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Preéeface

Ami lecteur, sois prévenu. Lis le titre de cet ouvrage
avec attention, et prends-le pour avertissement. Si tu
choisis malgré cela de lire la suite, ne te plains pas !

Dans ce titre, hormis d'obscures raisons que tu
assumeras, seul le terme "motard" a pu te motiver a
tourner la premiere page ; je pars donc du principe que
motard tu es, ou motard tu n'exclues pas de devenir un
jour. Je cesse donc de t'appeler vulgairement "lecteur”.

Ami motard, sois donc le bienvenu. Amie motarde,
cela vaut pour tol aussi, sois bienvenue.

Rien de tres intéressant a suivre, donc. Je te promets
juste une chose, c'est de parler de moto. De moto en
général, mais surtout bien sur de celles qui ont partagé
vingt ans de ma vie, chacune a son petit chapitre, elles le
meritent bien a mes yeux. Pas de voyage extraordinaire
a travers la planete, pas de titres de gloire particulier,
aucune compétition, aucune moto exceptionnelle non
plus, bref le récit d'un motard ordinaire ... juste vingt ans
de moto, et I'envie de les raconter !

photo de couverture : premieres vacances a moto - Honda CB250T
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1 — L'eveil

Je sais exactement en quel lieu je suis devenu
motard. Je situe moins bien a quel age, probablement
entre huit et dix ans.

Chatenay Malabry, en region parisienne, je revois
encore le carrefour, quelque part entre chez moi et
I'école. Ne rigole pas, ami motard, mais a cette époque
les bus avaient encore un contrOleur en plus du
conducteur ; une cloche sonnait pour signaler le départ,
et le bus avait une petite plate forme couverte, mais
ouverte a l'air libre, a l'arriere. Ce jour-la, je n'allais sans
doute pas a I'école, puisque j'étais dans le bus. C'est de
cette plate forme que je I'ai vu. Une image un peu floue
maintenant, mais gravee dans ma mémoire. Un motard
gque je ne saurais décrire précisement, mais d'une
silhouette classique, probablement vétu de cuir noir et
casqué d'un bol, assis droit comme un i sur une moto
que l'on qualifierait aujourd’hui d'ancienne ; mais qui
peut-étre était recente — a cette eépoque. Etait-ce un twin
vertical, peut-étre une Triumph ? Ou un flat BM de série 2
? Ce dont je me souviens, c'est qu'il a suivi un instant le
bus, m'a souri, puis I'a doublée avec un Dbruit
impressionnant, une accélération qui m'a parue
fantastique. C'était le roi du monde. Un jour, je serai
motard.

Chaque fois que je croise le regard d'un mobme,
lorsque je suis a moto, je lui fais moi aussi un grand
sourire. Peut-étre un nouvel adepte ?



2 — L'enracinement

La graine de motard était donc maintenant la. Elle
allait doucement germer dans mon esprit. Sa
manifestation la plus évidente pour mon entourage est
apparue lorsque j'ai atteint une douzaine d'années. Je
suis revenu d'un séjour en Angleterre, séjour chez
I'nabitant avec cours d'anglais le matin et colonie de
vacances l'apres-midi .... avec un "crash helmet".

C'était ce gu'indiquait I'étiquette, au-dessus du prix,
cing livres. |l occupait un coin de vitrine d'une boutique
d'objets d'occasion, ce n'était pas un magasin de motos,
il 'y avait vraiment de tout a vendre.

Ce n'était pas un authentiqgue Cromwell, mais c'était
un bol anglais du méme genre, tres beau ; avec une
calotte héemisphérique épaisse (au mois cing
millimetres ) recouverte d'une toile noire, et décorée
d'une bande blanche centrale un peu évasée au sommet.
A l'intérieur, encore trois ou quatre millimetres de liege en
guise de calotin ; et la suspension au-dessus du crane
était assuré par un lacet réglable resserrant en leur
centre des sangles de toile. Une bande de tissu soyeux,
partant du bord du casque, était elle aussi resserrée un
peu plus bas a mi-hauteur a l'intérieur du casque, pour la
tenue latérale et le confort. Enfin, une piece de cuir noir
souple descendait sur la nuque et les oreilles, terminée
par une jugulaire. Il y avait aussi une paire de lunettes,
pas de belle qualite, elles étaient en caoutchouc blanc
souple, avec deux optiques plastiques separees pour les
yeux, et un caoutchouc de fixation ( blanc Iui aussi)
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accroché a l'arriere du bol avec une piece de cuir fermée
par un bouton pression.

Je pense que pour protéger l'intégrité d'un motard,
en cas de "crash" puisque l'objet le revendiquait, il et
fallu que l'utilisateur ait la "chance" ( si I'on peut dire ) de
taper un obstacle pile avec le sommet de son crane. Ou
la malchance, encore moins probable, qu'un quelcongue
objet lui tombe sur la téte. La suspension par sangles
aurait joué un role d'amortissement, comme avec un
casque de chantier. Mais pour ce qui est de n'importe
quel autre angle de choc, il n'y avait que les quelques
millimetres de liege pour faire illusion ...

Les cing livres, environ 50 francs de I'époque, ce
n'était vraiment pas cher pour un beau casque de moto.
C'etait gquand méme pratiquement tout lI'argent de poche
qu'il me restait.

Je devais vraiment avoir l'air idiot, a l'arriere de la
voiture de mes parents, avec c¢a sur la téte. Mais dans
mon esprit, je n'étais pas en voiture, |'étais a moto. Je l'ai
fait un bout de temps, a chaque voyage.

Et puis, le bol est resté dans un placard, en tout je l'ai
gardé une bonne vingtaine d'années. Le dernier souvenir
gue j'en ai, c'est un copain sur sa BM R100GS, qui a fait
le tour de son quartier avec le bol sur la téte, pour rigoler
et aussi un peu pour voir ce que ¢a pouvait faire comme
sensations. Je ne me rappelle pas si je I'ai ensuite égaré
dans un déménagement, ou carrément jete...

Un autre symptome apparaissait sur tout un mur de

ma chambre. Des grands de Ila vitesse ou de
I'endurance, en action sur leur moto, en posters collés

9



bords a bords : Rougerie, Pons, Léon et Chemarin, Phil
Read, Agostini, Kenny Roberts ( senior, évidemment) ...
Je trouvais ces posters dans la revue "Formule 1", un
périodique pour ados gu'une cousine agée ramenait par
collections entieres de son travail aux éditions Fleurus.
On trouvait bien sOr aussi des posters autos, dans cette
revue, mais un seul avait mérité sa place sur mon mur,
c'était celui de la Tyrell a six roues !

A des années Ilumieres de ces merveilles
meécaniques, il y avait aussi un poster de Peugeot TSA :
un dérivé des 103/104 mais avec une partie-cycle plus
"moto”, notamment un réservoir horizontal et une selle
biplace allongée dans son axe. Le modele photographié
était d'une couleur vert grenouille, d'ailleurs c'est bien
tout I'ensemble qui tenait plus de la grenouille que de Ia
moto | Mais cette TSA, elle au moins, me paraissait
accessible : je pouvais en réver, et j'en ai sincerement
longtemps révé de cette "mob" ...
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3 - La Honda CB250T clandestine

A vingt-deux ans, en 1983, j'ai eu ma premiere moto.

L'opportunité m'est venue d'un camarade de fac,
motard de son état. Il roulait en Honda CB400T, un twin
vertical 4 temps de 43CV si j'ai bonne mémoire, refroidi
par air. Une moto qui avait l'originalité de partager sa
partie-cycle avec une version 250cm” (les mauvaises
langues de I'époque disaient de la deux et demi que
c'était une 400 sous-alésée ...). D'ailleurs, ce motard
avait commenceé par la 250, et lorsque I'envie de passer
a la 400 I'a titille, il a d'abord acheté a bas prix une semi-
épave 400 sur le moteur de laquelle il comptait. Apres
avoir démonté les deux motos pour en faire une bonne, il
s'est apercu que le moteur de la 400 était en trop
mauvais état, et a fini par acheter une autre 400 pour finir
son puzzle. Il lui restait donc les pieces de deux motos
dont une 250 complete, ce qui faisait beaucoup !

Apres avoir publié quelqgues annonces, il n'avait pu
vendre que des bricoles ( un levier par ci, un clignotant
par la...) mais aucun lot important ou piece de valeur. Il
décida donc de remonter la 250 pour revente complete,
et me sachant intéressé par la moto, me proposa de
'aider dans cette tache mécanique.

Le puzzle était impressionnant. Il n'y était pas allé de
main morte dans le démontage ! Le cadre quasi-nu d'un
cote, le bas-moteur de l'autre, des cartons de pieces
ailleurs ... Je nous revois acheter des pochettes entieres
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de joints chez Honda Blaynac a Montrouge, pour
remonter tout le haut moteur et sa distribution ; choisir les
amortisseurs qu'on allait remonter (il y avait le choix,
avec les pieces de deux motos ...). La revue technique
était, a la fin, constellée de traces de doigts. C'est a cette
époque que j'al appris que I'nuile est un bon moyen de
pré-lavage des mains : apres une journee dans le
cambouis les détergents sont peu efficaces, avec de
I'nuile en revanche le cambouis incrusté se dilue, ensuite
seulement avec un détergent (liquide vaisselle, par
exemple ) le tout s'émulsionne en mayonnaise grisatre
qui part, rincée a l'eau, sans difficultée.

En approchant de la fin du montage, c'était decide,
elle serait pour moi. Bien sir, je n'avais ni le permis, ni
I'assentiment de mes parents, qui ignoraient d'ailleurs
tout de mes activites de mécano occasionnel. En
contrepartie, le prix était cadeau : 2000 francs payables
quand je les aurai ; et comment mieux commencer la
moto qu'avec une machine que j'avais contribué a
remonter de A a Z ? Au moins, faire de la mécanique ne
me ferait pas peur ...

On finit donc ensemble le montage, et un beau jour
le grand moment arrive : contact, demarreur, MA moto
démarre sans plus de cérémonie | On ne I'a pas laissée
tourner bien longtemps : fiers de nous mais pas plus
confiants que c¢a, on I'a immédiatement amenée chez le
concessionnaire ( toujours Blaynac ) :

- tiens les clés, m'sieur Honda, c'est pour un reglage
moteur complet s'il vous plait !

- Ah ... y'a quoi a régler ?

- Bin faut vérifier un peu tout, on vient de finir de tout
remonter...

12



Avec le recul, a sa place je nous aurais trouvé un
peu "gonflés". Mais il devait se souvenir nous avoir vendu
des bricoles, et ¢ca c'est bien passeé.

Quelques jours apres, on retourne chercher la moto,
pas de probleme : apparemment le mécano pro n'a pas
eu plus de soucis a regler la moto que pour un banal
entretien. Je remise ma belle moto dans le local deux-
roues de la résidence de mon ami motard. Toujours pas
de permis, et toujours le secret.

Fin 83, je m'inscris dans une moto-école, pres de la
porte de Saint Cloud ( j'habite alors chez mes parents,
dans le quinzieme arrondissement). Pas question de
prendre des cours pres de chez moi, je risquerais d'étre
vu. Formule douze heures, une par une au début, puis
deux par deux ; la moto est une Kawasaki 400 cm?®,
quatre cylindres. Je ne garde pas plus de souvenirs que
ca de cette moto, je devais étre trop concentré sur
I'apprentissage. Le premier cours est une horreur, le
moniteur veut que je fasse des "huit" au ralenti (ca j'y
arrive aisément ), mais il veut que je le fasse avec une
seule main sur le guidon. Je me demande encore
pourquoi, peut-étre son test personnel ? En tous cas, la
moto ne veut gu'aller tout droit dans ces conditions, en
fait je n'al pas vraiment compris comment fonctionne la
direction, méme si avec les deux bras jy arrive
instinctivement. Je ressors lessivé de ce premier cours,
et je doute de mol.

La suite est majoritairement du cours sur plateau, je
prépare le permis A2 qui a I'époque limitait la cylindrée a
400 cm®. En contrepartie, pas de circuit rapide a passer,
il n'y a que le lent et I'épreuve routiere. Plus un petit
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complément de code de la route, mon permis auto étant
récent ( et officiel, celui-la, financé par les parents ... ).

Mon premier passage a lI'examen aurait du
s'effectuer en décembre, mais le jour venu la piste est
verglacée, c'est annule. Pas moyen de retrouver une
session avant plusieurs semaines. Courant janvier, le
moment approche a nouveau, je paye une heure de
cours supplémentaire pour me remettre dans le bain ; et
je réussis I'examen. Pour féter I'événement, je m'offre un
intégral Nolan tout blanc. Ma deux et demi attend
toujours, de temps en temps je lui rends visite, elle tourne
un peu sur sa béquille, mais je ne roule pas avec ( pas
d'assurance !).

Je profite de ce répit, ami motard, pour te la
présenter plus en détails. C'est donc un twin vertical 4
temps, comme je l'ai déja indiqué pour sa grande sceur
400. L'originalité de ce twin est dans sa distribution, a
trois soupapes par cylindres : deux a l'admission, et une
a I'échappement ( le tout controlé par un arbre a cames
en téte ). Le calage est a 360° donc les deux pistons
montent et descendent ensemble ; et il y a une explosion
tous les deux temps ou, si tu préferes ami motard, a
chaque tour moteur. Un tour ¢ca pete a droite, un tour ¢ca
pete a gauche... D'ou une belle regularité cyclique et un
beau bruit. Le revers de la médaille, c'est que d'un point
de vue masses en mouvement, le moteur se comporte
comme un double-mono ; ce qui a logiqguement amene
m'sieur Honda a le doter de masses d'équilibrage. Un
beau resultat tout de méme, puisque le bouilleur était
annoncé ( mesure au vilebrequin) pour 27CV a 9.500
t/mn, soit un peu plus de cent chevaux au litre, pour une
moto sortie je crois en 78 c'était dans la bonne norme. La

14



zone rouge debute a 10.500 tours, la boite est a cing
rapports.

La vitesse maxi de la béte : 135 km/h. Son c6té 400
sous-alésée lui vaut aussi un poids conséquent pour une
250, autour de 155kg.

L'aspect extérieur est assez classique, plutot
rondouillard tant pour l'arriere de selle que le réservoir et
les caches latéraux. C'est une des premieres Honda je
crois a étre équipée des roues "Comstar", a cing
branches, que l'on retrouvera sur la descendance
immédiate de ce modeéle : les beaucoup plus connues
CB250N et surtout CB400ON. En gros la méme moto,
mais cette fois inaugurant le design que Honda nommera
un peu pompeusement "Eurostyle", plus tendu et
anguleux. La CB400N sera assez diffusée, y compris
achetée par les administrations francaises, ou elle se fera
d'ailleurs une réputation douteuse : surchargée
d'équipements, notamment pour son usage Police, la
partie-cycle criait grace ... c'est du moins ce que j'en ai
entendu dire.

15



4 — La Honda CB250T officielle

Bon, quand est-ce qu'on roule ? Patience, ami
motard, ca vient. Avec I'été 84, je termine mes études,
diplome en poche et service national en vue pour
septembre. Bref, l'indépendance se profile sérieusement,
donc des conditions optimales pour mettre ma famille
devant le fait accompli ! Evidemment c'est le drame, c'est
sUr je vais me tuer sous peu...

Je m'abstiens tout de méme de rouler de suite sous
le nez de mes parents, pas de provocation, je laisse la
moto remisée pour l'instant. Ma premiere sortie sera un
départ pour une semaine de vacances, comme ¢a une
fois parti je serail tranquille, et une fois revenu cela fera
une semaine que j'aurai fait de la moto tous les jours : si
je reviens entier ils seront bien obligés d'admettre que je
ne suis pas mort pour autant, et ce sera toujours un
début pour banaliser un peu et les habituer.

Ce furent mes premieres vacances totalement en
autonome. J'achetai une canadienne légere (en tissu
enduit genre K-Way ), environ 400 F au Vieux Campeur ;
ca m'a paru cher sur le coup mais vingt ans apres je l'ai
toujours en bel état | Je l'ai choisie vert sombre, histoire
de pouvoir faire du camping sauvage discretement. Pour
le reste, je n'emportai pas grand-chose, un pull pour
mettre au besoin sous mon blouson en jean, quelques
outils, un paquet de biscuits d'avance, une gourde d'un
demi-litre d'eau, mon appareil photos et c'est a peu pres
tout. Ah si, tout de méme, il me fallait une assurance. Je
voulais la Mutuelle des Motards. Je n'avais cependant ni
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moto ni permis lors de sa constitution, je n'en avais que
vaguement entendu parler ; je n'étais donc pas membre
fondateur. J'ai d0 m'acquitter de 1000 F supplémentaires
de droit d'entrée, mais j'étais motivé, c'était une cause
juste |

Le trajet choisi consistait a tirer au plus court vers la
cote Normande, puis a la suivre jusqu'au bas de la
Bretagne. Quoique loin d'étre neuve, la moto était en
rodage, il fallait que toutes les pieces remontées trouvent
bien leur place ! En outre, je voulais occuper mes
journées, je n'étais pas pressé : j'ai tout fait a 80 de
croisiere, en prenant toutes les petites voies qui allaient
vers le rivage. Pause a Deauville, j'ai fait le kilométrage
voulu pour resserrer la culasse. Je sors de mon
paquetage une clé dynamomeétrique d'un bon demi-
metre, des douilles, et me voila a "mécaniquer" devant
des touristes meduses ...

En fin de journée, j'ai systéematiquement mal aux
muscles des mains a force de manceuvrer les leviers, et
bien sdr un certain mal de selle malgré une pratique
habituelle du vélo (la selle de moto est bien plus
moelleuse, mais porte sur des zones différentes, qui
n'ont pas I'habitude d'étre sollicitees a vélo ).

J'apprends aussi a mes dépends qu'il faut
soigneusement choisir I'emplacement au sol de sa tente
( c'est fou comme une béte racine dans le dos peut ruiner
une nuit ), et que en plein été on peut avoir tres froid la
nuit avec juste un pull sur soi ! Au premier matin, je me
rends au Carrefour du coin, j'y trouve un sac de
couchage tout synthétiqgue a 50 F, il s'avere parfait les
nuits suivantes (a part sa fermeture a glissiere
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métallique, totalement glaciale si on a le malheur d'entrer
en contact avec ...). Je n'ai pas éte volé de mes 50
francs, j'al encore ce duvet et il me rend toujours service,
apres en avoir vu de dures entre-temps (ami motard, il te
faudra lire la suite pour en savoir plus !).

J'attends systématiqguement la nuit pour monter ma
tente sur un recoin d'herbe tranquille, et je me leve 16t
chaque matin pour plier le camp. Je ne dérange
personne et personne ne me dérange.

Mon aspect extérieur se dégrade peu a peu, car si je
profite des plages et du soleil pour me baigner
regulierement, je ne me rase pas et n'ai pas de change.
Le pire est mon pantalon en jean : le réservoir de la moto
est fermé par un béte bouchon vissé, planqué sous une
jolie trappe articulée, mais il n'est pas suffisamment
étanche. A chaque freinage, pour peu que le réservoir
soit rempli a au moins deux tiers, un peu d'essence coule
vers |'avant, le flux d'air en roulant fait le reste et ramene
des petits filets d'essence vers l'entrejambe. Odeur
tenace ...

Apres plusieurs jours, rendu en Cdtes d'Armor, je
décide de couper vers le sud au lieu de continuer a
longer la cOte, exercice agreable mais qui me prend
vraiment trop de temps. Je passe une nuit réparatrice
chez mes grand-parents dans le Morbihan, puis je rentre
a Paris.

La prochaine belle occasion de rouler est ma période
de classes pour la Marine Nationale : je dois me
présenter a Saint Mandrier, prés de Toulon. Je n'ai peur
de rien, je décide d'y aller a moto, partant de Paris. Cette
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fois, le rodage est termingé, je décide donc de croiser a
110 km/h ( pour ne pas dépasser la journée de trajet ). Je
n'‘avais pas pris conscience, au cours du précedent
voyage vraiment tranquille, de [limportance de
I'environnement sur les performances d'une petite
cylindrée : si elle a tenu les 110 en cinquieme a 7.500
tours une bonne partie du trajet, j'ai a chaque faux-plat
montant ou vent de face du rentrer la quatre pour tenir
les 110 a 9.000t. Apres plusieurs heures de ce régime,
un fin filet d'nuile suinte continuellement du petit levier
d'embrayage situé sur le carter moteur !

Une fois arrivé, passes les trois premiers jours ou
nous eétions cantonneés, c'est le réve : autorisation de
sortie en fin de journée. J'écume toutes les petites routes
de la region, avec une préeférence pour l'attaque dans la
montée du mont Faron. Mes classes ne durent que deux
semaines, je suis affecté en région parisienne
( Houilles ), le voyage de retour se passe comme a l'aller,
au méme rythme. La deux et demi a tenu sans probleme,
seul le filet d'huile persiste. J'ai la flemme de réparer.

Premiere moto, premiere chute : logique, non ?

J'approche d'un virage a 180° une bretelle d'acces
au périphérique parisien. Elle le longe co6té extérieur, et
passe dessous pour permettre de le prendre c6té
intérieur ; le virage est sous le periphérique. |l fait nuit, il
pleut, dans mon rétroviseur je vois s'approcher une auto.
Je sens qu'elle va arriver a ma hauteur au moment
d'aborder le virage, ce qui me génera. J'aurais du choisir
de couper les gaz, j'aurais viré tranquillement derriere
elle ; mais un acces de fierté me fait choisir d'accélérer
( modérément ) pour rester devant. Lorsque je remarque
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que le bitume s'arréte peu avant le virage, il est trop tard.
J'aborde la courbe en m'appliguant au mieux, mais je
sais maintenant que ca ne passera pas, sur le petit pave
mouillé. Les deux roues glissent en méme temps,
curieusement la moto reste sur son angle en dérivant
vers l'extérieur, au point qu'une idéee saugrenue me
traverse l'esprit : le trottoir va peut-étre enrayer la glisse
et me servir d'appui pour finir la courbe | Si j'étais arrivé
jusqu'a lui, il m'aurait sans doute éjecté en hauteur en
relevant violemment la moto ... De toutes facons, la moto
se couche avant d'en arriver la. J'ai l'impression de
glisser longtemps, la moto glisse devant moi ; il y a des
étincelles au sol et sous la contrainte le plexiglas de la
bulle de mon téte de fourche (un accessoire non
d'origine ) explose en myriade de petits éclats. Comme je
glisse sous le périphérique, il y a des néons blancs et
jaunes qui éclairent la zone ; sous l'angle au sol d'ou je
vois la scene les éclats de plexiglas scintillent un instant
de mille feux, avant de retomber. J'ai le temps de penser
qgue c'est joli, c'est la deuxieme idée saugrenue qui surgit
en tres peu de temps. Comme quoi dans une telle
situation, le cerveau prend un maximum de tours !

Ni la moto ni moi ne tapons d'obstacle, et la voiture
qui etait derriere moi a pu freiner a temps. Bilan le
carénage de téte de fourche, le levier d'embrayage, le
sélecteur de vitesses, un clignotant et mon K-Way ruinés.
Moralité, quand on doit rapidement décider entre ralentir
un peu ou acceélérer un peu, toujours choisir la sagesse :
on n'a peut-étre pas tous les éléments pour une bonne
décision ....

Courant 85, avec la seule solde du service national,

ma situation financiere se dégrade. J'ai épuisé mes
maigres économies de jobs d'étudiant précédents,
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successivement lessivées par la moto, le permis,
I'assurance et I'essence. Je rencontre ma promise, il me
faut les moyens de l'inviter et la gater un peu, je décide
de revendre la moto. Mon acheteur me parait un gamin, il
doit avoir eu ses 18 ans et son permis la veille au soir ; il
habite un coin de campagne reculé. Il m'attend pour me
guider avec ses potes, au rendez-vous pres de la gare
du coin. Je finis le trajet entouré d'une bande de mobs !
Je ne me rappelle plus bien le prix que je lui ai fait, mais
je crois que javais annoncé a 2000F (mon
iInvestissement initial ! ) et que je lui ai laissé la moto pour
un peu moins encore. Je laisse un heureux derriere moi,
et rentre en train.

Il reste que j'ai besoin de me déplacer, a deux roues
de préférence, pour pas cher : je rachete un vieux
Peugeot 103 a un copain de lycée, pour 400F. A l'usage,
le bidule ne colte pas bien cher a assurer ni a faire
rouler. Je bricole un peu la petite boite a air, juste de quoi
gagner un bruit d'admission un peu plus rauque, et je
I'utilise ainsi jusqu'a la fin de mon service.

J'ai l'occasion d'essayer la Yamaha 350 XT d'un
autre camarade de lycée que je retrouve, le caractere
moteur et la légeéreté me plaisent bien, mais la partie-
cycle est tres typée trail avec de grands débattements de
suspension, et je trouve désagréables tant le cabrage a
I'accélération, que la plongée au freinage. Bon, affaire de
golt mais aussi d'usage : n'envisageant que les routes
bitumées, je ne suis pas prét a accepter les
Inconvénients du trail.
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5 - La Suzuki 400 GSX

J'ai un contrat de travail prét pour assurer la releve a
la fin de mon service, je peux donc négocier un emprunt
aupres de mon banquier. Pour m'installer bien sar, pour
tenir le premier mois avant la premiere paye, mais aussi
et surtout pour reprendre une moto. Je ne chercherai pas
bien loin, car si mon ami a la CB400T n'a plus de moto a
vendre, sa femme en revanche me propose sa Suz 400
GSX. Elle est belle et en bon état, je I'achete volontiers
d'autant que je suis autorisé a payer les 10.000 francs
convenus par tranches, apres ma premiere paye. Elle
n'est pas belle, la vie ?

Bicylindre vertical, quatre temps, refroidi par air,
I'architecture générale est dans la lignée de ma
précédente moto. Mais cette fois c'est plus serieux, c'est
un double arbre, quatre soupapes par cylindre, qui
crache 41CV a 9000t. La moto pese 165 kg et sa vitesse
de pointe chrono est de 169 km/h. Autre différence
notable, le twin est calé a 180° ce qui signifie qu'un
demi-tour moteur sépare l'allumage entre les deux
cylindres. Ce qui implique aussi qu'un piston est en haut
quand l'autre est en bas !| Cette disposition minimise
logiguement les vibrations, ce qui permet de simplifier et
alléeger les masses d'équilibrage, c'est bon pour les
performances. Le revers de la médaille ( eh oui, il y en a
toujours un !) c'est l'irregularité cycligue moins propice a
la souplesse a bas régime, et le bruit particulier. En effet,
apres les deux explosions proches induites par le calage
a 180°, il faut attendre deux temps moteur pour retrouver
la situation de départ et deux explosions consécutives.
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Le son est donc :

poum-poum ---- poum-poum ---- poum-poum
alors que le calage a 360°de la CB250T donnait :
poum -- poum -- poum -- poum

La Suz dispose d'une boite 6, avec d'ailleurs une
indication au tableau de bord du rapport engagé, bien
pratique. Son rendement thermodynamique est excellent,
elle consomme a peine plus de quatre litres aux cents,
entre 4 et 4,2 litres.

Pour finir d'évoquer ses particularites techniques,
I'étrier hydraulique du frein a disque avant comporte un
dispositif anti-plongée : un petit renvoi de la pression vers
une valve du tube de fourche. Lors des phases de
freinage, la fourche durcit. Un bidule a la mode a
I'epoque, oublieé depuis, a mon avis parce que en
économisant son coudt pour choisir des composants un
peu meilleurs, on obtient une fourche plus simple et aussi
performante.

Esthétiguement, je la trouvais superbe. Elle était gris
métal, dans la lignée du design de la magnifigue 1100
Katana, téte de fourche mise a part. La 1100 avait un
carénage sportif, tres typé et original ; la 400 était livrée
avec un mini saute-vent, qui enserrait le phare d'assez
pres et ne protégeait guére plus que les compteurs.
D'ailleurs, je l'avais récupéré démonte, car la proprietaire
précédente avait installé un adaptable beaucoup plus
large et confortable, le méme modele que celui que
j'avais explosé sur la 250, a part qu'il était peint dans la
couleur de la Suz.

Je n'allais d'ailleurs pas le garder tres longtemps, ce

carénage. J'avais deja fait quelques essais de vitesse
maxi, sur l'autoroute, mais cette fois partant de Paris
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j'aborde le long tunnel autoroutier qui précede le pont de
Saint Cloud, et la moto allonge magnifiguement,
probablement grace a l'abri de tout vent offert par le
tunnel. Il est large, il n'y a pratiguement personne a
I'neure ou je le traverse, je reste au taquet.

Je n'avais jamais encore subi de louvoiement. La
moto s'est mise a osciller, comme si elle voulait partir a
droite, puis a gauche, puis encore a droite... Je n'avais
plus I'impression de contrdler la direction, j'ai vraiment eu
peur. J'al rendu la main, sans toucher les freins, le
phénomene s'est estompé et j'ai fini de stabiliser la
situation en léchant légerement le frein arriere.

Le carénage de téte de fourche était fixé au guidon,
sa prise au vent a vitesse élevee a di génerer trop de
contraintes sur la direction. Je le démonte
Immediatement, et remets le "tour de phare" minimaliste
d'origine.

Je commence a fréquenter les circuits, autant pour
visiter le parc moto des autres spectateurs que pour voir
les arsouilles sur la piste. Surtout le circuit Carole,
puisque |'habite la région parisienne, mais aussi Le Mans
pour les 24H d'endurance. Carole est alors bon enfant et
rigolo, on y voit de tout sur la piste, cohabitant plus ou
moins par seéries : des mobs tapées, des 350 RDLC en
pagaille, des vraies motos de compétition, des gros 4
temps sportifs ou méme equipés "touriste" avec grand
carénage, valises et top-case, des 500 mono deux-temps
de cross montés sur pneus slicks, qu'on n'appelle pas
encore "supermotards”. Je me rappelle d'un 1100 Katana
avec une couronne arriere monstrueusement grande,
c'est vrai que Carole n'a pas de longue ligne droite,
autant raccourcir le braquet pour acceléerer comme un
salaud ! Le plus fort souvenir que je garde de ce circuit,
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c'est une épreuve de coupe Pantah. Déja que lorsqu'il y
avait un seule de ces Ducati sur la piste ¢a s'entendait, la
il y en avait tout un peloton. Encore groupées dans les
premiers tours, au moment ou toutes remettaient du gros
gaz en sortie de courbe, un grondement monstrueux me
faisait vibrer les tripes, au propre comme au figure.

Je repars avec mon matériel de camping, pour les
24H moto, en avril. Cette fois je suis mieux équipé, outre
le duvet jemmene un petit camping-gaz, une casserole
et quelgues conserves a réchauffer. Heureusement, car
si le week-end s'avere tres ensoleillé, la nuit d'avril dans
la Sarthe est bien plus froide qu'une nuit d'été ! Je suis le
flechage pour rejoindre la concentration, du coOté des
esses bleus. On nous entraine dans des détours et
encore des détours, j'ai l'impression a la fois de visiter
toute la campagne environnante, et que quelqu'un se fout
de nous. D'autant qu'une fois arrivé, je constate qu'il
m'aurait suffi de passer devant l'entrée du circuit,
premiere a gauche et c'était la ! Je note le truc pour la
prochaine fois. Je suis étonné de voir qu'il y a pas mal de
voitures, mais il s'avere que pour leur majorité ce sont
des groupes ou clubs de motards accompagnés d'une
auto pour transporter du matériel. Car certains s'installent
assez confortablement, ou encore amenent des quantités
impressionnantes de packs de biere. Bien que le terrain
soit immense, la place manque. Pour linstant, c'est
assez calme. Je monte ma tente en prévision du soir, et
je rejoins le circuit. Il faut s'occuper en attendant le
départ, mais cela ne pose pas de problemes : il y a de
nombreux stands qui vendent des produits motards ou
plus exotiques, des cabanons pour boire ou se restaurer,
des stands forains, des boutiques en dur, et certains des
groupes de motards présents sont a eux seuls une
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attraction ! De plus, il y a des courses d'ouverture. A
I'approche de 15h, tout le monde converge vers la ligne
droite et ses tribunes, trouver une place pour voir le
départ n'est pas simple du tout. La premiere heure de
course est intense, j'arrive a suivre les évenements grace
a la sonorisation qui diffuse un commentaire quasi-
permanent. Je decide de faire le tour complet du circuit,
en m'arrétant a chaque portion pour observer comment
les pilotes négocient les diverses difficultés. Cela me
prend beaucoup de temps, car le circuit est grand ( faire
le tour de Carole est infiniment plus aisé ! ), parce que la
foule est dense et qu'il y a des points de passage saturés
difficiles a franchir, par exemple la passerelle Dunlop. On
se croirait dans un couloir de metro parisien en pleine
heure d'affluence. Dans cet exercice, je perds toute
notion de I'état de la course, je ne passe que
occasionnellement pres des haut-parleurs, et le bruit
formidable des motos plein gaz couvre largement les
commentaires la plupart du temps. La prochaine fois,
j'emmenerai une petite radio FM, car le commentaire est
également diffusé sur les ondes. L'endroit qui
m'impressionne le plus est en bout de ligne droite, a
I'intérieur de la courbe a droite qui monte Iégerement.
Les motos arrivent a pleine vitesse, et on voit de pres le
travail de la suspension avant, visiblement ¢ca secoue tres
fort. Ces pilotes ont du gros cceur.

Je suis fatigué en fin de journée, je reste pour voir un
peu comment se passe la nuit, puis décide d'aller dormir.
Mais la, le camping est animé ! Il y a des feux de camps
un peu partout, l'organisation ayant disséminé ca et la
quelgques grosses piles de palettes, des motards
discutent, mangent et boivent un peu partout. Certains
ont demonté leur silencieux, ne laissant de la ligne
d'échappement que les tubes en sortie de culasse, et
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font des concours de "qui fera le plus de bruit", au point
mort moto sur sa béquille. La plupart donnent des coups
de gaz ponctuels, mais certains restent a haut regime de
longs moments. J'imagine les contraintes sur le moteur
méme pas refroidi faute de déplacement d'air, et en
particulier sur les pauvres soupapes d'échappement qui
n'ont méme plus de contre-pression pour adoucir leur
remontée. Mais que feront-ils, demain matin, s'ils ont
péte leur moteur ? Et méme s'il tient, ils n'en ont pas le
moindre respect ? Certains font ca avec de belles motos,
iIs ne les ont pas payées ? lls ne les entretiennent pas ?
Décidément, je ne comprends pas. Autre probleme pour
moi, ces jeux ne se sont pas arrétés avec la nuit. Bien
sir ca s'est calmé, mais régulierement, une moto se
remet a aboyer, puis une au loin lui répond, puis d'autres
encore. Exactement comme un chien peut réveiller et
exciter ses congéneres de toute une campagne ! En tous
cas, je n'al pratiqguement pas pu dormir. La prochaine
fois, 'emmenerai des boules Quiés !

Au matin, certains sont dans un dréOle d'état, dorment
a méme le sol, sans méme un vétement chaud. Des
plaisantins ont échafaudé un monticule de bouteilles de
bieres vides aupres de la téte de I'un d'eux, avec deux
petites branches en croix pour symboliser une tombe !

La piste est traditionnellement envahie une dizaine
de minutes avant la fin, malgre les hauts grillages. Au
retour Il y a des spectateurs en divers endroits et
notamment sur des ponts pour regarder et saluer les
motards. Je comprends vite pourquoi, car si le samedi
I'arrivée des motards était relativement échelonnée du
matin t6t au déebut d'apres-midi, le dimanche apres le
podium le retour se fait en masse. Et dans la masse, il y
a des excités, donc du spectacle. Je choisis la route
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plutdt que l'autoroute pour rentrer, histoire de retrouver
un peu plus de calme pour rouler.

En parlant de piste, un des collegues de ce premier
boulot est motard, et a couru en promosports. Il possede
un 1100 Katana. Fort heureusement, j'al plus de deux
ans de permis maintenant, ce qui m'a valu le
reclassement de mon permis A2 en permis A, je n'al eu
gu'a aller le faire mettire a jour a la prefecture. Certaines
réeformes ont du bon ! J'essaye le 1100, quelque peu
impressionné. Bon, ca ne me sert pas a grand-chose de
I'essayer, si je n'ouvre pas un peu. J'attends un passage
tranquille, pas de danger en vue, je mets les gaz au
taquet. Pas longtemps, car a 6000t je suis déja dans
I'inconnu, ¢a pousse beaucoup plus fort que la 400 GSX
dans les tours. Je n'ose pas dépasser ces 6000t, et
pourtant le gros des chevaux est au-dessus ! En lui
rendant le guidon, je me dis que ce genre de moto n'est
pas mon truc.

Pourtant, avec la 400, il m'arrive de tirer des bourres
sérieuses. C'est d'ailleurs une des choses qui
commencent a me géner avec cette moto : elle est
suffisamment performante pour se mesurer a des autos
sportives, du moins a l'accéléeration. Du coup, je suis
tenté de le faire, la ou avec la deux et demi je n'essayais
méme pas. Bien sir, la 250 n'était pas ridicule a coéte
d'une voiture basique de son époque, mais tirer la bourre
a une R5 ne me serait certainement pas venu a l'idée,
tandis que rabattre le caquet a une GTI, c'est sans doute
pueril, mais ca me mettait en joie sur le moment. Puis je
prenais conscience que ce n'était pas bien raisonnable.
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Ma plus grosse frayeur n'est pourtant pas survenue
en jouant face a une voiture. Un soir, totalement par
hasard, je retrouve sur la route et roulant dans la méme
direction que moi, mon fameux collegue au 1100 Katana.
Je ne me dégonfle pas : je sais qu'il peut me déeposer
quand il le veut, mais au moins je veux qu'il voie que je
sais rouler : je passe devant, et j'attaque a fond. Un peu
plus loin, la route forme une légere bosse, et tourne un
peu vers la droite dans la descente de |la bosse. Je reste
a fond, j'anticipe un peu d'angle a droite en approchant le
sommet, je connais bien ce secteur de la RN13 vers
Saint Germain en Laye. Je suis a plus de 150, la petite
bosse me vaut une bonne compression sur les
amortisseurs, et tout d'un coup je me mets a louvoyer
encore plus violemment que sous le tunnel de Saint
Cloud. Et cette fois, comme la route vire legerement, je
me retrouve illico sur la voie de gauche, la voie d'en
face... Peut-étre aurais-je chuté, si je n'avais pas eu ma
précédente expérience dans des conditions plus faciles.
En tous cas, j'ai la chance gu'il n'y ait aucun véhicule en
face. Je balaie toute la route, sur la largeur des deux
voies, avant de reprendre le contrble. Lorsqu'on s'arréte
mon collegue me dit qu'il était persuade que j'allais "me
bourrer", en voyant a quel point la moto a louvoyé ! On
regarde ma moto de plus pres, on déecouvre le hic
j'avais Oté le carénage mais laissé le top-case, qui me
rendait des services, et I'un des deux supports du porte-
bagages venait de casser. Probablement sous la
contrainte de la compression que j'avais ressentie.
Ensuite, le porte-bagages n'étant plus suffisamment
rigide, le top-case chargé d'un anti-vol, d'une bombe anti-
crevaison et d'un vétement de pluie s'était mis a osciller
verticalement et un peu de travers, pompant du coup sur
la suspension arriere.
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De toute ma vie de motard, je n'ai jamais plus roulé
avec un top-case.

Mon collegue au 1100 Katana eécope d'une
suspension de permis, je ne sais plus dans quelles
circonstances, mais je cite cet incident car je le dépanne
en prétant mon 103. Le voir arriver le matin sur cet engin
orange, en tenue de cuir typée course, me vaut quelques
moments de joie | J'ai eu la flemme ensuite de récupérer
le 103, il disparait dans le cambriolage de la cave ou Il
était remisé ; ce n'est pas une grosse perte il était
vraiment rincé.

Le collegue se vengera un peu plus tard de cette
humiliation ; nous allons de concert a un rendez-vous
professionnel par l'autoroute de l'est, il roule cette fois
avec sa vieille DS mais réussit a me larguer. Je cherche
désespéerement une autre voiture rapide pour prendre
une bonne aspi et revenir, mais pas de chance pour moi
je n'en trouve pas, et il y a du vent de face, je ne dépasse
pas 150. La Suz y est assez sensible, un jour ou le vent
soufflait vraiment fort de face dans un coin de Bretagne
j'ai méme plafonné a 130, quel que soit le rapport
utilisable. A l'arrivée, il me sort : "elle avance pas, ta
meule ...". Grrrr.

J'ai a nouveau une bonne occasion de mécaniquer,
un autre collegue se met a la moto avec un trail Honda
125 XL. Il l'achete peu cher, mais le moteur consomme
beaucoup d'huile et manque de péche. Je lui propose de
m'en occuper, je remise sa moto sur mon emplacement
de parking et je sors le moteur du cadre. Je remonte le
mono chez moi pour travailler tranquillement. J'ai peu de
place dans mon studio, mais il y a un grand balcon sur
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lequel je peux tout étaler. Aprés avoir démonté le haut
moteur, j'amene directement le cylindre chez un
concessionnaire pour realésage, je commande le piston
aux cotes correspondantes, et les joints pour remonter le
tout. Le remontage se passe sans difficulté particuliere,
hormis la repose du moteur dans le cadre : je le fais seul,
j'al du mal a soutenir et bien positionner le moteur en
méme temps que je lache une main pour passer la
premiere grosse vis de fixation ! Le petit mono finit par
peser bien lourd ; assis par terre sur le ciment du parking
je m'aide des genoux et finis par réussir a l'accrocher.
Une fois la premiere attache en place, la suite est un jeu
d'enfant, il suffit de faire pivoter le moteur autour de cet
axe pour accrocher le second, et terminer. Il y a tout de
méme beaucoup de périphérigues a rebrancher
transmission, carburateur et échappement, durits et
cables électriques divers, cable d'embrayage ... Le
moteur fonctionne impeccablement, je ne fais payer que
la facture de pieces et réalésage, et mon collegue offre
un diner a ma femme et moi pour nous remercier ( moi
pour la main d'ceuvre, ma femme pour sa patience et
I'invasion du studio par la mécanique !).

La 400 a pres de 60.000 km maintenant, jusque la j'ai
réalisé tout l'entretien courant moi-méme, mais les
roulements de roues sont morts et je préfere la confier a
un pro. Je commence a lui trouver des signes géneraux
de fatigue, pas tant coteé moteur mais surtout cote partie
cycle. Comme par ailleurs j'ai besoin de calmer le jeu
dans ma facon de conduire, je me decide a la revendre.
J'affiche un prix tres raisonnable de 4000 F et elle part
sans difficulté. J'achete, en dépannage, un petit scooter
Honda, un Lead 50, qui s'avere tres pratique sur les
trajets quotidiens. Il est presque neuf, je le paye 6500F,
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mais trois mois apres je ne retrouve dans mon parking
gue les deux morceaux sciés du U pourtant costaud qui
le bloquait.
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6—-LaMZ250ETZ

Je ne me suis encore jamais achete de moto neuve,
et la démarche me tente. Je ne veux et peux toutefois
pas y consacrer une grosse somme ; je veux une moto
qui abdique toute prétention sportive pour ne pas me
tenter, qui soit tout de méme capable de rouler loin, et
enfin qui n'attire pas trop les rapetous. La deux et demi
MZ repond parfaitement a ce cahier des charges. De
plus, son classicisme me plait bien, et sa position
quelque peu décalée vis-a-vis de la production courante
lui confere un charme particulier. Gamin, a |I'époque ou
I'on voyait assez couramment des 125 et 250 TS, je n'y
connaissais rien et je croyais que les MZ étaient des
motos de frimeurs, a cause de l'ailettage surdimensionné
de leur cylindre. Debout, on croyait voir une grosse
cylindrée ; en se baissant le jour revelait la taille réelle du
cylindre et cela m'amusait particulierement. Maintenant,
ce large ailettage tend a me rassurer, car c'est un
monocylindre deux temps et donc "ca pete a chaque
tour". Il y a une forte production calorifigue a évacuer,
laquelle justifie soit un refroidissement liquide, soit une
large surface de dissipation pour un refroidissement a air.

Je l'achéete pour approximativement 11000 F de 89
chez Moto Bastille.

La moto est extrémement simple et rustique.
L'allumage est a rupteurs, il n'y a aucun clapet a
I'admission ni bien sUr de valve a |'échappement, sa
seule concession au modernisme est un graissage
séparé. De toutes facons, je ne l'aurais pas achetée s'il
avait fallu la faire fonctionner au mélange, trop
contraignant.
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Le moteur fournit 21CV a 5500t, son régime maxi est
situé a 6000t.

La partie cycle est simplissime, une grosse poutre
sous laquelle est accroché le moteur ! Les accessoires
aussi sont basiques, par exemple les repose-pieds sont
constitués d'un tube creux, fixé sous la moto, cintré pour
remonter des deux cotés. Un manchon de caoutchouc
dur enfilé de chaque co6te, et voila ! A noter toutefois un
raffinement bien venu : un disque de frein a commande
hydraulique, d'une efficacité remarquable (I'étrier est
d'origine Brembo ). L'arriere a tambour remplit son office
honnétement.

L'ensemble est plutdt leger : 135kg environ, et la
vitesse maxi est de 130 km/h. La moto les prend assez
facilement, mais flirte alors avec sa zone rouge, en
cinquiéme. Cette situation n'étant pas recommandée,
particulierement pour un moteur rustique, cette vitesse
reste assez théorique. Détail amusant, peut-étre lié aux
origines est-allemandes de I'engin ( Motorradwerk
Zschopau ! soit : usine de motos de Zschopau, ville de
RDA ), le compte-tours surligne de rouge la zone de
fonctionnement normal du monocylindre, la notion de
"zone rouge" est donc un contresens pour cette moto !
Pour ma part, je croise a 110 vers 5100t, ce qui compare
aux performances de ma 250 Honda est tout a fait
correct. J'ai ainsi, de Bretagne a Paris, abattu pres de
500km en 4h30, avec un peu d'aide de |'habituel vent
d'Ouest il est vrai.

Contrairement a la Honda, la MZ n'a pas la ressource
de rentrer un rapport a 110, en cas de vent de face ou
faux-plat montant, a cause de sa zone "rouge"
relativement basse. En conditions difficiles, la cing
s'écroule doucement jusqu'a obstinement m'amener a
90, a 4000t environ. Le moteur présente un "creux" de

34



puissance a ce regime, alors qu'il marche correctement a
3500, et superbement bien a 4500, ou il délivre déja
17CV. Une fois tombé a 4000, il me faut donc rentrer la
4. Comme le régime moteur revient au-dessus des 4500t
la moto repart vigoureusement ; ce qui bien sar finit par
me tenter de repasser la 5, qui rebelote s'écroule.
Enervant !

Je développe I'habitude de prendre chaque fois que
possible I'aspiration d'un véhicule croisant a la vitesse qui
m'intéresse, lorsque je dois rouler sur de grands axes.
Cela fait aussi partie du jeu, lorsqu'on roule en petite
cylindrée, rustique de surcroit !

Une nouvelle fois, je dois accompagner des
collegues de travalil, je choisis ma MZ tandis que le reste
du groupe emprunte une auto. Le temps de quitter les
bouchons parisiens, la MZ s'encrasse quelque peu, car
j'attends l'auto au lieu de me faufiler. Nous débouchons
de concert sur la RN118, la circulation se dégage et
j'ouvre les gaz. Un énorme nuage d'huile sort de
I'echappement, un magnifique tube horizontal chromé qui
fait toute la longueur de la moto ! Aux abris, l'auto a vite
fait de repasser devant ...

A part brller des exces d'huile accumulés dans son
pot, la moto a tendance a en perdre en permanence, de
sa boite. C'est principalement di au contacteur de point
mort, qui pour une raison que j'ignore se laisse aller. La
moto a sa place attitrée sur un trottoir, et y a formé une
tache d'huile. Pour ne pas consteller le trottoir sur toute
une zone, je prends la précaution de la positionner
soigneusement toujours au méme endroit. L'huile a
tellement pénétré le bitume qu'il en est ramolli en
permanence, et pas uniquement |'éte !
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J'aime bien démarrer au kick, je trouve que ca fait
partie des gestes "inities" qui distinguent le motard du
consommateur commun. De toutes facons, la MZ ne
laisse pas le choix, elle n'a pas de démarreur électrique.
Mais elle ne se laisse pas faire si facilement que c¢a : si
elle démarre sans difficulté, elle m'assene en revanche
frequemment de mémorables retours de kick. J'en vois
des qui rigolent, qui ont vécu ou entendu parler de
retours de kick assénés par des anciennes, des gros
monos ... et qui se disent qu'un quart de litre, ¢ca doit pas
étre bien méchant ! Ouaip, mais j'en prends tellement
souvent, toujours du pied droit, que j'en ai la cheville
sensibilisée ... bottes recommandées, ou autre
chaussures lourdes a semelles épaisses ( boots, rangers
... ). La cause est l'avance fixe a l'allumage. Pour ceux
qui l'ignoreraient, I'étincelle a la bougie doit avoir lieu un
peu avant que le piston atteigne son point mort haut :
cela laisse le temps a l'ignition de se propager dans le
mélange gazeux, pour que sa combustion et donc la
phase de détente intervienne au meilleur moment, juste
apres le point mort haut. Cette avance, idéalement, doit
étre d'autant plus importante que le regime moteur est
élevé, puisque le piston franchit plus rapidement son
point mort haut, alors que l'ignition ne va pas plus vite ; et
a l'opposé une avance nulle est souhaitable pour
démarrer . Sur un moteur moderne, ['électronique se
charge de cette optimisation ; il existe également des
allumages mécaniques a rupteurs dont l'avance est
commandee par l'inertie de masselottes, donc
proportionnelle au régime ; sur la MZ foin de toute
complication : I'avance est constante, régléee idéalement
pour le régime de puissance maximum, et du coup
nettement trop importante a bas régime. Si le coup de
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kKick de démarrage n'est pas assez energique, ou ne part
pas avec le piston positionné a l'endroit adéquat, le
piston redescend a contresens avec la poussée d'un
temps moteur, et le kick remonte méchamment |

La moto s'avere farceuse : un matin je kicke, le
moteur démarre mais je remarque que le compte-tours
ne décolle pas de zéro. Je me dis : zut, le cable a di
casser. Premiere enclenchée, j'embraye doucement ... et
la moto part en arriere ! Le moteur tourne tout
simplement a l'envers ... Je coupe le contact, coup de
Kick, cette fois le compte-tours tressaute avec bonne
volonté, et je pars dans le bon sens ...

Je roule vers Angers, les conditions de route sont
correctes et la moto tient son 110 de croisiere. Soudain le
moteur coupe et la moto ralentit brusquement. Je
débraye a fond et je finis de l'arréter sur le bord de la
route. De toute évidence, c'est un serrage, j'actionne
doucement le kick a la main mais c'est effectivement
bloqué. Persuadé qu'il s'agit du piston serré dans le
cylindre, j'attends que I'ensemble refroidisse et j'en
profite pour démonter la bougie et mettre par son puit un
peu d'huile directement dans le haut moteur. Je monte
debout sur le kick, ca commence a bouger, j'insiste de
tout mon poids et ca se débloque. Apparemment, ca
tourne maintenant normalement, autant que je puisse en
juger en actionnant le kick. Je remonte la bougie et je
repars, il me reste 100km avant Angers, je roule
doucement. Retour le lendemain, 300km sans soucis en
croisant a 90. Le week-end suivant, je vais au circuit
Carole en spectateur ; au retour je tente le 110 sur
'autoroute ... nouveau serrage. Cette fois, j'ai beau
sauter sur le kick apres refroidissement, c'est comme
soudé, rien ne bouge. Sorti en poussant de l'autoroute, je
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m'accroche au montant de portiere de la voiture de ma
femme, venue m'aider, je tiens le guidon de l'autre main,
et Je rejoins un motociste absolument pas
concessionnaire MZ, mais qui accepte gentiment de
s'occuper de ma moto. Quelques jours plus tard,
diagnostic : la bielle a serré sur le vilebrequin.
L'importateur MZ s'avere incapable de fournir le
roulement de rechange, le motociste finit par trouver un
roulement industriel de mémes cotes et me rend la moto
en état de marche. Entre-temps, j'ai compris la cause de
la panne : j'ai remarqué la présence de bulles d'air dans
la durit transparente reliant le bas du réservoir d'huile
deux temps a la pompe, alors que je n'avais jamais laissé
le niveau descendre. J'en déduis que la pompe a sans
doute desamorce faute de parvenir a aspirer l'huile
probleme de mise a l'air du réservoir | Le bouchon est
d'ailleurs équipé d'un joint torique et, bien serré, est sans
doute parfaitement étanche. Je ne cherche méme pas a
comprendre pourquoi le dispositif de mise a lair,
difficilement observable, est bouché : je creuse une
bonne rainure sur le coté du bouchon, méme visseé a
fond il y a désormais un passage d'air. Par sécurite, je
prends en plus I'habitude de le serrer a fond, puis
desserrer d'un demi-tour. Je n'ai par la suite jamais revu
de bulles d'air dans la durit, et la moto n'a plus jamais
subi de serrage, méme utilisee intensément sur de longs
trajets.

Cet panne accidentelle s'avere donc plus une bétise
qgqu'un défaut de fiabilité. Le reste est affaire d'usure
normale. La chaine de transmission secondaire d'origine
est de pietre qualité, mais dure quand méme
raisonnablement grace a son carter semi-étanche, et des
son remplacement par une a joints toriques on n'en parle
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plus. Les caoutchoucs aussi sont médiocres, Iils
ressemblent a de la gomme dure et s'usent assez
rapidement ( c'est un ersatz, les pays de I'est n'ayant pas
de ressources en caoutchouc, matiere premiere
naturelle ). Apres un kilométrage normal, je fais changer
les combinés suspension/amortisseurs arrieres, le
service rapide connait un truc : ceux de Yam 500 XT se
montent tres bien, ca évite de chercher les pieces
d'origine, ils sont de meilleure qualité et s'averent bien
convenir a l'usage : un peu plus fermes que l'origine,
donc un peu moins confortables sauf sur les gros chocs,
mieux contenus.

Je croise dans un village un MZiste qui roule avec le
modéle successeur, la 251 ETZ. A part le réservoir de
forme différente, le changement notable est dans
I'allumage, électronique. Ce motard sympa que je ne
connais pas me propose spontanément d'essayer sa
moto, pour mesurer la différence : effectivement, a bas et
moyen régimes, le moteur reste onctueux la ou le mien
est assez rugueux. Dans les tours, pas de différence a

noter. Normal, toujours la fameuse avance fixe a
I'allumage !

Assez paradoxalement, c'est avec ma MZ que je fais
mes premiers tours de circuit. A force d'aller en
spectateur a Carole, circuit ouvert a tous, j'ai envie de
prendre un peu la piste moi aussi. Et bien emmenée, la
MZ avec son quart de litre n'est pas larguée a cb6té de
certaines 125 sportives de série, du moins a
I'accélération en sortie de virage et au freinage. C'est la
vitesse de pointe surtout qui péche dans les deux bouts
droits du circuit. De toutes facons, l'usage quelque peu
décalé de la MZ m'amuse bien. Un jour un peu
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maussade, une petite pluie tombe, il n'y a qu'une dizaine
de machines sur la piste, et elles commencent a rentrer.
J'aurais du faire de méme car la piste s'avere
particulierement glissante une fois mouillee, mais je
continue un peu et dans le pif-paf précédant Ia
parabolique, ma roue avant passe le pif mais refuse de
revenir se placer pour le paf et je me retrouve au sol, a
glisser sans grands dégats. J'ai un caoutchouc de
repose-pied rapé, le tube correspondant a redresser un
peu, et de vraies traces de bitume de circuit sur l'avant-
bras de mon blouson de cuir : je pourrai les montrer aux
copains, ca fera toujours un petit effet si je ne dis pas
que c'était avec la MZ !

Toujours a Carole, mais cette fois c'est Yamaha qui
organise des essais de sa gamme. J'essaye une 250
TDR, bicylindre deux temps de 44CV et 140kg. En-
dessous de 7000t, c'est une serpilliere, elle marche
nettement moins bien que ma MZ. Passé ce seulil, le
moteur explose et les rapports s'enchainent a la volée !
Sur le circuit, c'est rigolo, on peut se permetire de tout
emmener dans les tours. J'imagine en revanche la
frustration en cas d'utilisation en ville : soit on conduit
raisonnablement sous Ila barre fatidique du bon
rendement moteur, en se laissant déposer par la plupart
des autres véhicules y compris utilitaires, soit on pete les
plombs et on prend simultanément des tours et des gros
risques. Tres peu pour moi !

A l'oppose, BMW recoit ses clients potentiels dans
une jolie propriété des Yvelines, avec petit chateau et
parc verdoyant. J'ai de longue date envie d'essayer la
K75. Je suis tres décu, car si le moteur est agréable, la
partie-cycle me parait lourde et surtout exagérément
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raide. En ligne droite, rien a dire ; des que la route tourne
en revanche j'ai l'impression que la moto n'a pas envie
de pencher et que je dois la forcer. Bon, puisque je suis
la j'essaye un flat. Le seul disponible est une R100RT.
C'est une révélation pour moi, le moteur coupleux est
plein d'agrément, et la moto est tres maniable. J'ai
I'impression flagrante de pouvoir la faire rouler d'un angle
a l'autre aussi facilement que si j'étais assis sur un
tonneau ! Le carénage me convainc moins, car si la
protection est indéniable, il me provogue une poussée
d'air dans le dos inattendue et gomme un peu des
sensations que j'aime a moto. Il faisait beau, str qu'un
jour d'hiver m'aurait aidé a mieux l'apprécier | Quoi gu'il
en soit, j'ai maintenant tres envie d'un flat BM, que je
recherche plutdt leger et dépouille. Pas question d'un
achat neuf, et méme en occasion ces motos me
semblent bien cheres. Je finis par trouver mon bonheur,
et avec regrets je revends ma MZ, apres trois ans et
45000 km environ, pour 2500F si j'ai bonne mémoire.
Une moto qui s'est averée tres attachante, loin d'étre
parfaite, mais loin d'étre insipide !
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7/ — La BMW R80ST

Bon, comme pour MZ il y a toujours Motor Werk dans
le nom ( Werk = usine ) ; mais cette fois c'est Bayerisch,
Bavarois, et c'est l'autre coté de I'ex-rideau de fer. Quant
a ST, cela signifie Strasse ( route ). Tiens, une béheme
qui doit revendiquer son statut de routiere ? Elle dérive
étroitement de la R80GS nettement plus connue et
diffusée, premier modele traill de la marque (GS =
Gelande/Strasse, soit terre et route, bref "trail" ).

Les différences avec le modele GS ne sont pas
énormes : des pneus route, un garde-boue avant pres de
la roue, un gros phare rond, un ensemble
compteur/compte-tours issu de la gamme routiere, peut-
étre aussi un diametre de jante réduit a l'avant (19
pouces au lieu de 21, je crois ) et des débattements de
suspension un peu moindres. On retrouve comme sur la
GS le monobras arriere et la transmission par arbre et
cardan, ainsi que I'échappement relevée. Une sorte de
scrambler teuton ! Le bicylindre a plat archi-connu est
bien sudr le boxer culbuté, a deux soupaspes par cylindre,
refroidi par air, dans la version 800 cm” inauguree avec
le trail. Il developpe 50CV a 7200t.

La machine pese 180kg et est capable de 175km/h.
C'est surtout une brave locomotive capable de croiser
indéfiniment a 150 quelles que soient les conditions.

Je [l'achete 20.000F, son kilométrage est de
40.000km environ. Je fais un premier entretien complet,
avec vidange moteur, boite, arbre de transmission. Le
bouchon du carter de transmission tourne dans le vide,
méme constat pour la vis centrale fixant I'un des cache-
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culbuteurs : filetages foirés. Le moteur et beaucoup
d'autres pieces emploient I'aluminium, cela contribue a la
légereté et la maniabilité, mais c'est tendre et tout
vissage doit étre fait avec douceur. Le compte-tours est
hors service. J'en dégotte un similaire d'occasion, il
provient d'une R65LS, une petite routiere avec un saute-
vent anguleux assez typé, qui s'est peu vendue en
France. Je le trouve chez Moto-Village, une sorte de
magasin associatif, vraie caverne d'Ali Baba pour tout
béhemiste. Je fais poser des hélicoils pour les filetages
abimeés, résultat mieux que l'origine : c'est plus costaud !
J'achete aussi une valise, car la moto a un porte-
bagages d'origine BMW mais une seule des deux
valises. En tout, je fais environ 2000F de frais, et la moto
est préte.

La paire de valises est un vrai bonheur, je roule sans
en ville et la moto se faufile correctement ; en voyage
j'arrive a emmener tout ce qu'il faut pour mon petit
confort, et le poids est placé bas. Evidemment, ce type
de moto est une invitation aux voyages. Je suis retourné
au Mans avec la MZ précédente, |'y retourne a nouveau
avec la BM.

Petite anecdote amusante, il a plu et le camping est
tres boueux, un gars a l'idée de débourrer son pneu
arriere en acceléerant, béquillé sur sa centrale avec un
rapport engage. La roue éjecte des paquets de boue par
effet centrifuge, jusqu'a ce qu'un plaisantin, peut-étre
éméché, vienne subrepticement pousser l'arriere de la
moto, qui descend de sa béquille. Le pauvre gars s'est
vautré dans un grillage, quelgues metres plus loin ... Plus
de peur que de mal, heureusement.

Dans les tribunes, je remarque un magasinier de
Moto Bastille, qui a un look motard a cheveux longs
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facilement reconnaissable, d'autant que je l'ai plusieurs
fois vu aussi a Carole. Je suis tenté d'aller bavarder un
peu avec lui, mais je me dis que si tous les clients qu'il a
vu passer en font de méme, ¢a doit le gonfler ; je le laisse
tranquille a son week-end de motard.

Je roule par tous temps, les pieds relativement
protégés par les cylindres, et avec des manchons pour
les mains. J'ai installé un petit saute-vent, un Spitfire,
c'est une pelle a tarte de plexiglas d'environ 35 cm de
large pour a peine plus en hauteur, montée au-dessus du
phare. J'espere que la petite taille évitera de perturber la
tenue de route, de plus je l'incline suffisamment pour une
bonne pénétration dans l'air, le résultat est convaincant :
aucun souci. Je trouve des sous-vétements en laine fine,
avec calecon long s'll vous plait, chez Marks & Spencer.
J'essaye aussi une chaufferette, petit boitier ignifuge
dans lequel on laisse se consumer lentement un
batonnet de carburant solide. Placée sous la veste, elle
chauffe tellement que je dois m'arréter au bord de la
route pour la retirer, elle me brile le ventre malgre les
épaisseurs de pulls et autres. Je lui trouve sa place :
dans l'un des manchons, et je la déeplace de temps en
temps d'un manchon a l'autre.

J'apprends a me méfier de mes articulations : un jour
de grand froid, aprés un long bout de route, j'arrive a un
feu dans un village. Je freine sans probleme, mais au
moment de déplier la jambe pour l'arrét total, celle-ci
refuse tout service. Je m'écroule ; heureusement avec
son cylindre proéminent et son pare-cylindre en sus, la
moto se pose sur le cbté sans dégats. Je ne manque pas
depuis ce jour de faire regulierement des petits
mouvements des doigts, des pieds, des genoux ... tant
pour contréler que tout va bien, que par prévention. Le

44



jour ou la main droite refuse d'aller chercher le levier de
frein, ca peut finir mal !

Je suis tenté par les Elefantentreffen, la
concentration des éléphants, célebre hivernale. Le mois
de janvier, en RFA, a moto et sous la tente, ca te dit, ami
motard ? Méme si l'appellation vient d'anciens side-cars
Zundapp, le flat BM est une des motos certainement les
plus aptes a ce genre de défi. En tous cas, je n'avais pas
osé l'envisager avec mes précedentes motos. De plus, je
ne suis pas seul : un collegue roulant avec un R100GS
(celui qui a essayé mon bol!) est partant pour
I'aventure. J'ai maintenant I'nabitude de rouler par temps
froid, je sais comment m'habiller : un compromis subtil
entre suffisamment d'épaisseurs pour ne pas avoir trop
vite froid, et pas trop pour ne pas étre engoncé ou
transpirer. Dans le premier cas, outre la géne pour la
conduite, le sang circule mal et le froid prend vite
possession des membres. Dans le second, un coup de
transpiration est une catastrophe, car immanquablement
suivi d'un froid humide irréecupérable. Dans les stations-
service, je profite des seche-mains soufflant de ['air
chaud ; je bois des grands cafés et jemmene aussi
( chut ') une petite flasque de whisky. Un bouchon, pas
plus, en cas de froid intense sans autre solution pour se
retaper ; ce n'est sans doute pas ideal pour la conduite
mais ce n'est pas pire que de rouler a moitié pétrifié en
grelottant.

Cobté préparation, pas grand-chose : je monte tout de
méme un pneu arriere de trail GS, et emmene un petit
contrOleur de pression pour dégonfler légerement en cas
de neige. Pour le reste, tenue grand froid, et matériel de
camping habituel. J'emmene tout de méme une
couverture de laine empruntée a mon lit, pour renforcer
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mon sac de couchage a 50 balles (!), et un matelas
gonflable pour ne pas avoir le froid remontant au contact
du sol.

Nous choisissons la concentration "pirate" qui reste
sur le site d'origine, le NuOrburgring en Forét Noire
( Schwarzwald ). On nous en dit du bien, c'est parait-il
"familial". Et ce n'est pas exagérement loin de Paris, peu
apres I'Alsace. Nous tombons sur des conditions assez
exceptionnelles : il fait beau, frais et sec, aucune neige.
En partant 10t le samedi nous arrivons en fin d'apres-midi
sans aucune difficulté, en choisissant tout de méme des
voies rapides. La remontée de la Forét Noire est le
troncon le plus joli du trajet.

Familial est le mot, c'est tout petit, peut-étre une
cinquantaine de tentes, dans un recoin d'un banal
camping, non loin de quelques mobile homes. Ce qui
m'impressionne le plus, en fin de compte, c'est le gabarit
du biker allemand : que d'armoires a glaces ! Il y a peu
d'autres nations représentées, les motos présentes sont
assez courantes. De plus, le caractere non officiel et non
organisé fait qu'l n'y a pas d'acces au circuit,
anciennement lieu de défilé aux flambeaux, a ce que j'ai
lu.

Nous ressortons en ballade le soir, nos deux phares
jaunes nous semblent totalement inefficaces au milieu
des éclairages blancs allemands. Un instant, mon
compagnon de route s'endort a moitié de fatigue et de
froid, je vois sa GS dériver doucement jusqu'au bas-c6té
en herbe ; heureusement les secousses le réveillent et |l
remonte sur le bitume. Il est temps d'aller dormir.

Le dimanche matin, nous ne nous attardons pas,
mais ma BM refuse de démarrer, la batterie ne donne
pas grand-chose, il a tout de méme fait bien froid la nuit.
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J'avais pris I'habitude de longue date de kicker, c'est un
exercice assez particulier avec le kick latéral du flat ( le
pied decrit un arc de cercle perpendiculaire a la moto, du
haut du flanc vers le bas et I'extérieur ). Mais si le moteur
déja chaud redémarrait volontiers au coup de kick, a froid
c'était une autre affaire ; je commencais toujours par un
coup de kick pour amorcer un peu et faciliter les choses,
mais souvent je terminais par un coup de déemarreur. La,
rien a faire. Je tente une poussette, méme en sautant sur
la selle la roue arriere n'accroche pas sur le sol givre.
Deux motards s'approchent et me poussent, I'un d'entre
eux me crie "fanf | fOnf " ; j'ai pratiqué l'allemand en
seconde langue vivante et je comprends qu'il me
conseille de passer la 5. Effectivement, avec le rapport
long et mon poids sur la selle, la roue accroche le sol et
le moteur part. Je maintiens le régime moteur a un ralenti
un peu eleve, je laisse aussi le starter, et a ma grande
surprise en quelques secondes les deux tubes
d'échappement sont portés au rouge luminescent, sur
une dizaine de centimetres en sortie de chaque cylindre.
La faible lueur du petit matin accentue le phénomene, on
dirait deux néons ! Je coupe le starter, ca refroidit
iInstantanément.

Le retour ne me laisse pas plus de souvenirs que
I'aller, rien a signaler.

Insatisfaits, nous repartons l'année suivante pour les
éléphants, mais cette fois en direction de la concentration
officielle, qui a été déplacée en forét de Baviere
( Bayerische Wald ), a Solla. Cette fois, c'est a l'est de
I'Allemagne, pas tres loin de la frontiere autrichienne.
Nous posons deux jours de conges, le vendredi et le
lundi, et prévoyons une étape sur chacun des trajets aller
et retour. Cela nous permettra de choisir des parcours

47



plus agréables, notamment nous concoctons notre
chemin par quelques jolies routes des Vosges. Je me
bricole un petit chauffage a bougies pour la tente, car la
nuit au NUrburgring a été dure malgré la tempeérature
légerement au-dessus de zéro : une cage métalliqgue en
grillage fin, a la base de laquelle je peux installer deux
bougies longues ; elle me permettra de fixer le tout
verticalement au mat de la canadienne, en empéchant la
toile intérieure de s'approcher des petites flammes. Ma
femme me tricote un ensemble complet en laine : sous-
pantalon, gilet, passe-montagne !

Le départ a failli tourner a I'échec : tout est prét le
vendredi matin a I'heure prévue, il ne me reste qu'un
détail habituel a ajuster : la précontrainte de la
suspension arriere, avant de charger la moto. Le systeme
est classique : une bague repousse le ressort de
suspension, elle présente des créneaux symeétriques plus
au moins profonds, sur lesquels deux tétons solidaires de
I'amortisseur prennent appui. Mais cette fois, sous
I'action de la clé a griffe, la bague de réglage casse au
niveau de son créneau le plus fin, au lieu de tourner, et
s'ouvre a moitié | Pas question de rouler ainsi, le ressort
de suspension est encore plus détendu et de plus
léegerement de travers. A I'ouverture d'un petit quincaillier,
j'achete un collier Serflex de bonne taille : c'est un
bracelet meétallique dans lequel des encoches sont
découpées, une vis sans fin attaque ces encoches et
permet un serrage puissant. J'arrive a contraindre
légerement le ressort de suspension avec un serre-joints,
juste assez pour manipuler la bague. Je la referme en
position correcte et resserre autour d'elle le Serflex, je
relache le serre-joints : I'ensemble n'est plus réglable,
mais ¢a ne bougera plus !
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Vers l'est, les arbres en bord de route sont blancs de
givre, ainsi que la campagne a perte de vue. Cela nous
met dans I'ambiance.

Nous faisons notre premiere halte pour camper en
France, sait-on jamais, s'il faut s'expliquer avec des
autorités autant que ce soit dans notre langue ! Nous
devons trouver un coin assez reculé, car si ma
canadienne vert sombre est discrete, la tente igloo plus
moderne de mon compagnon de route est argentée :
c'est sans doute bon pour lisolation thermique
( contention du rayonnement), mais pas pour la
discrétion d'une halte sauvage ...

Le lendemain matin, nous profitons des routes
vosgiennes, c'est joli mais cela nous coute du temps, il
faut rouler prudemment car I'niver les rend dangereuses,
méme s'il n'y a pas de neige. En Allemagne, les routes
nous paraissent fades, pour rattraper un peu de temps
nous adoptons l'autoroute. Les autos sur la voie de
gauche sont rares, mais lorsqu'on voit des phares se
rapprocher il faut vite s'écarter . ce sont
systématiqguement des grosses Mercedes ou BMW,
lancées a vraiment haute vitesse. Les autos petites ou
moyennes roulent, elles, sagement sur la droite. Nous
voyons peu de motos, c'est tout de méme le plein hiver et
Solla est encore loin.

Lorsque nous approchons enfin, I'ambiance change
nettement. Beaucoup de motos bien slr, mais surtout la
route se met a monter en lacets, devient une véritable
route de montagne. Il y a de la neige partout, sauf sur la
route qui est dégagee. Nous croisons des autos avec des
skis sur le toit, nous avons l'impression nette d'approcher
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d'une station de sports d'hiver. Je m'étais naivement
imaginé retrouver un relief similaire a celui de la Forét
Noire, mais visiblement Solla est perché en montagne.
Cela se complique a l'approche de la concentration, de
plus en plus haut, la route devient éetroite et enneigée.
Nous finissons par déboucher en haut d'une petite vallée,
ou la route s'arréte. C'est trées impressionnant, la vallée
blanche de neige est constellée de tentes multicolores,
sur ses deux flancs. Il y a visiblement la des milliers de
personnes. L'entrée de la concentration est tres
embouteillée, des motos et side-cars dans tous les sens :
la plupart arrivent comme nous, mais une file continue
repart aussi dans l'autre sens, sans doute pour
redescendre faire quelques courses au village en
contrebas. La place pour se garer est chere, nous
dépassons largement l'entrée, la route se poursuit en
petit chemin [égerement bombé sur lequel les motos sont
béquillees cote a cbte. Je crains d'avoir du mal a repartir
si je range la moto face a la paroi, mais I'étroitesse du
chemin rend tout demi-tour difficile, je ne suis pas trop
bien engageé et il y a du monde qui attend derriere. Bon,
puisque c'est enneigé et verglacé, sans trop réfléchir je
mets un bon coup de gaz un pied a terre et frein avant
tenu, la roue arriere patine aisement, légerement inclinée
la moto pivote autour de sa direction. Me voila a peu pres
dans le bon axe, je peux béquiller apres quelques
manceuvres de finition. Je m'en suis bien sorti, mais c'est
un coup de bol, je ne m'étais jamais entrainé a faire ce
genre de prouesse, et avec le flat bien chargé de
bagages j'aurais pu finir vautré sous les rires teutons !

Nous devons revenir chargés de notre barda jusqu'a

I'entrée, puis descendre assez loin dans la petite vallée
pour trouver une place. Les chemins sont difficiles : la
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neige est tassée et verglacée aux endroits les plus
passants, et la pente est souvent raide. Nous trouvons
un replat adéquat pour planter nos tentes, il y a tout de
méme une bonne trentaine de centimetres de neige. Une
fois la tente installée, fatigué et transi de froid, je fais
rechauffer une grosse boite de cassoulet. C'est de la
conserve, mais |'al la sensation que c'est le meilleur que
j'aie jamais gouté de ma vie |

Nous voulons ensuite faire le tour du site, mais je
regrette vite le manque d'accroche de mes semelles de
bottes, je dérape sans arrét et j'ai la trouille de me
blesser bétement : il faut pouvoir rentrer le lendemain !
J'aurais dU0 emmener des crampons a glace, ca existe
sous forme de crantage meétallique qu'on fixe sous la
semelle par un gros caoutchouc plat. A part quelques
saluts et échanges de signes, nous ne pouvons pas
discuter avec les motards présents, faute de maitrise des
langues, et nous ne rencontrons pas de Francais. I
devalit certainement y en avoir, mais comme les motos
ayant pu étre parquees pres des tentes sont tres rares,
nous n'avons pas l'aide des plaques d'immatriculation
pour repérer les bivouacs d'éventuels compatriotes. C'est
finalement en remontant pres de l'entrée du camp que
nous avons le plus de spectacle, avec le ballet incessant
des motos qui vont et viennent. On voit des équipages
Improbables, moto et motard aussi poilus I'un que l'autre
car couverts de peaux de bétes ; des bricolages a pas
cher pour se protéger du froid, tels ces bidons en
plastigue découpés en manchons de fortune, des
dispositifs saugrenus pour tracter dans la neige.
Personnellement, j'avais emmené de la corde a enrouler
autour du pneu en cas de besoin, avec les jantes a
rayons c'est simple et efficace, mais je n'en ai pas eu
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besoin, les crampons trail ont suffi. Certains ont des
chaines dérivées de modeles auto, plutét bien finies,
d'autres de la chaine industrielle mal tendue qui fait plus
de bruit qu'autre chose. Un motard a un disque rotatif,
entrainé par une poulie a friction prenant appui sur le
flanc du pneu, avec des trongons de chaines accrochés
en périphérie du disque. Le tout est proche du point de
contact au sol du pneu, et légerement incliné pour ne pas
toucher la route et permettre a la moto de prendre un peu
d'angle. Avec l'effet centrifuge, les chaines se tendent et
passent régulierement entre le pneu et la route !
Bricolage d'illuminé ? Ne l'ayant vu rouler qu'au ralenti
dans I'embouteillage de motos, je n'ai pas pu apprécier
I'efficacité du bidule. Peu de motos hauts de gamme ou
flambant neuves sont présentes, mais une majorité de
routieres hyper-classiques souvent anciennes et en état
moyen, ayant visiblement beaucoup roulé. Il y a aussi de
braves utilitaires, par exemple de nombreux MZ tant
solos que side-cars. Dénotant au milieu de ces motos,
une BMW R1100RS de pré-série, en cours d'essai. Je
n'en avais jamais vues autrement qu'en dessin ou photo,
elle n'est pas encore commercialisee. Le nouveau flat
intéresse evidemment beaucoup les motards présents,
attroupés autour.

Je me couche pas trop tard, de toutes facons il fait
tres sombre a présent, et j'ai besoin de récupérer. Une
fois dans mon sac de couchage ( oui, oui, toujours celui
acheté 50F chez Carrefour !) je fais de la gymnastique
pour reussir a m'enrouler deux fois dans ma couverture
en laine, puis je mets mes vétements par dessus le tout.
Cela fait toujours des épaisseurs en plus, et ca m'évitera
de les enfiler trop gelés le matin. De temps en temps je
sors une main et la tiens au-dessus de mon chauffage a
bougies, je sens que ¢a chauffe bien, ca me rassure mais
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pourtant le froid reste intense dans la tente ( je trouverai
de la glace dans ma gourde, le matin). Ici, pas de
concert d'échappements libres, mais quelqu'un avec une
moto probablement de cross ou d'enduro ( au son, c'est
un gros monocylindre deux-temps ) s'amuse a faire des
"huit" gaz en grand sur la neige dans notre secteur de
bivouac, il passe parfois si pres de ma canadienne que je
me demande s'il ne va pas arracher mes sardines ou
pire. Je ne sors pas regarder, je me suis donné trop de
mal a bien m'installer. La neige propulsée crépite par
moments sur ma toile de tente. Puis ce dernier
irréductible se calme, et dodo.

Départ le lendemain, cette fois la BM accepte de
démarrer, tant mieux car sur la neige verglacée je ne
sentais pas trop bien le coup de la poussette. Sur
I'autoroute pres de Solla, nous voyons plus d'une moto
en panne, mais les motards allemands ont beaucoup
moins de route a faire que nous et on les laisse se
débrouiller entre eux. Redescendus de Solla, nous ne
rencontrons plus ni neige ni verglas, nous roulons
rapidement. Nous montons notre dernier camp peu apres
étre entrés en France, derniére nuit au froid, et dans la
journée de lundi nous retrouvons la grisaille de I'hiver
parisien.

1996, je roule au quotidien avec la béheme depuis
cing ans et elle approche les 100.000 km. Lors d'un de
ces trajets en ville, je remonte par la gauche une file
d'autos a l'arrét. Une petite Citroén AX, coincée a droite
de cette file ininterrompue, se précipite dans un trou
entre deux voitures pour traverser, elle ne m'a pas vu et
me percute sur mon coOté. Le choc n'est pas trop violent,
aucun de nous deux n'allions vite. Je roule a terre sur ma
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gauche sans me faire le moindre mal. La BM n'a que son
pare-cylindre légerement tordu, il est venu en appui sur le
cylindre droit. Je releve la ST et la redémarre, tout va
bien. Mais il en est autrement pour I'AX : son radiateur a
été explosé par le pare-cylindre et le cylindre, tout son
liguide de refroidissement est au sol, son conducteur est
bon pour un remorquage. Bon, ca lui apprendra a
regarder devant lui ... Costaud, tout de méme, le flat BM !

L'usure sournoise guette toutefois. Le mono-
amortisseur bricolé tient toujours, mais |'échappement
perce de plus en plus, pres de sa sortie. Je le fais durer
en rebouchant au mastic métal ( aussi appelé soudure a
froid). C'est un produit génial, une fois ses deux
composants pateux meélanges il se produit une réaction
chimique, I'ensemble collant et malléable durcit et devient
extrémement résistant, y compris a la chaleur d'un
échappement. On peut le limer, le poncer, et pour peu
que les surfaces métalliues traitées aient été
correctement nettoyées, I'adhérence est totale.

Le roulement de roue avant est bon a changer, pour
limiter les frais je démonte la roue et la porte directement
chez Arcueil Motor. J'aime bien ce concessionnaire de
'ouest parisien, car contrairement a d'autres que je ne
citerai pas, il ne se limite pas a un show-room et un
bureau de vente. On y voit un atelier, et un vrai magasin
de pieces, avec du stock ; comme il y en avait aussi a
Moto Bastille, hélas disparu. Et dans un recoin, un
magnifique flat de compétition, classique et dépouillé a
I'extréme, témoigne de I'engagement du concessionnaire.
Le seul inconvénient pour mon compte est que je dois
amener la roue de chez moi, a I'oppose en banlieue est.
Je la sangle sur un petit sac a dos, et hop sur le vélo. La
roue dépasse de partout autour de mes épaules et au-
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dessus de ma téte, et je remarque plein d'automobilistes
qgue je dois intriguer et qui m'observent !

Peu apres, c'est le levier d'embrayage c6té boite de
vitesses qui casse. La réparation de la roue n'était déja
pas donnée, je demonte donc la piece moi-méme pour
une fois de plus limiter les frais. Mais a lui seul, le levier
neuf me coute pas loin de 1000F ! D'accord, c'est une
piece magnifique, en aluminium creux et avec un joli petit
roulement pour axe, mais tout de méme ... Un levier en
acier avec une béte bague n'aurait sirement pas casseé,
aurait colté nettement moins cher, et ce ne sont pas
quelques dizaines de grammes de plus qui auraient
alourdi la moto.

Je suis placeé devant un choix : soit je réinvestis pour
remettre la moto en état et je repars pour un tour, soit je
la revends et je rachete une neuve. Mes trajets
quotidiens pesent lourd dans la balance : si la BM est
tres maniable, elles ne se faufile tout de méme pas si
facilement que c¢a pour remonter des files de voitures, et
je trouve dommage d'user tous les jours en ville une belle
moto de cylindree importante, relativement colteuse en
entretien. La batterie aussi est pénible au quotidien : elle
est un peu sous-dimensionnée, ne se recharge pas
suffisamment lors de trajets urbains phare allumé. De
surcroit, le constructeur a implanté la plus grosse batterie
possible, ce qui est a priori une bonne chose, sauf que je
ne parviens a l'extraire de son emplacement qu'apres
une longue lutte pénible et de nombreux échecs. Je ne
retrouve jamais du premier coup le bon axe dans lequel
la tourner pour passer entre les tubes de cadre. Je finis
par me bricoler des cables électriques longs pour charger
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la batterie dans le cadre, simplement déconnectée du
faisceau de la moto, lorsque le besoin s'en fait sentir.

Non seulement il me faudrait la remettre en état,
mais pour la faire durer il me faudrait la réserver aux
voyages routiers. Or je ne peux pas me passer d'une
moto pour mes trajets quotidiens, tant pour |'aspect
pratique que par passion. Je décide donc de la revendre.
Comme toute BMW d'occasion a pas trop cher, elle part
tres vite, autour de dix ou douze mille francs, malgre les
travaux annoncés : a minima le pot et le mono-
amortisseur.
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8 - La Honda CG 125

J'ai envie de retrouver une petite cylindrée, j'ai suivi
de pres I'évolution de I'offre des constructeurs. En 250, il
n'y a quasi rien. La Kawasaki EL est trop typée custom a
mon gout, je veux une classique petite routiere. Chez
Honda, le petit twin Two-Fifty m'aurait bien convenu,
mais elle n'est plus commercialisée, au profit la encore
d'une version custom, la Rebel ( surtout vendue en 125,
mais elle existe au catalogue en 250 ). Le choix en 125
est autrement fourni, et si bien sir j'en ai déja conduites
lors d'essais ponctuels, je n'ai jamais roulé avec au
qguotidien. Or c'est probablement le registre le plus
intéressant de ces petites motos ; c'est décidé j'essaye.

Mon choix se porte sur la CG. La premiere est
apparue, je crois, en 1978 au catalogue Honda, elle a
bientdét 20 ans de carriere ! Sa ligne de petite routiere
simple et classigue me plait, je la trouve bien
proportionnée. La version que j'achete fin 97 est
fabriguée au Bresil, et colte -tout de méme- 16.000F.
J'essaye de négocier l'achat, mais rien a faire pour
baisser le prix, en revanche le concessionnaire ( Profil a
Vincennes ) m'offre un casque. Il m'amene devant des
rangees d'intégraux, mais je prefere un jet, je choisis un
classigue Nolan N40. Pour rouler lentement sur un
traine-couillon, ca ira bien.

La CG s'est tellement vendue de par le monde que je

suis certain que les pieces ne manqueront jamais.
Concue pour étre entretenue sans difficulté par des
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mécanos aux connaissances et moyens sommaires, je
sais que sa maintenance sera a ma portee.

Son architecture moteur aussi me plait bien, c'est un
brave monocylindre quatre temps, culbuté, a deux
soupapes, qui développe 11CV a 9000t. Sa seule
concession au modernisme est un allumage électronique.
Pas de démarreur, mais un kick ; le démarrage ne pose
aucune difficulté. Le circuit électrique aussi est rustique,
la minuscule batterie ne garantit que le fonctionnement
des clignotants, stop et feux de position : question de
sécurité. Le reste, et notamment le phare, est
directement alimenté par un volant magnétique, et

comme avec une "mob" I'éclairage décroit au ralenti.

La partie-cycle est simple, le cadre interrompu sous
le moteur est suffisamment rigide. Les freins paraissent
des antiquités parmi le reste de la production : si le
tambour arriere de 110mm n'a pas a rougir, ce type de
frein est courant sur beaucoup d'utilitaires jusqu'a
500cm®, le tambour avant de 130 fait figure d'originalité.
A l'usage, l'ensemble s'avere imposer le style de
conduite : calme. La moto est apte a effectuer un, voire
deux freinages bien appuyés, mais ensuite la puissance
de freinage s'évanouit avec les calories dissipées. A
réserver aux cas d'urgences, donc. Il reste une derniere
particularité de ce freinage a évoquer : les jours de pluie,
ou simplement par temps humide, le tambour avant a un
petit cOté autobloquant lors des premiers freinages ! Il me
faut étre tres doux sur le levier, ensuite la chaleur du
tambour dissipe I'numidité interne, le freinage retrouve
des sensations plus progressives et permet de serrer
normalement le levier. Une fois ce mode d'emploi
compris et toute conduite agressive exclue, le freinage
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est suffisant pour maitriser les pieges de la circulation en
région parisienne : il est vrai que la moto ne pese que
105kg, ca aide.

Mes premiers trajets avec la CG ne sont pourtant pas
si faciles que ca, je n'arréte pas de caler ! J'ai trop pris
I'nabitude du gros couple de la BM, je ne dose pas
suffisamment l'embrayage et I me faut aussi faire
prendre plus de tours au moteur. Et le démarrage au kick
n'‘aide pas, quand il s'agit de redémarrer en pleine
circulation ! Avec un peu d'habitude tout rentre dans
I'ordre, la 125 s'avere particulierement a l'aise en ville.
Elle se faufile excellemment bien, et le moteur s'utilise
dans une plage de regimes normaux, la ou de grosses
cylindrées restent largement sous-exploitées a trop bas
régime. Souvent, de retour fatigué le soir, dans des
conditions difficiles ( embouteillages, pluie ... ) dont la CG
me sort avec brio, je me félicite d'avoir cette petite moto
facile a vivre et pleine de bonne volonté.

Le moteur est une reussite. Je le trouve supérieur
aux évolutions a arbre a cames en téte des seéries
XL/XLS/XLR : il est nettement plus coupleux et se permet
en sus d'avoir une bonne allonge, bien lancée la CG
prend 115 km/h compteur. En prime, il a un joli son de
petit mono. C6te consommation, il est épatant : 2,75 litres
aux cent kilometres ; avec le réservoir de 12 litres je
dispose de 400km de rayon d'action. Je ne me priverai
d'ailleurs pas de faire de la route avec, et par exemple au
Mans j'ai droit a un accueil empreint d'une certaine
estime : les petites cylindrées sont appréciees dans les
concentrations, eu égard au courage suppose du motard
pour faire des bornes avec. Ma vitesse de croisiere sur
route est de 90km/h, le calcul des rapports de boite et
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braquet final montre que le moteur ronronne a 7200t, ce
qui laisse une confortable marge de fiabilité. Il n'y a pas
de compte-tours, mais j'établis qu'il suffit de multiplier par
8 le chiffre des dizaines de la vitesse affichée pour
connaitre le régime sur le cinquieme et dernier rapport.
En l'occurrence, 9 x 8 = 72, 7200t. A 100, 8000 tours ;
110, 8800t. Facile, non ?

Je suis scrupuleux sur I'entretien, ce n'est pas parce
gu'il s'agit d'une petite cylindrée gu'elle ne doit pas durer.
Je rigole lors de la premiere vidange : il faut 0,8 litres
d'huile ! Pour la BM, il m'en fallait si je me rappelle bien
2,4 litres. En contrepartie de la faible quantité, il faut la
renouveler souvent, d'autant que le petit moteur tourne
vite. Je decide de vidanger tous les 2000km ; au moins le
moment de vidanger est facile a reconnaitre, c'est tous
les milliers pairs de kilometres. Entre deux vidanges,
I'huile reste tres propre, et je n'ai jamais eu besoin d'en
ajouter pour ajuster le niveau : aucune consommation
d'huile a signaler. Je contrOle régulierement le jeu aux
soupapes, c'est aisément accessible et j'ai le jeu de cales
d'épaisseur depuis ma premiere CB250T. S'il m'arrive de
le régler, c'est pour pinailler : je ne l'ai jamais controlé
hors cotes, si je le retouche c'est pour revenir tip-top. Je
graisse régulierement la chaine de transmission, qui est
de plus bien abritée sous un carter ; j'utilise un pinceau et
I'nuile de boite et cardan de ma précédente R80ST : de
la SAE 80/90 pour engrenages. C'est pas cher et parfait
pour la chaine secondaire, a condition de renouveler le
traitement suffisamment fréquemment.

Je suis éetonné par la durée de vie de la bougie,
relativement breve, chose que je croyais jusqu'alors
réservée aux deux-temps qui la sollicitent deux fois plus
gqu'un quatre-temps. Le petit mono fonctionne
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habituellement particulierement bien au-dessus de 8000t,
regime que je depasse régulierement sur les
intermeédiaires ; mais il arrive que au contraire, il se mette
a renéacler a partir de ce régime, et mal prendre ses tours.
Je sais dans ce cas que la bougie est a changer, une
neuve et hop ca repart impeccablement. J'en change
environ deux fois par an.

La batterie est le second point faible de cette moto.
Alors qu'elle est en principe peu sollicitée, notamment
grace a l'absence de démarreur électrique, elle ne me
dure guere plus d'un an, systématiquement. Pourtant je
I'entretiens : niveau de I'électrolyte, charge lente en cas
de besoin, mais rien n'y fait. Ceci dit, deux bougies et
une batterie par an, ce n'est pas la ruine !

J'al droit a une grosse frayeur et une belle chute avec
cette moto. La grosse frayeur intervient un beau jour
d'hiver, tres froid mais sec. Je roule en pleine Beauce,
direction Chartres, a 90 sur une ligne droite interminable
de la route nationale. Une petite pluie fine se met a
tomber, pas grave : ma tenue pour le froild est
suffisamment étanche a la pluie, je continue. Soudain, j'ai
I'impression tres désagréable que la moto "flotte" et de
ne rester debout que par miracle. Je lache la poignée de
gaz, serre les genoux, je ne tiens plus le guidon que du
bout des doigts, et je m'astreins a fixer mon regard loin
devant dans |'axe de la route. Peu a peu la moto perd de
sa vitesse, toujours aussi instable, je commence a viser
le bas-c6té en herbe et |'y laisse dériver la moto. Dés que
je suis sur I'herbe, je récupere mon guidon un peu plus
fermement et je freine de l'arriere jusqu'a arrét total. Je
béquille, et m'approche du bitume : le premier pied que
'Y pose glisse instantanément, c'est une véritable
patinoire sur toute la surface. De ma position, je vois

61



deux croisements entre la nationale et des routes
secondaires, a quelques secondes d'intervalle je vois des
voitures se percuter aux deux intersections | A
relativement basse vitesse heureusement, que des
dégats matériels, mais les véhicules ont été totalement
incapables de s'arréter. Heureusement que la pluie
verglacante ne m'a pas surpris dans une zone de virages
I Je suis obligé d'attendre le degel, littéralement. La petite
pluie continue de tomber, elle finit par avoir raison du gel
au sol et je repars environ une heure et demi plus tard.
Mais apres cette attente seul dans la plaine sous la pluie,
je suis moi-méme en limite de congélation ! J'investis un
Mac Donald a Chartres, a peu pres le seul établissement
ouvert ou je prends un petit déjeuner avec un grand bol
de café chaud, et |'y reste une bonne demi-heure le
temps de me réchauffer en profondeur. Mes vétements
dégoulinent d'eau et glace fondue. Lorsque je repars, il y
a de larges flagues au sol autour de ma chaise !

La belle chute évoquée a lieu dans Paris, en allant
au travail un matin : la moitié de chaussée dans mon
sens est totalement bouchée, je remonte donc les files
d'autos en débordant en peu sur celle d'en face. Laquelle
est en travaux quoique ouverte a la circulation : le bitume
a été gratté et rainuré, annoncant la coulée prochaine
d'un revétement neuf. Je dois faire attention aux
véhicules a ma droite que je remonte, et a ceux d'en face
bien sur, il me reste donc peu d'attention disponible pour
survelller le sol. Lorsque j'ai besoin de me rabattre sur
ma file normale, pas de chance : la différence de niveau
entre les deux bitumes est a cet endroit de trois bons
centimetres, au lieu d'un sur le reste du chantier ; et ma
roue avant refuse de monter I'obstacle ! Je chute a peut-
étre une quarantaine de km/h, les dégats sont un
clignotant et le bol de phare cassés, plus le repose-pied
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droit tordu. Je suis moi-méme un peu sonne par la chute,
quelgu'un m'aide a relever la moto, et je la pousse
jusqu'au trottoir. Je reste une dizaine de minutes assis
sur un banc, avec une sensation de forte hypoglycémie,
puis ¢a va mieux. Je redémarre la moto. Je rentre apres
ma journée, toujours avec la moto ; mais le lendemain
mon coude droit est fortement congestionné : radio, bilan
coude cassé ! Ma punition sera donc quelques semaines
de meétro ( beurk ). Je change moi-méme le clignotant et
le bol de phare ; quant au repose-pied il est du méme
type que celui de la MZ : c'est un simple tube que je
redresse avec un tuyau meétallique costaud enfilé autour
en guise de levier.

Si la petite 125 ne me vaut aucune ségrégation en
concentration, je vis une petite expérience amusante
aupres d'un concessionnaire. Un camarade occasionnel
de route est embauché comme vendeur dans une
concession de l'est parisien, a Emerainville. La
concession féte son ouverture ( et aguiche sa premiere
clientele ) en offrant des essais libres. Je suis invite, et je
range ma petite CG sur le parking visiteurs. |l n'y a pas
trop de monde.

J'aime bien les twins, ¢ca ami motard tu as du le
remarquer, et un Honda 1000 VTR me fait de I'celil.
Bingo, c'est celle-la que je veux essayer. J'en ai lu que
m'sieur Honda s'est un peu laché sur ce modele, genre
moins de douceur consensuelle et plus de méchant
caractere. Accompagné de mon copain commercial, je
signe les papiers qui disent un truc du genre "je
m'engage a pas faire le zouave et si je me plante c'est
moi qui paye la méga-franchise de la mort", plus
photocopie du permis de mettre du gros gaz, et c'est
parti. Le twin patate joyeusement, la partie-cycle me
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parait aisee a emmener, bref la moto me plait bien
hormis la position que je trouve trop sportive,
excessivement basculée vers l'avant. Peut-étre une
question d'habitude, toutes mes précédentes motos
offraient une position plutdét sénatoriale, la plus sportive
en la matiere étant la modeste 400 GSX.

Bon, je ne suis pas venu non plus pour profiter
exagérément, c'est la seule moto que j'essaie ; apres
I'avoir rendue je flane un peu en regardant les motos
exposées et les accessoires en vente. Je surprends alors
une engueulade que le patron passe a mon pauvre
copain, comme quoi je n'ai pas le profil, si je roule avec
un CG je n'acheterai jamais le VTR, et patati et patata.
Dommage, cette creme d'abruti ne saura sans doute
jamais que deux mois apres j'allais acheter un Bandit
1200, et que j'aurais aussi bien pu acheter sa VIR !
Quant a cette concession, peu importe d'en dire un peu
de mal, elle a disparu bien peu aprés son ouverture,
peut-étre un an ou deux, sans doute pas aidee par le
mangque de finesse commerciale et d'esprit motard de
son boss.
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9 — La Suzuki GSF 1200 Bandit

Fin 98, j'ai une rentrée d'argent exceptionnelle, pour
la premiere fois j'ai les moyens d'acheter une belle moto
neuve. Je peux conserver la CG pour rouler au quotidien,
et réserver une autre moto aux sorties plaisir et voyages.
Je n'ai donc pas de compromis a trouver, le cout
d'utilisation ne sera pas un probleme, 'adaptation a la
ville non plus. Je réalise que je n'ai jamais possede de
gros quatre cylindres en ligne, archétype de la moto
moderne depuis la révolution japonaise de 68. Tant qu'a
faire, je veux de la cylindrée, mais je cherche une moto
pas excessivement lourde, et optimisée pour du couple a
bas régime plutét que des chevaux en haut,
inexploitables sur une route ouverte aux aléas de la
circulation. Suzuki m'avait deja fait de I'ceil avec sa GSX
1100 G, mais le poids annonce de 260kg a sec m'avait
semblé éliminatoire. Lors d'un salon j'avais enfourché la
moto a l'arrét, m'sieur Suzuki l'avait rivée au sol avec les
suspensions largement compressées ( ben voyons !) et
la hauteur de selle n'était donc pas un probleme, en
revanche Il'ensemble m'a semblé d'une largeur
Impressionnante. Lorsque la 1200 Bandit sort, elle se
démarque largement : 211 kg annoncés a sec pour le
modele N (naked), un couple maximum a 4500t, et
méme pas 100 CV : 93 a 8500t. La moto est diffusée
dans tous les pays dans cette configuration, et ne subit
donc aucun bridage vite fait - mal fait pour sa diffusion en
France. Enfin, moi qui aime les belles mécaniques, je
trouve que le quatre cylindres des Bandit est un des plus
esthétiques de tous ceux produits en grande serie,
quelque soit la cylindrée d'ailleurs : le 400 sorti
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précédemment eétait deja magnifiguement bien
proportionné.

C'est un double arbres a cames en téte, 16
soupapes, refroidi par air et huile, et pourvu d'une boite a
cing rapports, amplement suffisants compte-tenu de la
tres large plage de rendement optimal du moteur ( entre
le régime de couple maximal et celui de puissance
maximale ). A propos de la disponibilité du moteur, j'ai
méme lu qu'il est utilisé sur des monoplaces d'initiation a
la compétition auto, en Formule France !

M'sieur Suzuki a fait un effort sur le prix, méme si la
moto est plutot dépouillée et si la peinture aurait gagné a
présenter un peu plus d'épaisseur et de vernis, les
50.000 F (en fait un soupcon moins, barre psycho-
logique oblige ) sont particulierement raisonnables. Je
cherche tout de méme a négocier, c'est dur car les
concessions n'ont aucun mal a écouler ce modele. On
me propose des accessoires : casque, antivol ... J'al un
argument imparable : je fais de la moto depuis 15 ans, je
n'al besoin de rien. J'obtiens un geste de Perreux Motos,
dans l'est parisien ; 2500F de rabais : affaire conclue.

C'est la premiere fois que je dispose d'un freinage a
double disques a l'avant, de belles galettes de 310mm et
étriers quatre pistons ; et toutes mes précédentes motos
freinaient par tambour arriere, la un disque de 240mm
commun a beaucoup de motos du constructeur officie
avec un étrier double pistons. Mais il faut bien tout ca
pour maitriser la béte, que Moto Journal a chronométrée
en essai a 229 km/h en version S ( carénée ).
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Si je me réfere aux chiffres de Moto Journal, c'est
tout simplement parce que c'est aussi la premiere de
mes motos que je n'ai jamais essaye d'emmener a sa
vitesse maximale au moins une fois, pour voir. Oh bien
str, je ne me prive pas d'ouvrir parfois a fond lors
d'accélérations, ce serait dommage de s'en priver, et les
sensations sont alors copieuses (Il semble que jaie
dépassé mon blocage expérimenté avec le 1100 Katana
). Mais taper plus de 200 dans la circulation, méme sur
autoroute dégagée, je n'en vois pas l'intérét. Ce serait
inutile, dangereux, et illeégal bien sar. Alors, puisque des
vrais pilotes réalisent des essais en bonnes conditions de
securité, autant leur faire confiance ! De toutes facons,
I'intérét de cette moto n'est pas dans sa vitesse de
pointe, il y a des hyper-sportives carénées pour ¢a ( et
des circuits ! ).

Les 4500t/mn du couple maximum correspondent a
peu pres a 110km/h en cinquieme, une vitesse a laquelle
on circule sur nos routes parfaitement intégré dans la
circulation. Les ressources du moteur sont alors
énormes, il suffit de penser a doubler un véhicule pour se
retrouver devant !

Coté partie-cycle, ma Bandit a deux visages plut6t
positifs : maniable a basse vitesse, elle se raidit ensuite.
La transition est difficlement perceptible, sauf dans
'autre sens : aprées une portion d'autoroute rapide
( disons 130 a 150 km/h au compteur ), la moto surprend
par sa belle vivacité des qu'on décélere dans une bretelle
de sortie.

Au chapitre des defauts, la consommation est de

taille : méme en conduite apaisée, je ne descends pas
sous 8,5 litres aux cent kilométres. Sur autoroute, a 150
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compteur en régime de croisiere, le moteur ronronne
autour de 6000t et pourtant la consommation monte a 10
litres aux cent ! Corollaire du relativement petit réservoir
de 19 litres, une autonomie réduite. Je bascule
couramment sur la réserve vers 165 km parcourus, et
mieux vaut ne pas chercher a dépasser la barre des 200
km sans ravitailler. Heureusement, c'est le CG qui
assume le quotidien !

Je n'ai qu'un ennui technique fugitif, un fusible qui
clague a répétition. Mon concessionnaire ne trouve pas
la faille, mais ne mégote pas : changement sous garantie
du faisceau électrique complet. Quel boulot, j'imagine !
Moto réecupérée, le symptome a totalement disparu, le
fusible retombe dans I'oubli total. Merci Perreux Motos !

Petite anecdote : je dois aller chercher un dossard
pour une course a pied, j'y suis inscrit avec un collegue
et ami, proche de la retraite et qui n'a jamais fait de moto.
Je lui propose de I'emmener chercher le sien par la
méme occasion, j'ai un casque de prét. Il me sait venir
travailler avec la 125, mais a ma grande surprise, |
reclame la 1200 ! Bien, puisqu'il veut des sensations, il
en aura ... Je tire fort sur quelques intermédiaires, appuie
un bon freinage, mais rien a faire, il est hilare, c¢a lui plait
... Quand je pense que j'ai connu un passager novice qui
est descendu avec les jambes flageolantes de ma deux
et demi Honda ( ouarf, ouartf, j'en rigole encore ), j'admire
sa confiance !

Utiliser deux motos aussi difféerentes que la Bandit et
la petite CG s'avere a mon gout une excellente solution.
La 125 est tres bien adaptée a son usage d'utilitaire
urbain, agile, pas fatiguant, et tres économique ; la 1200

68



me comble pour les week-ends et trajets longs, et ne me
revient pas cher utilisée ponctuellement. Méme au niveau
assurance je m'y retrouve, j'ai opté pour une formule a
conducteur unique proposée par la Mutuelle des
Motards, qui me vaut 25% de réduction sur chaque
contrat ; I'économie sur l'assurance de la grosse
compense largement le colt d'assurance de la petite. Je
ne suis pas seul d'ailleurs a avoir adopté ce genre de
configuration, je travaille un certain temps avec un
motard en Honda Pan European qui roule au quotidien
avec un brave Yam 125 DTMX'!
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10 — La Suzuki TU 250 Volty

Début 2002, la CG a plus de cing ans et frise les
50.000km ; elle est encore en bon état notamment
moteur ( toujours aucune consommation d'huile visible ),
mais j'ai envie de changer. Je voudrais la méme avec
premierement un frein a disque a l'avant, secondairement
un peu plus de coffre moteur. Lors d'une révision, j'ai eu
droit en prét a un 125 CM ( Honda ), le custom équipé
d'un bicylindre vertical repris également par la petite
Rebel. Cet essai renforce ma conviction que, en petite
cylindrée, le monocylindre s'impose ! Le petit twin
mouline tout ce qu'il peut, hurle si je pousse les
intermédiaires, mais ne donne a aucun moment de
sensation de poussée, il ne fait qu'allonger peu a peu. Le
manque d'offre en 250 continue de sévir, mais j'ai tout de
méme reperé deux modeles récents intéressants : la
Suzuki TU et la Kawasaki Estrella. En seconde moto
utilitaire, je cherche de préférence en occasion, la
premiere que je trouve apres de vaines recherches est la
Suz. Son kilomeétrage est raisonnable, entre vingt et vingt
cing mille kilometres, la moto me parait en assez bon état
hormis I'embrayage pas trop franc. Bon, a douze mille
francs, méme si je dois faire changer les disques
d'embrayage, ce n'est pas grave ; ayant eu du mal a
trouver une 250 je la prends. Je démonte un saute-vent
immonde ( vert sombre !) et le top-case fatigué que le
précédent propriétaire avait montés, je vidange et c'est
parti pour mes trajets boulot-dodo. Peu apres je revends
la CG, 400 euros ( eh oui, changement de monnaie ! ), je
n'ai pas a chercher loin : c'est un collegue qui me la
rachéte. Je ne peux décemment pas baisser le prix, déja
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"plancher"”, alors j'achete une batterie neuve et la lui offre
en prime : je connais la béte, je sais qu'il en aura bientot
besoin !

Revenons a la TU : c'est donc un monocylindre,
quatre temps, quatre soupapes, equipé d'un arbre a
cames en téte, et refroidi par air. Il développe 20 chevaux
a 7500t et est pourvu d'une boite a cing rapports.

La partie-cycle est agreablement classique, la moto
est plutdét mignonne avec un petit air rétro. Un disque de
275mm et etrier simple piston officie a I'avant, un brave
tambour a l'arriere. L'ensemble pese environ 125 kg, et
peut prendre 125km/h si le pilote a de la place et du
temps pour laisser le mono allonger peu a peu. Sinon,
I'ensemble monte assez vigoureusement jusqu'a 115
km/h, et comme mes deux autres 250 précédentes, la
bonne vitesse de croisiere s'établit a 110, aux alentours
de 7000 t/mn en cinquieme ( d'apres mes calculs, car la
moto n'est pas equipée de compte-tours ).

A l'utilisation principalement urbaine, la TU s'avere
tres agréeable. Elle est legere et maniable, la position de
conduite est relax, et le moteur tracte agréablement avec
un son doux mais sympathique. L'embrayage confirme
son petit manque de forme, je demande sa refection au
concessionnaire. L'intervention dure plus longtemps que
prévu, car si les disques d'embrayage sont bien
disponibles, le démontage a montré que l'un des quatre
goujons de maintien et presse de la pile de disques est
cassé. De plus, le goujon n'est pas présent dans le carter
| Ceci montre que le précédent propriétaire, ou un
meécanicien bien peu scrupuleux, a refermé le carter en
laissant l'ensemble en ['état apres avoir constaté les
dégats. La piece et les disques enfin changés, je pense
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repartir du bon pied avec une moto enfin nickel. Pourtant,
peu apres, je constate que le niveau d'huile a baissé
anormalement vite, et les rapports commencent a étre
difficiles a passer. Tous sont utilisables, mais ils résistent
avant de passer au rapport suivant avec un claguement
sec. C'est assez désagréeable. Je me déecide a la ramener
chez mon concessionnaire (toujours Perreux Moto ),
pour cette fois verifier ce qu'il se passe dans la boite.
Mais le mécanicien m'appelle au téléphone, il bute sur le
démontage : un arbre de boite qui devrait sortir sans
probleme refuse de venir, il est donc soit tordu soit
ovalisé, avec peut-étre une piece commencant a serrer
dessus. C'est probablement une consequence du goujon
manqguant, qui a fait travailler I'ensemble un peu de
travers. Continuer risque de n'étre pas rentable, la main
d'ceuvre et les pieces vont me couter aussi cher que
d'acheter une autre occasion et revendre celle-la pour
pieces. Je décide de stopper les frais et je passe en
concession negocier la suite. Je n'aurai profité de ma
belle petite TU que le temps d'un été !
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11 — La Suzuki GS 500 E

La TU ayant ses tripes a l'air, je roule quelques jours
avec la Bandit, mais dans les embouteillages parisiens je
peine avec la grosse, et s'il pleut je dois en sus étre tres
circonspect tant au freinage qu'a la remise des gaz.
Décidément, il me faut vite retrouver une seconde moto
plus adaptée. La plus petite cylindrée en vente en
occasion chez mon concessionnaire est une GS 500,
mais elle m'intéresse pour deux raisons : d'une part, si
j'achete chez lui, il me reprend la TU et se charge de la
revente a un épaviste avec lequel il travaille, ce qui me
simplifie les choses ; d'autre part c'est une moto qui
m'avait tenté quelques années auparavant et que je
n'avais pas eu l'occasion de posseder. L'exemplaire gu'il
vend est le modele caréné, assez peu courant ; la moto
est configurée en 34CV mais il me la rétablit en full power
gratuitement. Le kilométrage est faible, environ 20.000
km, et le prix raisonnable de 14.000F descend a 12.000F
avec la reprise pour pieces de la TU ( le commercial de la
concession prefere le franc pour discuter avec ses
clients !'). Dans l'offre, je ne paye pas non plus le
démontage effectué sur la TU. J'accepte.

La moto est bien connue pour son usage moto-ecole,
je rappelle tout de méme ses caracteristiques
principales : c'est un twin vertical quatre temps ( encore
un ! ), double-arbre, mais a simplement deux soupapes
par cylindre ; calé a 180°. Pour ['usage au quotidien, sans
recherche de performance donc, un deux-soupapes me
convient bien : cela présuppose un moteur plus optimisé
pour le couple et la disponibilité a bas régime, que pour
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la puissance. Le moteur développe une cinquantaine de
chevaux a un peu plus de 9000t.

La partie-cycle est fine et s'avere assez maniable,
son agilité est juste un peu limitée par la position de
conduite plus basculée vers lavant que sur mes
préceédentes motos. Je retrouve deux disques, un 310mm
a l'avant ( étrier double-pistons ) et un 250mm a l'arriere
(simple ). Le poids est d'environ 170kg et la vitesse
maximale d'un polil plus de 170km/h.

L'exemplaire que j'achete est en tres bon état, je ne
constate aucune consommation d'huile et celle-ci reste
tres propre entre deux controles. Le silencieux
d'échappement, en revanche, a subi des percages qui
I'ont rendu particulierement bruyant. Deux trous sous le
silencieux sont accessibles, je les bouche avec mon
fidele mastic métal. Les autres ont été pratiqués pres de
la sortie du silencieux, a l'intérieur, probablement avec
une meche de perceuse un peu longue ; les traiter au
mastic métal parait possible mais un peu pénible : je
laisse en I'état. De toutes facons, les deux rebouchages
faits ont déja ramené le bruit a un niveau plus
raisonnable, et en pratique dans la circulation je constate
qgue les autres véhicules me détectent et me respectent
plutot mieux qu'avec un echappement réglementairement
étouffé.

Cote consommation, ma GS est tres stable entre 5,1
et 5,2 litres aux cent kilometres. Son robinet manuel me
pose quelques soucis pour le passage en réserve, non
seulement il est petit et difficile a trouver en roulant, mais
en plus une piece interne a di pivoter car les positions
efficaces ne sont plus alignées avec les habituelles
verticales ou horizontales. Lorsque je ne trouve plus la
réserve, je débranche la durit de sortie, et je tourne
doucement jusqu'a ce que ca coule ... Le risque étant de
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rouler en position réserve sans le savoir, et d'aller jusqu'a
la panne seche. Je prends donc soin de refaire le plein
des que j'atteins 265km, distance moyenne parcourue
avant la réserve.

Durant quelgques jours, la moto fonctionne moins
bien : manque de couple, et parfois des pétarades a la
décélération, comportement inhabituel. J'ai du mal a
identifier la cause, mais je finis par trouver une durit
déconnectée du coté des carbus. J'ignore totalement a
quoi elle sert, aucun fluide n'en coule, et son
débranchement n'empéche visiblement pas |le
fonctionnement. Peut-étre la durit sert-elle a transmettre
une pression ou une depression, pour commander un
dispositif ou equilibrer quelque chose ? Je la remets en
place avec difficulté, elle est peu accessible et je me fais
mal aux doigts pour réenfiler le caoutchouc sur son tube
métallique ; mais c'est radical : le moteur fonctionne a
nouveau impeccablement.

Quai de Seine rive droite, de retour de mon travalil,
j'approche du ministere des finances. Comme toujours,
c'est bouché a cette heure de sortie des bureaux, je
remonte les files d'autos jusqu'a la sortie Bercy. Une voie
supplémentaire longe entre deux ponts les trois voies,
elle sert d'acces aux véhicules arrivant du premier pont,
et de sortie pour l'acces au second. Comme d'habitude,
je la prends des son début, car elle est nettement moins
chargée et je veux sortir au bout. Je m'échappe des que
possible des bouchons, je dois accélérer suffisamment
pour m'intégrer aux veéhicules arrivants, tout en les
surveillant dans mon retroviseur droit, et gardant un oeil
sur les autos a l'arrét a ma gauche, au cas ou une
voudrait déboiter. Brutalement, la fourche talonne et
bondit en l'air, je me retrouve cabré en wheeling, avec
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des autos a l'arrét a ma gauche, et d'autres qui déeboulent
sur ma droite ! La moto est bien montée a 45°, j'ai I'avant
du réservoir et les compteurs devant les yeux. Cela ne
dure pas longtemps, elle retombe rapidement, guidonne
légerement mais sechement en reprenant contact au sol,
et heureusement reste en ligne. Je m'arréte sur le cété,
j'al eu une belle décharge d'adréenaline et un gros pic de
pulsations cardiaques. Je ne parviens pas a voir la cause
de cette frayeur, j'ai mis quelques dizaines de metres a
m'arréter, et je dois vite repartir : je suis mal placé dans
la circulation. Le lendemain, sur le trajet dans l'autre sens
pour aller travailler, je ralentis un peu, me souleve de ma
selle pour mieux voir les files d'en face, je repere un pavé
sur la petite zone de zébras que je franchissais la veille
au moment de mon envol. Le soir, je m'arréte brievement
et récupere le pavé, en tant que souvenir (je l'ai bien
merité | ) et pour eéviter a d'autres motards la méme
mésaventure, qui pourrait avoir une fin moins heureuse
pour d'autres. C'est un beau pavé de granit, d'une bonne
dizaine de centimetres de cOté, qui trone désormais sur
mon bureau. Bravo en tous cas a Suzuki, pour la
robustesse des soudures de la colonne de direction !

Quelques mois plus tard, un autocar m'envoie au sol
en déboitant sans me voir, dans une rue encombrée.
J'étais quasi a l'arrét et je ne constate sur le coup aucun
dégat a part quelques petites griffures sur le carénage et
une de ses pattes a redresser, je ne détecte que plus
tard une petite fente qui se fait jour lorsque je remets la
patte de support en position. Mais c'est le genre de petit
bobo qui peut rester en l'état, ou se consolider de
I'intérieur du carénage avec un peu de "choucroute" de
fibres et résine polyester. J'ai la flemme de le faire.
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De toutes facons, cela fait un peu plus d'un an
maintenant que j'utilise la GS500 tous les jours, et si
cette moto était une bonne opportunite, ce n'était pas
vraiment mon libre choix. Elle est tres capable de faire de
la route, c'est un bon compromis pour un motard devant
concilier les usages quotidiens en zone urbaine avec les
voyages ou la ballade, mais je n'ai pas besoin de ces
qualités ( j'ai bien sOr toujours ma Bandit ) et je voudrais
retrouver une moto plus idéale pour la ville.

Selon mon habitude du "prix motard", je revends la
GS 500 qui approche les 30.000km pour 600 euros a un
copain qui passe son permis moto. Depuis quelque
temps, mon acheteur s'entraine d'ailleurs avec mon
ancienne CG, qu'il avait rachetée au propriétaire
intermediaire !

/7



12—-LaMZ 125 RT

A part en scooter, les 250 sont toujours oubliées des
catalogues ; Hyosung propose bien une Aquila 250 mais
c'est un custom, et je n'entendrai parler de sa Comet en
quart de litre que plus tard, de toutes facons son
Importation semble hasardeuse. J'étudie donc a nouveau
I'offre en 125, le choix y est important, et la revente future
ne posera aucune difficulté. Cette fois, tant qu'a faire, je
vais corriger les petits défauts de la CG, donc je cherche
un freinage top et plus de puissance. J'ai ma conviction
gu'il est dommage de fractionner une cylindrée déja bien
petite, j'élimine donc d'office la Honda Varadero, méme si
sa motorisation est performante : je sais qu'elle
manguera de caractere a mon gout, d'autant que le poids
a emmener est conséquent pour un huitieme de litre. La
125 DR de chez Suzuki me plait bien, j'ai lorgné dessus
quelque temps, mais sa motorisation me semble
désormais un peu déepassee et est d'ailleurs réputée un
peu molle dans les essais que je peux lire. Il me faut un
mono au top, dans une partie-cycle légere avec un gros
freinage. Ami motard, si tu ne reconnais pas la MZ RT
dans ce cahier des charges, c'est que tu ne la connais
pas !

MZ est toujours présent, le constructeur a perdu un
temps le droit d'usage de sa marque, au profit je crois
d'un importateur ( Kanuni), et estdonc devenu MuZ
pendant quelgues années. Pendant cette période, il s'est
principalement limité a intégrer des monocylindres
Yamaha ( ou Rotax au début) dans des parties-cycles
originales ( le cadre tubulaire Tigcraft des Skorpion est
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magnifique ), malheureusement a des tarifs un peu hors
du marché.

Ayant retrouve le droit a son sigle MZ traditionnel ( la
signification est désormais Motorrad und Zweiradwerk,
usine de motos et cycles ) le constructeur reprend du poll
de la béte.

Fini le deux-temps, m'sieur MZ a développé un
magnifique petit monocylindre quatre temps, quatre
soupapes, refroidi par eau. C'est le plus super-carré du
marché des 125 monos, avec ses 6cm d'alésage, et une
course reduite de 44mm qui laisse augurer de belles
montées en régime. Les quatre soupapes sont la pour
bien goinfrer le petit cylindre, et le refroidissement a eau
pour supporter une utilisation intense. Voila qui est
prometteur, et la puissance annoncée est au maximum
réglementaire, soit 15CV a 9000t. La zone rouge est a
10.500t/mn, la boite possede six rapports.

La partie-cycle est bien dimensionnée, avec une
fourche de diametre costaud qui ne vrille pas malgré le
tres puissant disque de frein, un 280mm a étrier double-
pistons Grimeca. L'arriere est également équipée d'un
frein a disque, de diametre raisonnable ( 220 mm ) mais
lui aussi doté d'un double-pistons, I'ensemble est
redoutable d'efficacité et a doser soigneusement. Le tout
pese 123 kg et monte a 110km/h. Cette vitesse quoique
honorable pour la cylindrée n'est pas extraordinaire au
regard des 15CV, la MZ est réputée tirer trop long avec
sa demultiplication d'origine.

J'avais une raison supplémentaire de choisir cette
petite moto : le moteur tres moderne se préte bien a étre
retravaillé pour plus de performances, et la partie-cycle
de tres bonne qualité supporte sans aucun probleme un
peu de puissance en plus. Un moteur rustique n'aurait
pas présenté un tel intérét, car méme s'il est toujours
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possible de |'améliorer, autant choisir directement un
moteur moderne et performant, c'est plus simple et plus
fiable ! Puisqu'il m'est difficile de trouver une bonne deux
et demi, je vais m'en approcher en préparant au mieux
une 125 performante.

J'al appris qu'un concessionnaire distribuant MZ
entre autres, et ayant I'habitude de préparer des motos
pour la compétition, s'est occupé serieusement du cas de
la petite RT ( et de ses sceurs SX et SM), il propose une
préparation standard qu'il a mise au point, et qgu'il
commercialise avec un certain petit succes. Il s'agit de
Performance Motos, a Colombes. C'est loin de chez moi,
mais proche de mon travail, un coup de chance !

Renseignements pris, si j'achete la MZ chez lui, la
préparation me coutera 600 euros. Elle est un peu plus
chere si on lui amene une moto achetée par ailleurs,
c'est de la bonne logique commerciale. Je lui commande
donc la MZ RT, mais je ne pourrai la faire préparer
qgu'apres rodage, cette fois c'est de la bonne logique
mécanique.

Apres une semaine d'attente, ma MZ est en magasin,
je I'ai juste pour mon Noél 2003 ! Elle colte 3850 euros,
ce n'‘est pas donné, mais ca reste dans les prix du
marché des 125 plutoét haut de gamme.

Je passe a la concession récupérer les papiers, et
me rends a Créteil, préfecture de mon département, pour
faire limmatriculation. J'ai convenu de téléphoner le
numero alloué a mon concessionnaire, il fixera la plaque
le temps que je revienne de Créteil chercher la moto.
Apres une demi-heure d'attente, c'est mon tour, j'ai hate
d'aller chercher ma nouvelle moto mais je m'inquiete
lorsque je vois le fonctionnaire commencer a écrire
quelques lignes au bic rouge, au bas de ma demande
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d'immatriculation. Effectivement, il se retourne vers moi
et me tend le dossier, il considere qu'il manque un
certificat de dédouanement. Devant mon étonnement, |l
me demande :

- ¢'est une moto qui a été importée ?

- bah oui, elle est fabriquée en Allemagne, elle a du étre
importée ... (je ne vois pas bien quelle autre réponse
j'aurais pu honnétement lui faire, je ne vais pas lui faire
croire que c'est Renault ou la manufacture d'armes de
Saint Etienne qui produit la marque Motorrad und
Zweiradwerk ...).

- alors, il faut en plus le certificat de dédouanement

- euh ... c'est quoi ?

- c'est le document qui atteste que les taxes douanieres
ont bien éte payées

- ah ... mais je vous ai joint tout ce que Ile
concessionnaire m'a donné comme papiers, qui doit
fournir le document ?

- vous devez le demander a I'hotel des impdts de votre
domicile.

Le brave fonctionnaire se retourne comme si le sujet
était clos, mais je ne bouge pas du guichet. Je lui sors un
premier argument qui le laisse totalement de marbre : J'al
déja acheté une MZ neuve précédemment, et plusieurs
motos japonaises, donc importées, on ne m'a jamais
demandé un tel document. Il s'en contrefout visiblement.
Je décide de le titiller un peu plus directement :

- dites-moi : si j'étais venu immatriculer une voiture
allemande, BMW ou Mercedes, m'auriez-vous demandeée
la méme chose ?

Cette fois j'ai fait mouche, car il doit en voir passer,
des autos de ces marques, et il a un petit doute, il ne sait
pas m'expliquer pourquoi mon cas est différent. Comme
je ne suis visiblement pas prét a lacher son guichet, et
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gque du monde attend, il commence a ressentir un peu de
pression, se leve et part consulter son collegue du
guichet voisin, mon dossier sous le bras. Il revient,
conforté et affirmatif : si, si, véhicule d'importation, faut
'attestation. J'ai mon téléphone portable, des affichettes
en interdisent I'emploi, je n'en ai cure car je commence a
m'enerver, et je joins mon concessionnaire. Lequel me
confirme que le dossier est complet et que je n'ai pas a
fournir un tel document. |l me précise : il fait du zele !

Quand je raccroche, je me retourne vers mon
interlocuteur, lui confirme que la piece n'est pas requise,
foi de concessionnaire, et lui cite carrément l'opinion que
je viens d'entendre : il fait du zele ! Il en reste un instant
bouche bée, il ne doit pas avoir trop I'habitude qu'on le
mette en doute a ce point. Je lui suggere d'appeler
I'importateur méme, Euromotor, qui devrait pouvoir lui
justifier ou non des droits d'importation. L'obtus petit
personnage me retorque qu'il n'‘est pas dans ses
attributions d'appeler les importateurs, gu'il n'a pas a
téléphoner a qui que ce soit, que je dois aller voir mes
impots locaux.

Je m'imagine bien la situation, faire la queue aux
ImpOots "de chez moi" et demander : euh... j'ai acheté une
moto chez Performance Motos a Colombes, deux
départements plus loin, je voudrais SVP le certificat de
déedouanement du vehicule, qui vient d'Allemagne ... c'est
la préfecture qui dit que c'est vous qui pouvez le fournir !
Rien que pour trouver un formulaire pour faire la
demande, ce serait bon pour les occuper un moment, et
je vois venir gros comme une maison que les deux
administrations vont se renvoyer la balle, autrement dit
mol, pendant quelques semaines ou quelques mois. Pas
guestion, je veux ma moto ce soir. Alors je lui dis :
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- rendez-moi le dossier, dans les papiers de vente il y a
les coordonnées de l'importateur, je vais l'appeler moi-
méme ; au moins je comprendrai peut-étre ce qu'il se
passe, et s'il a une info a vous communiquer je vous
passerai le télephone.

A cet instant, un éclair de lucidité transperce la
brume épaisse entourant le cerveau du fonctionnaire :

- Ah lI? parce qu'il y a un importateur ??
- Bah oui, c'est dans le dossier, c'est celui que vous avez
refusé d'appeler ( virgule, connard | me dis-je en aparté ).
Je suppose que c'est lui qui est censé s'acquitter des
droits de douane, donc je vais l'appeler !

Cette fois, j'ai réussi a le déstabiliser un peu. Il me
demande d'attendre, se leve a nouveau et part consulter,
sans doute un grand gourou car il ne s'adresse pas a ses
collegues de guichet, il disparait quelque part derriere la
partie visible des bureaux. Lorsqu'il revient, il raye ses
gribouillis rouges, et m'explique gu'il n'avait pas vu la
mention de l'importateur, qu'il croyait que je l'avais faite
importer moi-méme ou par le concessionnaire, et |l
s'excuse courtoisement. Trop content que ca se termine
bien, je lui dis que ce n'est pas grave, que je le remercie
d'avoir vérifié, patati patata ... mon niveau de stress
redescend de ma zone rouge perso, et je file chercher
ma moto neuve.

La période de début de rodage est une punition, car
je ne dois pas depasser 6000t, et sous ce régime le petit
mono ne donne pas grand-chose. Et sur le sixieme et
dernier rapport, je ne roule alors qu'a 75km/h ! En plus de
mes trajets quotidiens, je fais quelques sorties sur petites
routes, en fait mes trajets de sorties a vélo : c'est ideal
pour roder le moteur dans de bonnes conditions, sans
surchauffe comme il est possible en ville, ni régime
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constant comme c'est le cas sur voie rapide. Dans ces
conditions, la consommation d'essence reste tres
mesurée : 3,21 aux cent kilometres. Le kilométrage
augmentant, j'ai peu a peu le droit de prendre jusqu'a
8000t, mais ni taquet ni longtemps, puis 8000t sans
autres restrictions, puis enfin c'est "no Ilimit". Avant
d'emmener la moto faire sa préparation, je veux tester sa
vitesse maximale, et avoir totalement libéré le moteur qui
n'a jusqu'a présent pas pris beaucoup de tours. Le petit
mono s'avere performant dans la plage de 6000 a 9000
tours, au-dela il ne fait plus qu'allonger. Je fais tous mes
essais assis normalement, car s'il faut s'aplatir facon
limande pour gagner quelques km/h, cela ne sert pas
souvent dans la vraie vie, donc n'est pas utile ni
représentatif. J'exclus évidemment les conditions
favorables telles vent dans le dos ou en descente, ou
encore a l'aspiration dans un flot de véhicules. Enfin, je
m'attache a faire deux passages sur un bon bout droit, un
dans chaque sens, pour détecter une éventuelle
difference s'il y a un peu de vent. Je constate ainsi que la
MZ monte aisément et énergiguement jusqu'a 105 km/h,
a 9000t, ce qui parait normal puisque c'est son régime de
puissance maxi. Elle allonge ensuite gentiment jusqu'a
110 a 9500t, si on lui en laisse le temps. Le braquet
semble effectivement un peu long, puisqu'il reste
1000t/mn avant la zone rouge. La consommation est
montée a 3,5 | depuis que j'ai fini le rodage, et que donc
je sollicite normalement le moteur.

Bon, j'ai mes petites mesures de référence, je passe
chez mon concessionnaire pour confirmer la préparation
et commander les pieces. Au programme : le filtre a air
d'origine est remplacé par un élément K&N, le carbu de
diametre 24 par un 28mm, ses réglages sont issus d'un
travail d'optimisation au banc de puissance réalisé lors
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de la mise au point du Kkit, il y a un petit travail effectué
sur la culasse ( mais le préparateur reste discret sur ses
petits secrets ), et enfin I'échappement d'origine est
remplacé par un Ninja développé specialement pour la
MZ. Le tout est prometteur, puisque l'ensemble de la
chaine des gaz est revu, de I'admission a I'échappement.
Optimiser un seul élément n'aurait probablement que peu
d'intéerét, sauf a penser que les ingénieurs du
constructeur se soient plantés sur ce point précis, ce qui
est peu probable. Pour un deux-temps moderne les
15CV réglementaires sont obtenus par bridage, dans ce
cas il peut y avoir un unigue point précis a libérer, mais
pour un quatre temps mono qu'il faut deja cravacher pour
en tirer 120CV au litre, ce n'est pas le cas.

J'attends un peu plus longtemps que prévu, le K&N
recu n'est pas la bonne référence, le preparateur doit se
refaire livrer, mais tout finit par rentrer dans l'ordre et je
récupere ma MZ préparee.

La procédure de démarrage change un peu, car le
starter se commande désormais par un levier sur le c6té
du carbu : plus de commande au guidon. C'est moins
pratigue, mais on n'a rien sans rien, et ce n'est qu'un
détail au regard de la transformation du moteur. Car s'il
s'averait simplement performant de 6000 a 9000t,
désormais il "patate" vraiment joyeusement dans cette
plage de regimes! En dessous, qui n'était déja pas
auparavant sa plage de preédilection, rien de mieux, voire
méme un peu moins bien en sensations. Le contraste
s'est amplifié, mais cela me parait normal : avec le gros
carbu, il faut aspirer plus ( donc a plus haut régime ) pour
mobiliser correctement la colonne gazeuse. A contrario,
dans les tours, le gros carbu permet de continuer a bien
gaver le cylindre, la ou le précédent commencait a
saturer et donc plafonner la quantité de gaz admise. Au-
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dessus de 9000t, l'effet s'estompe un peu : le
monocylindre continue a pousser, mieux qu'avant
préparation, mais il ne gagne plus en péche.

Bien sir, je refais mes essais de vitesse max atteinte
sur les méme portions de route que précedemment.
Désormais, ce sont 110km/h a 9500t qui sont atteints
aisement, et 120 a 10.300t si je laisse du temps au mono
pour bien allonger. Le braquet est désormais parfait !

Mais en fin de compte, méme s'ils peuvent étre
précieux lors de dépassements, les dix kilometres/heure
de mieux restent assez anecdotiques a mes yeux, car la
ne se situe pas l'interét ni de la moto, ni de sa
préparation. De toutes fagons, préparée ou non, jai
adopté comme vitesse de croisiere 95km/h, tout
simplement parce que le mono est alors déja a 8000t en
sixieme. Vue sa modernité, ce regime élevé n'est pas un
probleme, mais le maintenir vraiment longtemps au-
dessus me chagrinerait, par respect pour la mécanique
(et j'ai toujours mon Bandit, infiniment mieux adapté a
rouler vite !). En revanche, tirer les intermédiaires entre
6000 et 9000t est extrémement courant, c'est la plage de
regimes la plus utilisee et c'est aussi celle ou le
rendement du moteur excelle depuis cette préparation.
Le son du Ninja, nettement libéré en comparaison a
l'origine, est vraiment tres sympathique. Il est typique
d'une mécanique qui respire bien! L'échappement est
homologué depuis relativement peu de temps, mais je
suppose qu'il I'a été sur un exemplaire non prépare coté
admission, et il devait déja dans ces conditions flirter
avec les limites de tolérance. D'ailleurs, avec une main a
cinquante centimetres de I'extremité du pot, on ressent
fortement les impacts de la sortie des gaz. Je ne suis pas
sir de "passer" en cas de contrOle sonore. Apres
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préparation, ma consommation moyenne n'a augmente
que d'un quart de litre, soit 3,75 litres aux cent
kilometres, ce qui reste tres raisonnable.

Au final, cette petite MZ est la plus ludique de toutes

les motos que j'ai possédées, et elle égaye bien mes
sempiternels trajets parisiens !
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13 — Puissance, couple, etc ...

En décrivant mes motos, j'ai eu l'occasion d'évoquer
certaines de leurs caracteristigues moteur. Si ces
informations t'ont intéressé, ami motard, je vais refaire un
petit tour des notions qui permettent de se faire une idée
du caractere d'une moto, a la lecture de sa fiche
technique.

- deux temps, quatre temps : un moteur deux temps est
mécaniquement simple, puisqu'il n'est pas nécessaire de
gérer le délicat fonctionnement de soupapes : le mélange
gazeux passe par de bétes trous du cylindre, appelés
"lumieres”, c'est le piston qui les masque ou les met a
jour selon sa position plus ou moins haute. C'est
pourquoi le deux-temps est tres employé pour les
utilitaires pas chers (de la mob a la MZ ETZ que jai
décrite). Il a également le meilleur rendement
volumeétrique ( puissance obtenue pour une cylindréee
donnée ), puisque le meélange gazeux passe des deux
cbtés du piston, et donc le moteur peut en méme temps
aspirer d'un cbté, et comprimer de l'autre, il peut faire
passer des gaz frais du bas moteur vers le haut moteur
via des tunnels de transfert qu'il démasque aussi au bon
moment ; avec ce jeu de "pompe a double effet" il remplit
sa chambre de combustion deux fois plus souvent qu'un
moteur a quatre temps. C'est pourquoi le moteur deux-
temps est aussi tres employé pour les motos de
compétition, ou la puissance maximale pour une
cylindrée donnee est souhaitable ( I'avantage du deux-
temps pouvant cependant étre compense par reglement
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autorisant plus de cylindrée aux quatre-temps ).
Evidemment, en cas d'usage sportif ou competition, le
deux-temps devient techniguement complexe : des
soupapes n'étant pas la pour bien contrdler les gaz
entrants et sortants, on ajoute des clapets ou des
disques rotatifs a [|'admission, des valves a
I'echappement pour optimiser la sortie des gaz brulés et
donc laisser la place aux gaz frais qui poussent derriere,
etc ... Un premier inconvénient du deux-temps est que
son bas-moteur ne peut pas baigner dans I'huile comme
celui d'un quatre-temps, puisqu'il sert a pomper le
mélange gazeux, d'ou la presence dhuile dans le
carburant pour lubrifier regulierement. Mais cela reste un
talon d'Achille, le moindre souci dans l'arrivee d'huile
condamne le moteur. Le second inconvenient, qui lui
vaut son deéclin, est le mauvais contrble des gaz,
notamment lorsque les gaz frais balayent les gaz brulés
vers |'échappement, un peu de gaz frais partent avec. Et
un peu de carburant et dhuile partant dans
I'echappement, c'est de la pollution gu'il est difficile et
couteux de ramener aux normes admises.

- le couple : exprimé en metres multipliés par des
newtons, il décrit donc une force appliquée au bout d'un
bras de levier. |l traduit la capacité du moteur a faire
tourner son vilebrequin d'abord, la roue arriere ensuite
par effet de la transmission. On I'exprime souvent en
metres.kilogrammes, sachant qu'un m.kg vaut a peu pres
10 m.n ; et correspond intuitivement a la capacité de faire
tourner un axe que produirait un poids de 1 kg accroché
a un levier de 1 metre perpendiculaire a I'axe. Pour étre
puriste, il s'agit d'une masse de 1kg, qui devient une
force mesurée en newtons (le poids) sous leffet
d'accélération de [l'attraction terrestre, qui vaut 9,81
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metres par seconde au carré, d'ou le rapport 10 évoqué.
Concretement pour le motard, le couple se ressent de la
maniere suivante : a un régime donné, étant sur un petit
filet de gaz, si j'ouvre les gaz en grand et que la moto
bondit en avant instantanément, c'est qu'il y a du couple
a ce régime. Ou encore, roulant a un régime donné, si je
peux compenser une cobte simplement en ouvrant les
gaz, et que je reste au méme réegime, c'est que j'avais du
couple en réserve. A contrario, le manque de couple au
régime courant peut obliger a rentrer un ou plusieurs
rapports de boite, soit pour accélérer efficacement, soit
pour compenser une montée ou un vent de face ; en
retrouvant un régime plus élevé on retrouvera plus de
puissance, voire méme plus de puissance et plus de
couple. Un des facteurs béenéfiques au couple, le plus
évident, est la cylindrée unitaire ( celle d'un cylindre ) car
plus elle est importante, plus I'explosion pousse ! Au-
dela, s'il y a de la cylindrée et plusieurs cylindres pour
pousser, bien sur le couple augmente.

- la puissance : c'est une notion plus intuitive que le
couple. Elle lui est pourtant liée, puisque directement
proportionnelle au produit du couple par le régime
moteur. Si mon moteur produit exactement le méme
couple a 5000t qu'a 10.000, j'ai exactement deux fois
plus de puissance a 10.000t qu'a 5000. C'est normal,
puisque la puissance est la capacité a effectuer un travail
dans un temps donné, en l'occurrence le travail est la
rotation du moteur sous l'effet du couple ; s'il arrive a
faire 10.000 tours dans une minute plutét que 5000 dans
le méme temps, en poussant aussi fort sur son
vilebrequin, c'est que le moteur développe une puissance
deux fois plus grande.
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- le régime : c'est la vitesse de rotation du moteur,
mesurée par un compte-tours (s'il y en a un) et
exprimée en tours par minute. |l est clair d'apres la
deéfinition de la puissance, que plus le moteur est capable
de monter en régime, plus il sera capable de fournir de la
puissance. |l y a toutefois deux limites a cela : d'une part,
le moteur ne peut pas monter indéfiniment en régime, car
les pistons qui montent et descendent de plus en plus
vite subissent des accélérations qui les menacent de
destruction, et les frottements aussi augmentent de
toutes part dans le moteur ; d'autre part le couple lui-
méme s'amenuise dans les hauts régimes, tout
simplement par manque de temps et de débit pour
remplir le cylindre lors de sa phase d'admission, qui
devient trop breve. Or si le couple chute, la puissance
aussi ... Il est important de lire les régimes indiqués sur
les fiches techniques pour le couple et la puissance
maximum. Un régime élevé pour la puissance maxi
montre un moteur optimisé pour un usage sportif, un
régime bas pour le couple montre un moteur optimisé
pour l'agrément et le caractere. La plage de regimes
entre les deux valeurs est intéressante, car plus elle est
large, mieux c'est : le moteur y sera particulierement
agréable et performant, son rendement y est au mieux. Si
a contrario cette plage est reduite, le moteur est dit
"pointu”, Il faut rester dans cette petite zone pour en
profiter, quitte a jouer de la boite.

- alésage et course : ces deux valeurs sont le diametre
du piston ( et aussi celui de l'intérieur du cylindre, d'ou le
nom d'alésage ), et la distance que le piston parcourt
entre son point mort haut et son point mort bas ; a elles
deux ces valeurs caractérisent bien slr la cylindréee
unitaire (volume balayé par un piston). Mais une
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cylindrée donnée peut étre obtenue par une infinité de
combinaisons d'alésage et de course, et il est intéressant
de regarder de pres les valeurs choisies pour réaliser un
moteur. La course détermine la longueur du bras de
levier ( la manivelle ) avec lequel le piston pousse sur le
vilebrequin : s'il se déplace par exemple sur huit
centimetres, le maneton ( point d'accroche de la bielle )
doit étre éloigné de quatre centimetres de l'axe du
vilebrequin ... Quatre vers le haut au point mort haut, puis
quatre vers le bas au point mort bas, le piston doit bien
faire huit centimetres de déplacement vertical pour
suivre. S'il y a de la course, il y a donc du bras de levier,
s'il y a du bras de levier, il y du couple ... Mais une
course importante, fréquente sur les moteurs anciens,
présente au moins deux inconvénients. Le piston doit
parcourir une distance importante a chaque temps
moteur, sa vitesse linéaire pour passer du point mort haut
au point mort bas ( et réciproguement) s'éleve avec le
réegime moteur, d'ou frottements et échauffements contre
le cylindre, et aussi une accélération importante en début
de course suivie par un freinage e€galement violent en fin.
Un moteur longue course est donc coupleux mais limité
en regime, donc en puissance. Le second inconvénient
est que, a cylindrée égale, un longue course a un plus
faible alésage, donc moins de place au-dessus du
cylindre pour loger des grosses soupapes ( dans le cas
d'un quatre-temps, bien sir). Ce n'est pas grave a bas
régime, des petites suffisent, mais au-dela le moteur
s'essouffle faute de respirer correctement, le couple
diminue donc vite avec le régime, et la puissance avec.
Les deux inconvénients cités montrent qu'un longue
course sera coupleux et puissant a bas réegime, mais
sera tres vite limité en régime : bref, un tracteur ! Avec un
alésage important, en revanche, il est possible de loger
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une culasse avec de grosses soupapes, ou de les
multiplier. Cela permet de bien gaver le cylindre vy
compris a haut régime, donc de disposer de puissance.
Comme la course est reduite, le piston a moins de trajet
et il reste a des vitesses raisonnables malgré un regime
élevé. |l n'a cependant pas beaucoup de bras de levier
sur le vilebrequin, il devra trouver dans les tours les
moyens de développer de la puissance.

- les soupapes : au moins deux pour tout moteur quatre-
temps, une pour I'admission et une pour I'échappement,
leur tendance est a se multiplier. Deux raisons a cela : et
d'une, avec deux soupapes, on laisse une bonne partie
de la surface de culasse inexploitée, il suffit pour s'en
convaincre d'imaginer ou dessiner deux cercles cote a
cote (les soupapes) et d'en faire un tout autour (la
culasse ), il y a des gros croissants de surface du grand
cercle qui ne sont pas couverts par les deux cercles
internes. Si en revanche on dessine quatre plus petits
cercles disposés en carre, voire cing dont un au centre,
on couvre nettement mieux ! Et la surface couverte, c'est
la surface qui "respire", qui sert a ['admission et
I'echappement des gaz. La seconde raison est gu'en
multipliant les soupapes, on les dessine plus petites,
donc plus légeres, et la encore c'est bénéfique aux hauts
regimes : les soupapes ont un déplacement linéaire
( pour s'ouvrir et se fermer ), elles subissent donc comme
le piston des accélérations et freinages, qu'il convient de
minimiser pour permettre de hauts régimes, donc de la
puissance.

- le diametre de carburateur : il détermine la taille du

tuyau par lequel le piston aspire son mélange gazeux
lors de la phase d'admission, une fois les soupapes
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correspondantes ouvertes ( pour un quatre-temps ). Si le
tuyau est de diametre réeduit, des les bas régimes le gaz
va étre aspiré a vitesse importante, le mélange arrive
dans le cylindre avec une inertie importante ( de I'élan,
quoi !) ce qui fait que jusqu'au dernier moment, y
compris quand le piston approche du point mort bas et
ralentit (donc cesse d'aspirer ), le cylindre continue a
bien se remplir. Résultat, du couple a bas régime. A haut
réegime en revanche, le diametre réduit rend difficile
I'aspiration, ca fait étranglement, le piston pompe mais le
meélange gazeux ne vient pas bien : le couple baisse
rapidement, le moteur manque de puissance et ne peut
plus prendre de tours. Avec un gros carbu, c'est l'inverse
. le piston peut bien se gaver jusqgu'a haut régime, il y a
donc de la puissance, mais a bas régime la colonne
gazeuse ne se deéplace que paresseusement, le
remplissage n'est pas optimal et le couple est donc
reduit. Comme le régime l'est aussi, la puissance a bas
regime est particulierement faible. On associe
logiquement plutét un petit carbu a un deux soupapes, et
un gros a un multisoupapes, puisque le diametre
d'admission doit se prolonger par une ouverture
adéquate de la culasse ! En deux-temps, c'est le méme
principe, sauf que c'est dans le bas-moteur que les gaz
vont se précipiter plus ou moins bien.

- le fractionnement de la cylindrée : il permet de réduire la
taille de chaque cylindre, donc la course (ce qui va
permettre les hauts régimes ). L'alésage aussi diminue,
ce qui sera generalement compenseé par la multiplication
de petites soupapes, elles aussi favorables aux hauts
regimes. Le couple tend a diminuer dans cette affaire, la
puissance en revanche en bénéficie. Outre la recherche
de la puissance, le fractionnement devient impératif avec
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I'augmentation de cylindrée, car un tres gros piston non
seulement souffre des acceélérations a cause de son
inertie, mais il risque plus la déformation sous l'effet de la
chaleur, il souffre plus des effets de dilatation thermique.
En outre, un gros piston "communique" ses accélérations
sous forme de vibrations, le fractionnement permet de les
reduire non seulement par la moindre taille de chaque
piston, mais aussi par le calage des differents pistons en
positions équilibrées. Le fractionnement de la cylindréee
requiert aussi une  attention particuliere au
refroidissement, car selon l'architecture du moteur
certains cylindres sont moins aisés a refroidir que
d'autres ( ceux du milieu dans un quatre en ligne, celui
ou ceux de derriere dans un V-twin ou V-four a
vilebrequin transversal, par exemples ).

- le taux de compression : c'est le rapport entre le volume
total du cylindre chapeauté par sa culasse, piston au
point mort bas, et celui réduit par la remontée du piston
au point mort haut. Il y a intérét a l'augmenter, car la
détente des gaz sera d'autant plus violente qu'ils auront
été comprimés auparavant ( gain de couple donc) en
restant raisonnable, car avec la chaleur le mélange trop
comprime peut finir par détonner avant méme I'étincelle
d'allumage ( effet audible de cliquetis ) ce qui est néfaste
( le piston en prend "plein la téte", car il n'est pas encore
en phase de descente ). La stabilité du mélange gazeux
se contrble a l'aide d'additifs, dont l'octane. Le taux de
compression s'augmente en réduisant la taille de la
chambre de combustion, ce qui n'est pas sans risque
pour les soupapes : il leur faut tout de méme la place
pour s'ouvrir et se fermer, si la chambre est reduite cela
signifie que la soupape s'approche beaucoup du piston,
et si sa remontée est un peu trop lente par rapport a la
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vitesse d'arrivee du piston, ¢a peut faire des dégats ! Le
cas peut se produire a trés haut régime, le piston
remonte de plus en plus vite alors que le ressort de
soupape fait ce qu'il peut, mais atteint ses limites ( on
parle alors d'affolement des soupapes ). Seule la
distribution desmodromique des Ducati remonte en force
la soupape, par un dispositif qui accélere autant que le
régime moteur, ce qui évite ce risque. Pour diminuer la
taille de la chambre de combustion, il faut I'aplatir autant
que possible, ce qui pousse a monter les soupapes
relativement a la verticale, ce qui soit oblige a couder
leurs conduits d'admission ( ce qui n'est pas idéal pour
un bon écoulement des gaz ), soit a incliner le moteur et
redresser l'admission ( c'est la disposition adoptee par
les quatre-cylindres Genesys de Yamaha ).

- I'architecture de distribution : elle fut latérale dans les
plus anciens temps, puis on la connut culbutée, puis a
arbre a cames en téte, simple ou double. Elle caractérise
la fagon dont sont actionnées les soupapes. Le probleme
de base est que le mouvement moteur se passe dans le
bas-moteur, au niveau du vilebrequin, et qu'il faut
transmettre un peu de mouvement aux soupapes. Dans
tous les cas, Il y a des cames, qui permettent de
transformer le mouvement de rotation initial produit par le
vilebrequin, en déplacement linéaire. Le plus simple est
de faire tourner ces cames tout en bas, pres du
vilebrequin ; si on met la soupape queue en bas et téte
en haut, poussée directement par la came, c'est gagné.
C'est la disposition laterale, la soupape se retrouve le
long du cylindre, d'ou ['appellation imagée. Mais la
culasse, au lieu de couvrir juste le cylindre, doit déborder
jusqu'au-dessus des soupapes, en laissant la place de
passer au melange : tout ce volume n'est pas comprimeé
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par le piston, les gaz qui y brulent le font en pure perte, le
taux de compression et le rendement sont mauvais. Les
soupapes étant nettement mieux placées au-dessus du
cylindre, si on laisse les cames dans le bas-moteur il ne
manque plus que des tiges et culbuteurs pour les
actionner, c'est l'architecture culbutée. Ce sont les tiges
qui remontent le long du cylindre et non plus directement
les queues de soupapes comme dans le cas latéral. Les
tiges sont actionnées par les cames, et poussent les
queues de soupapes via des culbuteurs. La longueur des
tiges, et leur inertie résultante, limite le régime que peut
prendre le moteur. L'évolution suivante consiste a
remonter les cames dans le haut-moteur, c'est 'arbre a
cames en téte. |l faut une transmission longue pour
entrainer l'arbre depuis le bas-moteur, elle est le plus
souvent par chaine, parfois par courroie crantée ou
cascade de pignons, il en existe méme par arbre vertical
et couple conigue. Comme les cames ne peuvent pas
pousser a la fois c6té admission et coté échappement,
on installe I'arbre a cames au centre et elles poussent
des culbuteurs qui s'occupent d'actionner les queues de
soupapes, mais avec cette disposition on a supprime les
longues tiges de l'architecture culbutée, donc on peut
prendre plus de tours en gardant un bon controle de la
distribution. Le double-arbres permet de supprimer
encore des éléments mobiles en mouvement alternatif,
les culbuteurs : un arbre s'occupe des soupapes
d'admission, l'autre de celles d'échappement, les queues
de soupapes sont poussées directement. Pourquoi un
moteur culbuté est-il généralement réputé pour son
couple ? Les exemples sont nombreux : anciens flats
BM, V-twins Guzzi ou Harley ... La distribution culbutée
ne procure aucun avantage direct de couple. En
revanche, outre limiter le régime, elle impose
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pratiquement de se limiter a deux soupapes ( deux tiges
avec leurs culbuteurs par cylindre sont déja
encombrantes ). Donc on ne peut pas non plus gaver le
cylindre a haut régime. Toutes ces limitations rendent le
moteur beaucoup plus adapté a une optimisation pour
son couple et agrement, plutbét que pour une recherche
sans grand espoir de puissance extréeme.

- la mesure de puissance : controversée, il faut savoir de
quoi l'on parle. Il en existe deux aisément mesurables
avec un banc a rouleaux : a la roue arriere et a
I'embrayage. La moto complete entraine par sa roue
arriere des rouleaux dont l'accélération alimente le
dispositif de mesure, ce qui permet en premier lieu
d'établir la courbe de puissance passée au sol par la
roue arriere ( fonction du régime ). C'est celle qui est
"utile" au motard. La valeur de puissance a I'embrayage
s'obtient en complétant la courbe précédente, en
débrayant depuis le régime maxi et en laissant ralentir les
rouleaux sous l'effet de frein de l'ensemble boite,
transmission secondaire et frottement du pneu. On
obtient une courbe de valeurs negatives, puisqu'il s'agit
de frein et non plus d'entrainement, ces valeurs sont
soustraites des précédentes, le résultat est donc
supéerieur : c'est la puissance motrice fournie par le
moteur, a la difference de la précéedente, fournie par la
moto. Enfin la puissance dite "au vilebrequin" nécessite
soit un banc de test spécifique ( seul le moteur passe au
banc ), soit des calculs théoriques, le tout est en pratique
uniquement a la portée du constructeur. Ce chiffre est le
moins significatif, il désigne la puissance générée totale
par le moteur, quel qu'en soit son usage, y compris si ¢ca
ne sert pas a avancer ! Ainsi, pas d'alternateur, de
pompe diverse ou autre accessoire susceptible de
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manger un peu de la puissance, c'est ce que produit
l'usine a explosions. C'est bien sur le chiffre le plus
flatteur.
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14 — Et plus si affinités ...

Apres la "grenouille", comprendre le Peugeot TSA,
d'autres motos que je n'al jamais pu ou eu l'occasion de
posséder m'ont fait envie.

Au début des années 80, la réglementation favorisait
justement les ... 80 cm°. Je me rappelle parfaitement les
Honda MB8 et Kawa AR80, des petits deux-temps sur
lesquels je m'imaginais volontiers. Qui se souvient
encore des V-twins italiens Moto Morini ? En tous cas, j'ai
longtemps révé d'une 500 Camel, a I'époque ou je
passais mon permis. La marque disparue ou introuvable
( elle s'est un temps accrochée en France avec la 500
Excalibur, au look ... trop typé!), la VT500E Honda
(ancétre de la Transalp) m'a tenté plus tard, elle
présentait le méme genre de motorisation. J'ai bien aimé
aussi la CB450S, toujours Honda, avec son cadre
entourant joliment son bicylindre vertical. Une des rares
motos a avoir eu droit a un poster - non pas dans ma
chambre d'adolescent, mais dans celle conjugale ! - a été
la Yamaha SRX 600. Quel beau mono pour la ballade
sportive | Mais elle ne m'aurait pas convenu pour un
usage au quotidien, et a I'époque de sa diffusion je
n'envisageais pas de disposer de deux motos. La SR500
aussi m'a seduit plus tard, surtout dans sa version
reéditée avec un gros tambour a l'avant ( ca fait partie de
I'esprit de cette moto, et de toutes fagcons je ne suis pas a
une contradiction pres ! ). A propos de gros mono, la Suz
LS 650 Savage est le seul custom qui m'aie jamais tente.
Elle aurait été sympa pour la ville relax ou la ballade sur
petites routes I'été, et quel magnifique moteur ! La VX800
du méme constructeur m'a plu, la aussi pour la beauté
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architecturale de son splendide V-twin commun avec
I'Intruder, et son cardan en prime. Mais la belle m'a paru
un peu lourde pour le quotidien. Un gros Guzzi, classique
et dépouillé comme par exemple la 1000S, aurait pu
prendre la place du Bandit, pour un usage plaisir. Pas de
Ducati dans ma liste, si je les ai toujours considerées
comme de tres belles motos, leur réputation de
nécessiter un entretien tres soigneux m'a toujours rebuté.
Pour rouler au long cours I'hiver, j'aurais aimeé avoir une
BMW R100RT, plus un 250 MZ attelé pour sortir rigoler
les jours de neige. En petites cylindrées pour l'usage
quotidien, la Honda CB250RS, une petite moto tres
joliment proportionnée avec un beau mono a double
sorties d'échappement ; ou apparue plus tard la Two-fifty
du méme constructeur ( un twin sympa quoigue moins
racé que la RS ), mais ces deux modeles ont trop vite
disparu des catalogues. Plus une Suz 125 DR pour la
ballade tranquille sur petits chemins. Et c6té anciennes,
la R25, un 250 mono vertical BMW ( un demi-flat droit
comme une cathédrale ), allez savoir pourquoi, je trouve
cette moto magnifique, j'adorerais en posseder une et
rouler avec de temps en temps !

Bon, comme je ne peux pas acheter ni conserver
toute une flotte de véhicules, je dois me faire une raison ;
mais |'occasion faisant le larron ... peut-étre un jour l'une
d'entre elles sera mienne ? Mais quelle que soit ma
monture, quelle que soit la tienne, petite, moyenne ou
grosse cylindrée, ami motard je te souhaite bonne route
et beaucoup de plaisir !
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