
aujourd’hui. Chacun copie chacun. Toute les naked
se ressemblent, et tu ne peux plus distinguer une
moto d’aventure d’'une autre. Et puis elles ont toutes
les mémes composants: freins, suspensions, instru-
ments. Un caractére propre? sérieusement, quelle
moto actuelle en a encore un? Par contre, @
I'époque...»

16 beautés des années 1970’
Il tend le bras et montre un espace de quelque 15
metres sur 13. «Regarde, elles sont plus jolies les unes




Avant chaque dé-
part, les machines
ont droit a un court
check-up tech-
nique.

On passe les nuits
dans des décors
authentiques et des
hétels originaux.

Chassez le naturel
... Mike le Suisse fait
I'entretien de sa
Norton lors de la
pause de midi.

REDL

MOTORCYCLE TO'

que les autres.» Ses trésors sont |, bien alignés. lly a
une Moto Morini 3'/2 Sport, une Laverda 750 F, une
Benelli Tornado 650, des Ducati Scrambler 350 et
450, des Moto Guzzi 750 S, 850 Le Mans et V7 850
GT — des noms que les passionnés de moto aiment
savourer sur la langue. Il y a encore une Triumph
Bonneville T120 R de 1969, la moto la plus ancienne
de cette imposante collection, une Norton Com-
mando Fastback rouge (le chouchou de Pietro), une
Kawasaki Z1 900, une Honda CB 750 Four, une Har-
ley-Davidson Aermacchi 350 S et une Yamaha XT
500, la plus récente, datant de 1981.

La BMW R 90 S de 1975 qui a attiré mon regard
est malheureusement déja réservée. Je voulais ab-
solument rouler sur le modeéle de pointe de la série
«tiret 6», et d’autant plus dans ce coloris devenu
culte et nommé «Daytona Orange». Mais bon. lly a
assez de choix ici, et bien assez de machines hom-
mages. Derriére le comptoir sommeille une Super-
bike Ducati des Seventies, & moitié démontée. «Un

projet de longue haleine», sourit Pietro. Accrochés
aux murs, des réservoirs en tole et de vieilles af-
fiches publicitaires. Sur la plupart, des beautés aux
seins nus sont assises sur des machines aux
chromes brillant de mille feux, immortalisées de der-
riere et inclinées. Des bécanes et des nanas. Une
autre époque.

Nous sommes au «Clubhouse». C’est ainsi que
nos deux Italiens ont baptisé I'édifice qui se trouve a
coOté de I'ancien atelier de menuiserie de Pietro, et
qui est devenu le quartier général du Ride 70s Tou-
ring Club. Ca sent I'essence et les vieilles vestes en
cuir. Il y a des plans de travail contre les parois, des
bidons d’huile, un canapé en cuir, une collection de
casques, un frigo rempli de biere — un paradis des
motards en plein milieu de San Marino, le minuscule
Etat niché sur une petite montagne au sud-ouest de
Rimini, a 1 heure et demie de I'aéroport de Bologne.
C'estici que commencent et se terminent les tours
mis sur pied par Pietro et Fabio.
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—1

San Marino —ony ar-
rive rapidement par
avion, depuis Bologne
ou Rimini.

—2.

Montepulciano — le
joyau de la Tosscane,
avec une tres belle
vieille ville et de sacrés
points de dégustation
des vins.

—3.

San Quirico — mondia-
lement célébre pour
ses allées de cypres. Et
pour son viaduc.

—4.

Porto Santo Stefano —
le port de la presqu'ile
de Monte Argentario,
au bord de la mer Tyr-
rhénienne.

—S.

Saturnia — un bain
dans les sources ther-
males est presque une
obligation dans ce tour.

—B6.

Citta di Castello — un
joyau au bord du Tibre,
épargné par les masses
touristiques.




Ambiance vespé-
rale sur la petite fle
de Giglio: Zubin
I'aventurier s’est
décidé pour la
Yamaha XT 500, la
moto la plus
récente du parc
roulant de Ride 70s.
Cet exemplaire date
de 1981, et le mo-
déle est apparu en
1975.

En ltalie, c’est la
regle: petit stop
pour un espresso
ou un cappuccino.

Au Clubhouse (en
haut a droite) a San
Marino, les ma-
chines sont entre-
tenues, il y a tou-
jours de la biere
fraiche et du vin
dans le frigo, et des
affiches publici-
taires des années
1970’ sont placar-
dées aux murs.

Bruyante, indscuta-
blement cool et
stylée, comme le
casque rétro EX-
Zero de Shoei: une
Moto Guzzi 850 Le
Mans rouge, datant
de 1976.

La dolce vita @ moto

La Toscane, la Motor Valley (Mugello/Imola/Misano),
les Dolomites, la Sardaigne et la Sicile ... les voyages
dans le temps sur des machines des années 1970’
bien conservées sont prévus la ot I'ltalie vous en-
toure de ses charmes, de ses virages, de ses mets de
pates et de son style de vie. Une «dolce vita» @ moto
en petit groupe, idéalement @ pas plus que sept a dix
participants.

Selon la destination choisie, ces voyages durent
entre quatre et neuf jours. On dort dans de char-
mants hoétels, dans des hébergements Airbnb cools
ou des domaines viti-vinicoles. Le prix de départ est
de 1720 francs, si on fait le tour sur sa propre moto
(adaptée au concept), ou @ partir de 2200 francs si
c’est sur I'une des machines de Ride 70s. Le libre
choix de la moto est garanti. «En roulant, on peut
sans autre échanger les motos», explique Pietro.
Ainsi, tout le monde découvre le maximum de ma-
chines et peut faire I'expérience de toute la diversité
du parc roulant. En plein dans I'esprit des Seventies:
«Dance, Boogie, Wonderland!»

Avant le départ, il y a une introduction, nécessaire
pour éviter les mauvaises surprises. Sil'on prend par
exemple les deux Ducati Scrambler, qui datent de 1971
et de 1972, elles ont le sélecteur du c6té droit, avec la
premiéere en haut et les quatre autres en bas. Le frein
au pied se trouve lui G gauche. C'était souvent comme
¢a, G I'époque. On peut penser que ce n'est pas si dif-
ficile a faire, mais attention: on roule de maniere dé-
contractée, perdu dans ses pensées, et voici que sou-
dain le virage se referme ... et zack, on monte
instinctivement un rapport au lieu de le descendre et/
ou on appuie de maniere inutile sur le frein arriére,
comme on a I'habitude de le faire, parce qu'on n’a
jusqu’ici piloté que des machines modernes, avec le
sélecteur d gauche et le frein a droite.

Se mettre dans 'ambiance
Au premier contact a San Marino, ce n’est pas un gros
probléme. Mais il faut rester attentif, parce que ma
premiére moto est une Moto Guzzi 750 S (qui au
moins a deux disques de frein devant) et que je dois
I'emmener dans des successions de virages vraiment
rapides. «Concentrez-vous sur la moto, roulez a votre
rythme, et ne vous inquiétez pas, personne ne sera
laissé derriere», promet Pietro au moment ou nous
mettons notre casque et ou nous sortons de la cour.
Les bagages font le voyage dans un van d’accompa-
gnement, en compagnie d'une machine de remplace-
ment, de pieces et d’outils. Pietro peut démonter cha-
cune de ces motos a I'aveugle et est capable de la
remonter pour la remettre en état de tourner. Ca nous
donne confiance. Et c’est bien, parce que beaucoup
d’entre nous sont des novices des odltimers.
«Détends-toi et profite de la route sur des routes
riches en virages, avec de spectaculaires vues sur les
montagnes, les cotes, des gorges et des villages his-
toriques». C'est ce qu’on peut lire sur le site ride70s.
com. Ce conseil bien intentionné correspond parfai-
tement & ce que nous vivons, mais il y a une chose qui
manque dans cette description, et c’est la luminosité
extraordinaire. La Toscane se montre sous ses plus
beaux atours durant ce tour. Le soleil qui se couche
baigne les chaines de collines comme en train de
prier dans une lumiere qu’on ne peut faire autrement
que contempler, et qui fait qu'on se sent obligé tous
les deux sommets de sortir son smartphone et de
prendre le cliché dont on est sdr qu’il donnera I'image
la plus merveilleuse de tous les temps sur Instagram.
Et ca dure comme ¢a pendant des heures.

1000 kilométres en 4 jours
Notre premiére étape nous mene jusqu’a Montalcino,
la patrie du Brunello — un vin servi en abondance lors
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Y a-t-il quelque
chose de mieux que
de traverser I'ltalie
a son rythme sur
ces classiques ori-
ginaux des Seven-
ties? Diverses ma-
chines sportives
italiennes font par-
tie du parc roulant
de Ride 70s, comme
par exemple la
Moto Guzzi 750S.
Cet exemplaire noir
de 1974 a le sélec-
teur d gauche, et
deux disques de
freins ralentissent
la moto a l'avant —
ca met en
confiance. De nom-
breuses autres mo-
tos utilisent par
contre encore des
freins a tambours.
Raison de plus pour
rouler de maniére
préventive.

Lors d’arréts aux
croisements, on
n’entend pas un
seul bruit d échap-
pement en trop ve-
nant de la flotte de
Ride 70s.

Les midis, on met un
point d‘honneur a
s’attabler, comme
ici, dans le petit do-
maine viti-vinicole
de Strulli.

de la soirée. Nous avons derriere nous les pentes des
Appenins, avec des baisses de température inatten-
dues dans les hauteurs, des sandwichs fabuleux dans
une auberge de montagne, les domaines du Chianti
et environ 240 km sur des routes secondaires pour la
plupart bien viroleuses. Selon le roadbook, il devrait y
avoir juste 1000 km durant les 4 jours de notre tour.
Chacun d’entre eux devrait logiquement nous appor-
ter delajoie.

Notre petite troupe est faite d’un joli mélange: il y
a Andrew et Cassie, de Londres, Nikos, d’Athenes,
Mike, de Zurich, Guillem, venu de Barcelone, Svein de
Norvege et Zubin, des Emirats — un assemblage bien
international. Tous et toutes des motocyclistes expé-
rimentés, qui n’ont pas tous le méme rythme sur
route, mais qui vivent avec les mémes émotions et
qui sont de vrais obsessionnels de la moto — méme si
ce voyage est la meilleure preuve qu’il n’existe pas
vraiment de motocycliste typique.

«J’aime les vieilles motos»
«J'avais un urgent besoin de vacances, j'aime les
aventures, et j'aime les motos anciennes», explique
la productrice télé Cassie Bennitt. «Quand j'ai appris
qu’il y avait une occasion de passer du temps ici avec
des personnes partageant mes passions et de tra-
verser I'ltalie  moto, je me suis immédiatement ins-
crite.» Elle s’est décidée pour la Harley-Davidson la
plus légére que la marque ait jamais produite, I'Aer-
macchi 350 SS, construite en 1975, qui pése juste 145
kilos. Elle a des tambours a I'avant et a I'arriére, cing
vitesses, une selle d 800 mm du sol ... c’est un scram-
bler décontracté avec des genes italo-US, tout a fait
dans le style des premieres Ducati Scrambler.

Dans la courte description qu’en font Pietro et
Fabio sur leur site web, ot chacune des 15 motos est
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présentée, on peut lire, & propos de cette Harley-Da-
vidson-Aermacchi: «Le caractere tranquille et docile
du moteur fait que cette Harley-Davidson pas
comme les autres est aussi a conseiller pour des pi-
lotes moins expérimentés, et elle est parfaitement en
syntonie avec la philosophie du voyage lent: se lais-
ser bercer de virage en virage @ son guidon est une
vraie thérapie». Je pourrais avoir écrit cela. Elle est
aussi maniable qu’une mobylette, son look est vrai-
ment cool, et elle distille des «groovy vibes». C'est
juste que sur de longues étapes, ses vibrations de-
viennent un défi pour la caboche et la colonne verté-
brale.

«Etre assis sur une moto, cela te donne une li-
berté incroyable, s’enthousiasme Cassie. Tu dé-
couvres des coins d’un pays que tu louperais sans
doute dans une voiture — et rouler au guidon d'une
classique, c’est encore plus beau. Tu roules plus len-
tement, tu vois plus de choses, tu emmagasines plus
d’expériences. Tu commences @ vraiment aimer la
moto.» Svein, le senior du tour avec 72 ans, ale
méme point de vue: «Tant de personnes super, de
motos super, d’hdtels super ... » Chez lui, dans son
garage, ce motocycliste compétent héberge notam-
ment une Triton. Elle a été construite en 1968, et est
mi-Triumph, mi-Norton, mais entierement un Café
Racer — «J’en avais toujours révé.» Ici, pendant ce
tour, il roule Moto Morini, et il n’hésite pas a attaquer.
«0n ne pourra jamais enlever le pilote de mon dme»,
justifie en riant ce multiple champion norvégien de
cyclisme, qui fut actif aux temps de Iégendes comme
Josef «Sepp» Fuchs et Dietrich «Didi» Thurau.

Lunch dans un mini-vignoble
Le deuxiéme jour du tour nous ameéne sur I'lsola del
Giglio, qui est & une heure de bac de la terre ferme en



pays toscan. A notre arrivée au port, le sherif de I'lle
nous regarde avec suspicion. Douze motos, semble-
t-il penser, ca n’augure rien de bon. Et pour ce qui est
du bruit, il peut bien avoir raison, parce que la plupart
de ces motos émettent un son infernal. Dans les an-
nées 1970’, c’était parfaitement normal, et c’était
méme parfait pour des machines a vocation sportive,
comme ma Moto Guzzi 850 Le Mans. Méme la Moto
Morini 350 de Svein a des émissions sonores qui
laissent penser qu’elle va quitter la voie des stands
pour la piste.

Notre premier arrét sur cette ile est le petit vi-
gnoble de Milena Danei. Au total, il y a huit parcelles
qui lui appartiennent ici, sur le Giglio, la plupart pas
plus grandes qu’un terrain de handball. Elle remplit
au maximum 2500 bouteilles par année, tout est fait
0 la main et il y a des spécialités plutdt rares. Nos
nous mettons @ table en regardant la mer. En bas,
dans le golfe, on voit notre refuge Air BnB, riche de
plusieurs étages. Et le soir, nous avons droit G ce qui
est probablement la plus grosse portion, et la meil-
leure, de spaghetti aux vongoles que des voyageurs
G moto aient jamais dégusté en Italie. C’est Fabio qui
I'a préparée, avec un aide bénévole. [l estné a
Naples et il a un flair sans défaut pour tout ce qui est
des fruits de mer.

Le lendemain, la journée débute de maniére quasi
tempétueuse. Des couronnes d’écume dansent sur la
mer devant notre terrasse, et les vagues viennent
bruyamment s’écraser sur la plage. Heureusement, le
bac fait la traversée comme prévu. A Saturnia, nous
nous arrétons aux sources thermales. Cela fait plus
de 3000 ans que I'eau bouillonnante jaillit du sol et
se déverse sur un plateau en terrasses. C'est bondé
partout, dans I'eau, sur les surfaces au sol. De nom-
breux visiteurs Iézardent dans des peignoirs blancs,
entre le parking, @ 500 metres, et les grandes bas-
sines remplies d’eau chaude. Un spectacle surréel.
Mais d’'une maniere ou d’une autre, c’est en harmonie
avec la tendance ayant cours dans les Seventies. Et il
en est de méme pour notre appréciation du repas du
soir, dans la magnifique ville de Montepulciano, notre
troisieme et dernier campement pour la nuit, avant
de revenir a San Marino, devenu le quartier général
international du voyage dans le temps. -

— Général

La Toscane (Toscana en italien) n'a
presque plus besoin de présentation. Il y a
peu de régions en ltalie qui éveillent au-
tant I'envie de rouler que la patrie des cy-
pres avec ses innombrables collines. Pise,
Florence, Sienne, mais aussi des bosquets
d’oliviers, des vignobles, le Chianti, la mer
Tyrrhénienne, des lidos sur les plages — on
ne sait pas par ou commencer, et ou finir
parmi tous ces noms et expériences bien
connus qui établissent des connections
dans le monde entier avec cette langue de
terre si belle. Des monts Appenins assez
spartiates, au nord, jusqu’a I'lle d’Elbe, en
bas, au sud-ouest, la Toscane se décline
sur quelque 23000 kilometres carrés. Et
rien que Florence, la capitale de cette ré-
gion, avec ses quelque 360 000 habitants,
compte pas moins de 10 millions de nui-
tées par an.

— Quand y aller/climat

Il fait chaud dés le mois de mars en Tos-
cane, et la température moyenne annuelle
est 0 20 degrés, parfait pour la moto. Les
mois les plus chauds, sans surprise, sont
ceux de juillet et d’aodt, avec en moyenne
31,1, respectivement 30,6 degrés. D’avril &
septembre, le soleil brille au moins sept
heures par jour. La température de I'eau
monte jusqu’a 23 degrés. En juillet, il ne
pleut, selon la statistique, que 3,5 jours, et
en septembre 5,7 jours. Le temps devient
humide de novembre (10 jours de pluie)
jusqu’en mars (8,6). Les hivers sont plutot
doux (10 & 12 degrés toute la journée), et
le soleil se montre de 3 a 5 heures par jour.

—Hébergements

De belles villas en régime Air BnB, des ho-
tels historiques pleins de dignité, de ma-
gnifiques constructions bien préservées a
plusieurs étages — Pietro et Fabio, les pa-
trons de Ride 70s, ont le chic pour trouver
des hébergements stylés et surprenants.
On dort en regle générale a deux dans des
chambres doubles. Sil'on veut séjourner
en Toscane avant ou aprés le tour, on
trouve des hotels ou d'impressionnantes
propriétés viti-vinicoles & des prix accep-
tables dans I'entre-saison. En pleine sai-
son, comme ailleurs, cela devient cher, et
surfréquenté a plein d’endroits. Sil'on
peut et veut se permettre quelque chose
de vraiment luxueux: le domaine Castel-
falfi, qui fait 1100 hectares, servait déja de
refuge contre I'agitation urbaine aux
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membres de la famille des Médicis. Ce
«Toscana Resort» (hotel et villas) tréne
sur une chaine de collines en offrant une
vue grandiose sur les jeux de lumiere de la
Toscane.

— Gastronomie

Le Chianti Classico, le Brunello di Montal-
cino, le Sangiovese, le Verdicchio, le Vino
Nobile di Montepulciano ... les vins et
cépages toscans sont célébres dans le
monde entier. Si on passe ses soirées en
buvant uniquement de la Birra Moretti ou
une biére locale artisanale — qui sont bien
s(r délicieuses — on ne peut s’en prendre
qu’a soi-méme. La cuisine toscane est ty-
piquement italienne, avec beaucoup de
pizzas et de pasta. Mais on trouve aussi @
la carte des plats avec des haricots
blancs, la salade de pain toscane — la
Panzanella —, du poulet «alla cacciatore»
(chasseur), et des mets de poissons ou de
fruits de mer en tous genres (par ex. des
«spaghetti con arselle», soit avec des
moules). Et le plus simple, mais aussi le
meilleur: du pain pauvre en sel avec du
Pecorino Toscano DOP, un fromage de
chévre a pate dure relativement doux.

—Ride 70s/tours

Il'y a encore deux tours au programme
pour 2024. L’année d’'apreés, il y en aura
huit, avec le premier événement hors
d’Italie (Isle of Man TT). Les participants
peuvent venir avec leur propre moto, ou
faire usage du service de transport de
Ride 70s. La moto est alors prise assez en
avance a I'endroit convenu, et elle est
rendue de méme aprés I'événement. Les
prix sont calculés de maniére individuelle.
Les clients suisses sont assez friands de
ce service, explique Fabio Affuso. Selon les
tours, les départs se font dans des villes
différentes. Par exemple a San Marino
(Toscane), a Naples (cote amalfitaine), @
Cagliari (Sardaigne) ou a Palerme (Sicile).
2024: secrets de Sardaigne, 23—-29 sep-
tembre. Routes des vins, Toscane, 10-14
octobre.

2025: |a Sicile au printemps, 9—17 mars.
La cote amalfitaine, 2—7 avril. La Toscane
de cote a cote, 10—15 mai. Isle of Man TT,
Grande-Bretagne, 26 mai — 7 juin. Bike
Shed Motorcycle Club x Toscane, 19-23
juin. Top of the World, Dolomites, 20—26
juillet. Secrets de Sardaigne, 24—-29 sep-
tembre. Routes des vins, 16—20 octobre.
Pour en savoir plus: www.ride70s.com
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Compétition

En grand, Jeremy Seewer (91) dans le sable d’Arnhem. Et en plus petit, Valentin Guillod, sur la méme piste.

DU VERT AU ROUGE?

Le Suisse Jeremy Seewer, toujours avec sa
Kawasaki, a décroché un seul podium. Il pour-
rait changer pour 2025. Valentin Guillod, lui, a
fait le buzz en Indonésie avec une 5¢ place.

— Texte: Jérome Ducret — Photos: DR, Mediacross

Un seul podium cette saison jusqu’ici pour le
Suisse Jeremy Seewer. C'était au Grand Prix d’ltalie
(Maggiora), en juin. Il a ensuite été au mieux qua-
trieme, dans les courses qualificatives du GP de West
Nusa Tenggara (Indonésie) et a Loket (RT), et cin-
quiéme de ces deux mémes Grand Prix. En cause,
pour celui qui a tout de méme été cing fois
vice-champion du monde, la difficulté a trouver les
bons réglages sur sa Kawasaki d’usine, Grand Prix
apres Grand Prix, sachant qu’il faut a chaque fois tra-
vailler méthodiqguement, pas @ pas dans un temps
tres restreint, et que ce travail doit a chaque fois se
faire dans des directions différentes. Selon les dires
de Seewer. Mais par contre le numéro 91 a fait tres
peu d’erreurs, et il a pu étre constant dans ses résul-
tats, ne descendant pas en dessous du 8¢ rang au ré-
sultat combiné de deux manches.

Et puis est arrivé un moment trés certainement li-
bérateur, au Grand Prix de Suéde, d la mi-ao(t,
quand Jeremy a mené la danse durant huit tours
complets, devant des pilotes du calibre de Jorge
Prado (champion en titre et triple champion du
monde), Tim Gajser (leader du championnat et quin-
tuple champion mondial) ou Jeffrey Herlings (quin-
tuple champion du monde, actuel 3¢). Le Suisse a un
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peu faibli en fin de course, et a fini 4¢ derriere son
coéquipier Romain Febvre (champion du monde
MXGP 2015 et vice-champion 2023). La course 2
s’est moins bien passée (8¢). Au GP suivant, dans le
sable traitre d’Arnhem (Pays-Bas), il a fallu tenir bon
pour obtenir un sixieme rang. Tous les indices laissent
cependant penser que, toujours pas vraiment a I'aise
avec sa moto actuelle, le pilote originaire du canton
de Zurich pourrait passer I'an prochain dans le tout
nouveau team MXGP du constructeur italien Ducati,
aux cotés du pilote italien Mattia Guadagnini (actuel-
lement chez Husqvarna).

Guillod brillant a Lombok

Le Fribourgeois Valentin Guillod, un des deux pilotes
du team privé frangais SR (Honda), a connu I'un des
meilleurs moments de sa carriére lors du second
Grand Prix en Indonésie. Il est parti de la 8¢ position,
durement acquise dans la course qualificative, a
perdu des places puis est remonté jusqu’en 7¢ posi-
tion dans la premiere manche. Il a fait encore mieux
dans la seconde, malgré la chaleur, la boue et les
ombres autour des orniéres, en décrochant la 4¢
place — gréce a une chute de Seewer, mais surtout
gr@ce a la volonté et au talent du pilote romand.
Rang final dans ce GP: 5! Les épreuves qui ont suivi
I'ont vu continuer @ se classer autour du top 10, sauf
dans le sable d Lommel et Arnhem. Il est pour I'ins-
tant 9¢ du mondial.

Le troisieme Suisse, Kevin Brumann (team privé
Sixtyseven, Husqvarna), lui, ne s’aligne pas dans tous
les GP cette saison. Il a marqué quelques points mais
n’a pas beaucoup progressé. -



Le team Honda a comme d’habitude gagné
les 8 heures de Suzuka. Cette année, la caté-
gorie Superstock pouvait participer. Le team
National Motos francais, avec a son bord les
deux pilotes vaudois Sébastien et Valentin
Suchet, en était.

— Texte: Jérome Ducret — Photos: DR

Le pilote suisse
Randy Krummena-
cher au guidon de la
Honda numéro 4
(team Tati Beringer,
catégorie EWC).

La course des 8 heures de Suzuka, au Japon,
est depuis toujours un rendez-vous spécial dans le
championnat mondial d’endurance. C'est le circuit de
Honda, et le constructeur japonais a  cceur d’y bril-
ler, question d’honneur national. De nombreuses
équipes japonaises que I'on ne voit pas sur les autres
épreuves du championnat sont d’ailleurs montées
expres pour cette course.

Jusqu'ici, seuls les teams du championnat mondial
actifs dans la catégorie la plus rapide (EWC) avaient
le droit de participer a ces 8 heures. Cette saison, les
regles ont changé. Les teams de la catégorie Su-
perstock qui le souhaitaient, et qui pouvaient se per-
mettre le voyage financiérement, avaient la possibi-
lité de s’inscrire. C'est ce qu’a fait le team francgais
National Motos Honda (numéro 55), avec ses trois
pilotes, le Francais Guillaume Raymond et les deux
Vaudois Sébastien et Valentin Suchet. La Honda nu-
méro 55 était en téte de sa catégorie avant d’arriver
au Japon. C’était donc une belle occasion de gagner
encore une brassée de points avant la finale, les 24
heures du Bol d’Or, mi-septembre, au Castellet. Un
seul autre pilote suisse roulait @ Suzuka cette année:
Randy Krummenacher, du team Tati Beringer (Honda,
numéro 4, catégorie EWC). Le team suisse Bolliger
(numéro 8, Kawasaki) y avait renoncé, pour des
questions de budget.

Les fréres vaudois 5 Superstock

L'ordre de départ de la course s’est décidé le vendredi
@ Suzuka, et c’est I'équipe championne en titre (EWC),
le YART (team Yamaha officiel, numéro 1) qui a décro-
ché la pole, devant une équipe japonaise, le Team
Kagayama Ducati, avec en 3¢ position le team Honda
officiel (HRC, numéro 30), composé du tres expéri-
menté pilote japonais Takumi Takahashi, de son plus
jeune collegue Teppei Nagoe, et du pilote francais de
MotoGP Johann Zarco. Le leader du mondial, le team
Suzuki (SERT), était 4e. National Motos s’est classé
33¢, 9e de sa catégorie. Avec seulement deux autres
équipes Superstock participant a I'entier du mondial
devant eux, le team Etoile (BMW, numéro 25) et le
team Wojcik (Honda, numéro 777). Le Tati Team Be-
ringer, lui, a pris la 31¢ position.

Au terme d’une belle bataille, la Honda numéro 30
s’est (presque comme d’habitude) imposée, avec seu-
lement un peu plus de 7 secondes d’avance sur le
YART, du fait d’une pénalité de derniére minute infligée
au team HRC. C’est tout de méme la 6@ victoire pour
Takahashi San & Suzuka, et la 30 pour Honda dans
cette course! Le SERT est arrivé 3¢, devant le team
Kagayama. Le YART a repris les commandes du cham-
pionnat, devancant le SERT de 6 points. La Honda nu-
méro 5 (Krummenacher) a elle opéré une belle remon-
tée qui lui a permis de décrocher la 15¢ place. Quant &
National Motos, s’ils ont d{ laisser refroidir la machine
une dizaine de minutes dans le box pendant la course,
non seulement ils sont arrivés au bout (29¢), mais, en
finissant 5¢ de leur catégorie, avec seulement une
autre équipe Superstock devant eux qui participe @
tout le championnat 2024 (le team Etoile), ils ont
consolidé leur position de leader dans cette catégorie.
Valentin et Sébastien Suchet portent déja leur regard
vers le sud de la France et le célebre circuit du Castel-
let, ou leurs espoirs de titre s’étaient brisés la saison
derniére dans les derniers tours. -
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Sportnews

Duel Ducati sans merci entre Bagnaia

et Martin

La bataille entre le cham-
pion en titre et pilote d’usine Ducati
Francesco «Pecco» Bagnaia (numéro 1) et
le vice-champion en titre Jorge Martin
(numéro 89), du team satellite Pramac
Ducati, est tres serrée cette année en-
core. Au TT Assen (Pays-Bas), Bagnaia,
en retard au nombre de points sur son ri-
val, s’est adjugé la course Sprint, puis le
Grand Prix, mais Martin, en finissant deux
fois deuxieme, n’a perdu que quelques
points. Au GP suivant, celui d’Allemagne, il
y a eu la chute de Jorge Martin alors qu'il
menait la course principale, et aprés qu'il
eut remporté la course Sprint; victoire
pour Bagnaia, qui reprenait le lead du
championnat. Apres une petite pause es-
tivale, tout le monde s’est retrouvé en
Angleterre (Silverstone), et 1a c’est Ba-

gnaia qui a fauté, dans la course Sprint. Il
a limité la casse le lendemain en finissant
3¢, derriere son coéquipier Enea Bastianini
(vainqueur aussi de la course Sprint) et
Jorge Martin. Au Red Bull Ring, en Au-
triche, Martin a décroché le meilleur
temps (nouveau record) et la pole, devant
Bagnaia et le huit fois champion du
monde Marc Marquez (team Gresini, Du-
cati). Mais Bagnaia a fait ce qu'il fallait
pour s'imposer dans la course Sprint (de-
vant Martin, qui a loupé un dépassement
pour le lead, et s’est vu imposer une pé-
nalité Long Lap parce qu’il avait perdu
moins d’1 seconde en sortant de la piste),
et surtout dans la course longue di-
manche. Devant Jorge Martin et Enea
Bastianini. Pecco a a présent 5 points de
bon sur Martin! —Jbu, PH DR

Fruncesco Bugnulu (numéro 1) a damé Ie pion a son rival Jorge Martin (89) au Red Bull ng,
en Autriche. Il a a présent S petits points d’avance sur lui au classement général.

Trophée suisse au Rallye du Dourdou

Le Rallye
du Dourdou, deuxieme épreuve du
championnat francais de Rallye routier,

Le Vaudois Antoine Asfuux au Rallye du
Dourdou, 2¢ épreuve du championnat fran-
cais de Rallye routier cette saison.
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avait lieu @ la mi-juillet dans I’Aveyron.
Deux Suisses y participaient, les Com-
biers Antoine Asfaux (Triumph Street
Triple 765 RS, numéro 25) et Morgane
Hannigsberg (KTM 690 Duke, numéro
111). Antoine a bien joué le coup, se clas-
sant 40¢ au scratch (24¢ de sa catégorie
Rallye 1) sur 160 inscrits. Cela lui a valu la
premiere place du Challenge européen,
un classement réservé aux participants
venus d’ailleurs que la France. Morgane a
quant a elle pris la vingt-quatrieme place
de sa catégorie Rallye 2, et la deuxieme
marche sur le podium du Trophée fémi-
nin (4¢ du Challenger européen). Les
deux Vaudois visent déja le rendez-vous
suivant du championnat, le Rallye des
Coteaux, en Ardéche, les 7 et 8 sep-
tembre. —Jpu

Killian Aebi a
Magny-Cours et Pau

Apres une chute a Lédenon et
une dégingolade dans le classement de la
catégorie Superbike Challenger (6¢), le
Vaudois Killian Aebi (Junior Team Le Mans
Sud Suzuki) remonte au fil des courses. A
Magny-Cours, en difficulté aux qualifica-
tions (16¢), il a tout de méme pu obtenir
un podium dans sa catégorie (3¢) dans la
course 2. Et il a continué a Pau, avec la 3¢
place de la course 1. Il est ainsi remonté a
la 3¢ place du championnat. Le Fribour-
geois Kevin Triieb (Ducati, Superbike
Challenger) faisait lui son retour apres
blessure a Pau (22¢, 24¢). —Jbu, PH. W. JOLY

K|II|un Aebi (numero 72) sur le circuit fran—
cais de Pau-Arnos.

Monaya et Vasta,
qui sera champion?

En Coupe de France Promos-
port 1000, deux Suisses se disputent la
couronne cette saison, le Genevois Gré-
gory Monaya (Yamaha numéro 2) et le
Fribourgeois Noan Vasta (Yamaha nu-
méro 42). Les deux Helvétes se sont clas-
sés 2¢ et 3¢ des qualifications a Pau, en
juin, puis 4¢ et 2¢ de la course 1, et 5¢ et 4¢
de la course 2. A Magny-Cours, en ao(t,
Vasta a pris la pole devant Monaya. Le
numéro 42 a ensuite gagné la course 1,
puis fini 2¢ de la course 2, derriére Mo-
naya. Avant la finale du Mans, début sep-
tembre, Vasta a 19 points de bon sur son
rival. En Promosport Découverte 1000, le
Suisse Damien Baertschiger (Yamaha) est
déja assuré de devenir champion.

—JDU, PH E. MAURIN

)
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Les Suisses Monaya (2) et Vasta (42) a
Magny-Cours.



Domi Aegerter (77) a Portimao. Et I'actuel leader du mondial Superbike, Toprak Razgatlioglu (54).

Du bas au mieux pour Domi Aegerter

Le Suisse Domi-
nique Aegerter (team GRT, Yamaha numéro
77) était plein d’espoir en reprenant le cham-
pionnat mondial aprés une grosse pause esti-
vale, a Misano (1). Mais il a di abandonner la
course 1 en raison d’un probleme technique,
et malgré une belle remontée dans la course
Superpole, il n’a pas pu améliorer sa position
de départ pour la course 2, course ouiln‘a a
nouveau marqué aucun point (encore un pro-
bleme technique). Il a pu faire nettement
mieux au round suivant en Angleterre (Do-
nington), avec une 5¢ place en qualifications,
puis, du fait de premiers tours moyens, une 9e,

une 11¢ et @ nouveau une 9¢ places en
courses. A Most (RT), Domi a manqué cruel-
lement de confiance et n’a pu engranger que
3 points (132 dans la course 1). Mais il a re-
dressé la barre au Portugal (Portimao); quali-
fié 10¢, il a fini la course 1 9¢ et meilleure pilote
Yamaha, puis a gagné des places sur la grille
de départ de la course 2 avec une 8¢ position
(Ia aussi, meilleur pilote Yamaha) dans la
course Superpole (il était méme un temps
6¢!), et, aprés avoir perdu des places dans les
premiers tours, a fini 9¢. Au championnat, le
Suisse est 11e, @ 7 points du six fois champion
du monde Jonathan Rea (Yamaha). —Jpu

Hintz roi, déveine pour
Haenggeli

Le Fribourgeois Julien
Haenggeli (Yamaha, numéro 77) peut encore
y croire (au titre), mais il a perdu gros en finis-
sant 12¢ de la course 2 a Hoch-Ybrig SZ. 1l a
obtenu une 3¢ et une 2¢ places a Ligniéres,
derriere l'invité surprise Dominique Aegerter,
puis une 9e et une 2e places a Alstdtten ZH
(victoire du pilote KTM Raoul Tschupp). Il a
aussi d{ abandonner (crevaison) dans la
course 1a Frauenfeld. Jannik Hintz (Yamaha,
1), rival de Haenggeli, a pris une série de vic-
toires ou s’est mieux classé; il posséde 316
pts, contre 289 pour Tschupp et 277 pour
Haenggeli. —JDU, PH M. DICHTL (MIDI-PICS.DE)

L’Allemand Jannik Hintz (1) derriére le Fribour-
geois Julien Haenggeli (77) a Frauenfeld. Mais
seulement sur la photo!

Le Vaudois Arnaud Tonus (4) s’est imposé a
Broc, devant Loris Freidig (31) et Nicolas Bender
(110).

Leaders pour ainsi dire
indétronables

Apres I'annonce de I'an-
nulation des courses du dimanche a Linden
BE, le Belge Nick Triest (Honda) est assuré de
devenir champion de Suisse en catégorie
MX2, avant la finale de Roggenburg BL (15-16
septembre). Le titre n’est par contre pas en-
core décidé en MX Masters, méme si le Vau-
dois Arnaud Tonus (Yamaha, numéro 4) méne
clairement le bal, devant Loris Freidig
(Husqvarna, 31). Le numéro 4 s’est en effet
imposé a Muri AG, a Cossonay VD, et a Broc
FR. Le Valaisan Nicolas Bender (Husqvarna)
semble lui bien installé en 3¢ place. —Jpbu

I

ET ENCORE

MXGP OF SWITZERLAND — Le
Grand Prix motocross de Suisse fi-
gure dans le calendrier mondial
cette saison en aolt (24-25), pas
en avril comme I'an dernier. Au mo-
ment oU nous écrivons ces lignes, il
n’a pas encore eu lieu, mais le ma-
gazine parait apres le 25 aodt. Voici
déja quelques infos, sur les pilotes
suisses qui sont annoncés: en caté-
gorie MXGP, en plus des «réguliers»
Jeremy Seewer, Valentin Guillod et
Kevin Brummann, il y aura Arnaud
Tonus, Loris Freidig, Nicolas Bender,
Robin Scheiben, Bryan Boulard et
Alessandro Contessi. Pas de Suisse
par contre annoncé en MX2. Mais il
y en aura dans la catégorie euro-
péenne (courses samedi et di-
manche) EXM250: Nico Greutmann,
actuel 6¢ du championnat, plus Luca
Diserens, Arthur Steffen et Remo
Schudel. Et de méme en EMX125:
Ryan Oppliger, Noe Zumstein, Noryn
Pulsini, Santiago Espada, Tristan
Blanc et Dany Henzer.

MOT02/MOTO03 — En mondial
Moto2, I'avance du leader Sergio
Garcia (team MT Helmets MSI,
chassis Boscoscuro) a fondu et n'est
plus que de 20 pts. Son rival et coé-
quipier Ai Ogura (qui sera I'an pro-
chain en MotoGP dans le team sa-
tellite Aprilia) a gagné a Assen
devant Garcia et Fermin Aldeguer
(Speedup, Boscoscuro), puis ce fut
au tour d’Aldeguer au Sachsenring,
devant Jake Dixon (CFMOTO Aspar,
Kalex) et Ogura, Garcia étant 7¢. A
Silverstone, Dixon a gagné devant
Aron Canet (Fantic Racing, Kalex) et
Celestino Vietti (Red Bull KTM Ajo,
Kalex), Garcia étant d nouveau 7¢. A
Spielberg, victoire de Vietti devant
Alonso Lopez (Speedup) et Dixon,
Garcia étant 14¢. Le pilote CFMOTO
David Alonso domine lui toujours le
mondial Moto3, avec 71 pts
d’avance sur son dauphin lvan Or-
tola (KTM). Il s’est imposé au
Sachsenring et a Spielberg, a fait 5¢
a Assen, et 2¢ a Silverstone.

SWISS MOTO LEGEND TROPHY
(SMLT) — Aprés le double round de
Boécourt et ceux du Petit Aberge-
ment (F) et de Malrhes (F), Willi
Siegrist (BMW de 1986) a 103 points
de bon dans ce championnat
Youngtimers, ou c’est la régularité
qui compte, un de plus qu’Ueli
Schénmann (Kawasaki, 1982) et 3
d’avance sur Jean-Luc Ronchi (Su-
zuki, 1988). lls seront départagés
lors de la finale du Schallenberg BE.
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Ligne d'arrivée

DANS LE PROCHAIN NUMERO 9/24, PARAIT LE 23 OCTOBRE

Nous avons comparé les deux derniéres Supersport 4-cylindres du marché homo-
loguées pour la route, la Kawasaki Ninja ZX-6R et la Honda CBR 600 RR.

BIEN AGIR EN
CAS D’URGENCE

— Texte: Daniele Carrozza

___REGARL
CRITIQUE

Ca s’est passé dans mon quartier: je bois mon café du
matin, tranquille dans mon coin, en jetant déja un
@il sur mon smartphone a mes premiers e-mails. Je
regarde par la fenétre, et le drame se produit: un mo-
tocycliste traverse le cadre de gauche a droite a
toute vitesse, en luttant pour garder le contréle de
sa bécane. Le guidon se bloque a gauche, puis a
droite ... et c’est fini, il tombe par dessus la roue
avant, tourne sur lui-méme et atterrit sur le trottoir.
La moto glisse encore sur quelques metres et s’ar-
réte 4 moitié sur la route, & moitié sur le trottoir.
Pendant que le jeune homme se débat avec sa MT-07,
je laisse échapper un «m... » réflexe, je laisse tout en
plan et je me dépéche d’aller apporter mon aide.

Je sécurise le lieu de 'accident et j'enléve la moto,
tandis que le boucher et ’épicier du coin prennent
soin du jeune homme. Par chance, et au vu des cir-
constances, a part des contusions et une écorchure
au genou, il va bien, rien de plus grave. De I'impor-
tance d’étre équipé d’habits de protection adaptés! Le
«Care Team» met en place en un clin d’eil une chaise
repliable 4 'ombre et un peu d’eau. Et comme ’acci-
denté se plaint au bout d’'un moment de douleurs a la
nuque, nous appelons tout de méme ’'ambulance.
Apreés description des circonstances de I'accident a la
police - le jeune motocycliste n’a rien fait de faux, c’est
juste le fait de traverser des rails de tram mouillés avec
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Notre essai de la
# nouvelle Guerrilla
" 450 de Royal
Enfield. Avec le
moteur refroidi
par liquide de
I’'Himalayan 450.

Essai de la nouvelle
BMW F800 GS, la
variante moins
puissante et plus
routiére de la
F900GS.

Essai en mode tou-

ring de la nouvelle

Voge 900 DSX, un

maxi-trail de
voyage chinois a

. moins de 10000

francs.

dans le prochain numéro

Par chance, dans ce
malheur, la bordure du
trottoir sur le lieu de
cet accident n’avait
que deux centimeétres
de haut, ce qui fait que
les dégats sur la moto
ont été modérés. En
arriére-plan, on voit
bien les rails du tram,
qui ont été traversés
gaz ouvert juste avant
I'accident. Mouillés,
quand on est a moto, :
ils sont dangereux! 5&"

laccélérateur ouvert qui a fait son malheur - je rentre
dans mes quartiers et deux pensées me passent par la
téte. La premiére, c’est 1a promptitude de toutes les
personnes concernées 3 aider. Et 1a seconde, c’est de
savoir si, dans le feu de I'action, j’aurais bien correcte-
ment réagi sil'accidenté avait été blessé sérieusement.
Le fait est que I'on a le devoir d’administrer les pre-
miers secours dans les cas graves. «Est-ce que j'aurais
maitrisé la situation? est-ce que j'aurais tout fait cor-
rectement? il me semble qu’il est temps pour un cours
de remise a niveau sur les premiers secours!» Et vous,
a quel point auriez-vous été fiables en cas d’accident
grave?

Sans garantie de publication



SUPERCROSS,

PERLES TIREES DES ARCHIVES

FAVRE ...

Le premier numéro de 1996 revient en photos sur le Super-
cross de Genéve 1995. On y trouve aussi le portrait du pi-
lote valaisan devenu préparateur, Bernard Favre, et de la
Vaudoise Isabelle Jomini, une des deux seules femmes ins-

crites au Grenade-Dakar.

Il'y avait beaucoup de sport dans
le numéro 1/1996 du magazine
Moto Sport Suisse. Normal, le dé-
but d’année rime depuis tres long-
temps avec le célebre rallye du
Dakar, qui @ I'époque avait encore
lieu en Afrique du Nord. L'occa-
sion de faire le point sur le plan de

bataille de KTM, les Autrichiens
voulant damer le pion au roi Pete-
rhansel (Yamaha) avec leur héros
Kinigadner, et ce dernier se fai-
sant aider en route par son coé-
quipier suisse, Chris Attiger. On
découvre aussi le portrait d'une
des deux seules femmes inscrites

@ ce Grenade-Dakar, la Vaudoise
Isabelle Jomini, comptable de son
métier, qui participe au guidon
d’une Monnier-Honda 600 prépa-
rée aux petits oignons par le gara-
giste vaudois Paolo Di Mauro (voir
4 ce propos la publicité, en bas a
droite dans cette page!)

Le magazine offre aussi un retour
en photos (merci Roger Lohrer)
sur I'édition 1995 (en décembre)

La couverture, avec
une photo du der-
nier Supercross de
Genéve, le portrait
d’Isabelle Jomini,
vaudoise inscrite au
Dakar.

Ci-dessous, un en-
cart posté par le
garage lausannois
Moto Evasion. A
gauche, Bernard
Favre entre deux

Ducati .
du SUpercross de GENBVE.  siesssssssssscssssssnssssssssssnsss
Plus un portrait fouillé du :
Valaisan Bernard Favre, : éHONDA

ex-pilote de vitesse devenu
garagiste et surtout faiseur
de champions (Ducati et
Kawasaki), sans oublier
I'essai de la nouvelle (alors)
Harley-Davidson Sportster
1200 Sport, la plus sportive
(alors) des Harley, et celui
de la Monnier MXR 400 R,
une petite Enduro concoc-
tée sur base Honda par le
Vaudois Oliver Mon-

nier. —Jpu

P. DI MAURO
I Av. de Longemalle 10 1020 Renens
| Téléphone 021 634 75 23

. LA MOTO DU GRANADA

. DAKAR D'ISABELLE JOMINI
. A ETE PREPAREE

| PAR L’ANCIEN DAKARIEN

. PAOLO DI MAURO

Agent exclusif éHONDA

SEBEBENERERER NS NERIRERERIBREREN

oto,
vasion..
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DUCATI ’ Member of the Audi Group
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JUSQU'A

2’500 CHF
BONUS

A L'ACHAT DE MODELES DUCATI
ET SCRAMBLER SELECTIONNES'

Technical partner

Shell

ADIANCE
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www.ducati.ch

Promotion Ride Now jusqu’au 30.09.

Commence ton aventure
et rejoins la famille Ducati!

Jusqu'au 30 septembre 2024, nous t'offrons jusqu’'a CHF 2’500 de bonus sur les vétements, les accessoires ou comme prime
de reprise*.

De nombreux modéles haut de gamme de toutes les familles de modeles participent a cette action. Commence ton aventure
avec le Monster SP, la Panigale V4, le Diavel V4, la Mulistrada V4 Rally, le Scrambler et bien d'autres encore.

Tu obtiendras de plus amples informations auprés de ton concessionnaire Ducati et sur www.ducati.ch

* Uniquement jusqu'au 30.09.2024, pour 'achat d'un véhicule neuf chez un partenaire Ducati participant et l'immatriculation du véhicule
jusqu'au 31.10.2024. Modeles exclus de la promotion : tous les modeéles 35kW et les modéles qui ne sont pas explicitement mentionnés. La
promotion ne peut étre combinée avec aucune autre promotion. Sous réserve de modifications, d'erreurs et de fautes




