19F N° 1411 17 février 2000

771 Aprilia RSV Mille R
Ducati 996 SPS
Honda VTR 1000 -

Essai |(Ga L [v ‘ .
wuu o 5 . - Mondial SBK
. AT Essais en Australie

Interview o
- Jehan d’Orgeix

M 2042-1411-19,00 F

SUISSE 5,80 FS; CANADA 6,50 §;

BELGIQUE 135 FB; ANTILLES, REUNION,
GUYANE 28,50 F; ESPAGNE 550 Ptas.




ZIP TR |

UE o) GILVE
ime Ulivares.

P ‘ : ESSAI 11



Longerons de
cadre et bras
oscillant palis,
berceau arriére
démontable, : .
agencement R
soigné : I'Aprilia g B
| est de belle
facture. Son
V-twin a 60°
| de 997 cm?
surmonté de
I'injection, ! { ; : £ ; > o ¥
| compact, : - i & _ 7 = i =
| autorise un trés y Super Fourche Ohlins, frein Brembo racing, I'équipement est top. Les jantes OZ en alu forgé (et non coulé)
bon centrage fabriquées en exclusivité pour Aprilia réduisent le poids d’environ 1,5 kg par roue. Gela aussi bonifie I'agilité.
des masses. Tréés complet Le tableau de bord trés moderne place le compte-tours bien en évidence. L'Aprilia
fournit toutes les informations utiles et vous propose méme un chrono embarqué.

Face a face 3 twins hypersport

-

Originale, la
Ducati I'est &
plus d'un titre.
Son cadre est un
treillis acier a
I'heure oll toutes
les sportives ont  [Eeeii
des longerons i
alu, elle a un
monobras et son |
| V-twin de 996
| cm® a injection
est a rappel de
| soupapes
desmodromique. |

Ducati 996 SPS

o

guement, I’Aprilia ne réunit pas tous les suffrages. Il est vrai qu’elle ne fait pas dans
la discrétion. Mais sa finition est excellente et son équipement de irés grande qualité.
C’est la plus volumineuse des trois motos. Elle est affichée a 99 900 francs dans cette version R.

N S ) e ‘
Agréable Suspensions Ohlins et freins Brembo aussi pour Ducati. Bizarrement, peut-&tre pour une
question de qualité de plaquettes, les Brembo de la 996 fonctionnent moins bien que ceux de sa rivale.

Traditionnel Avec une instrumentation plus classique, le tableau de bord est tres lisible. L'amortisseur de
direction Ohlins est derriére le té supérieur alors qu'il est devant sur la RSV 1000 et que la SP1 s’en passe.

Honda a compacté e
™ au maximum la atNEEY
et — | | Honda VTR 1000 SP1
les longerons alu |- ; ) : _ j : ’
du cadre. L ; / ;
L'impression est :
accentuée par les [
radiateurs latéraux (8
qui permettent
d'affiner la surface |SEEEE
frontale de la
5 moto. Le V-twin |8
de 999 cm*a
| injection a les i
| cotes les plus I
| super-carrées et g €
devrait ainsi
prendre beaucoup
de tours en
VErsion course.

Dites-vous bien que la Ducati a 6 ans d’age. Preuve de sa réussite esthétique, elle séduit toujours
autant les foules. Surtout dans cette version SPS hardée de piéces en carbone. Elle s’échange conire
149 900 francs. Le prix de I'exception.

Efficace L'ensemble Nissin de la SP1 est 4 la hauteur des Brembo racing de I'Aprilia. La fourche Showa
se régle en compression par une molette, en haut de 'excroissance qui fait le pendant de I'étrier de frein.

Sohre Entiérement digitale, 'instrumentation de la Honda reste lisible et offre toutes les informations
désirables. L'ensemble ne pése que 360 grammes. Ga n’'empéche pas la Honda d'étre la plus lourde.

n dix années de parti- Trois stars a la chauffe

Esthétiguement la Honda SP1 plait. Elle se différencie des italiennes par son réservoir qui suit la
ligne de cadre et par sa finition davantage grande série méme si elle est parfaite. Sa selle tres fine
et pure réunit tous les suffrages. Elle est proposée a 100 000 francs tout rond.-

cipation, Ducati a
raflé huit titres en
Mondial Superbike.
Avec sa RC 45 mal
née, Honda n’est jamais parvenu
a contrer la déferlante rouge. Et
voila qu’Aprilia, qui humilie
déja le premier constructeur
mondial en Grands Prix 125 et
250, se met a exploiter le méme
filon avec la RSV Mille R.
Aujourd’hui Honda en a marre
et réplique avec la méme arme,
en dégainant & son tour un bicy-
lindre en V :1a VTR 1000 SP1.

La premiére prise de contact
trés positive d’Eric Malherbe
(MJ 1410) a déja démontré que
la SP1 se comportait parfaite-
ment sur route. Cette fois-ci,
c’est aussi sur circuit que nous
avons cherché a départager la
Honda et ses rivales directes.
Nous avons choisi celui d’Alba-
cete, en Espagne, noyé de soleil.
Bien sfir, pour ce comparatif,
toutes nos montures étaient en
version pleine puissance et pour
égaliser les chances, elles étaient
toutes chaussées de Pirelli Dra-
gon MTR 22.

Le premier contact avec les
motos ne laisse planer aucun
doute : nous avons affaire a de
I’exceptionnel. Toutes trois sont
baties comme des pistardes,
équipées comme des motos
d’usine, avec une finition de trés
haut niveau. Les styles différent,
de la pureté de la Ducati jusqu’a
la sobriété chic de la Honda en
passant par le tape-a-I'ceil de
I’Aprilia. Mais toutes sont des
réussites esthétiques. Les ita-
liennes exhalent le parfum des
petites séries tandis que la

Honda instaure ou respecte les
meilleurs standards de la
grande. Pour ratisser plus large,
la SP1 est la seule a offrir un
strapontin passager et quelques
aménagements de confort.

Les positions de conduite diffé-
rent beaucoup. La triangulation
guidon/selle/repose-pied  est
haute et trés en avant sur la
Honda, basse et au centre de la
moto sur 'Aprilia, et haute et
plus allongée sur la Ducati. La
sonorité des échappements est
aussi varie. L’Aprilia se dé-
marque par 'angle de son V-twin

(60° contre 90° pour les autres) et
par son énorme et unique silen-
cieux a deux sorties, la Ducati et
la Honda optant pour deux
échappements séparés. Sa sono-
rité profonde et pleine n’émeut
guére, contrairement  celle de la
Ducati... qui triche un peu avec
ses silencieux carbone non ho-
mologués de la version SPS,
montés sur notre moto d’essai.
Sils sont effectivement plus
bruyants, on peut cependant en-
visager un trajet routier. Et le son
est tellement beau... Celui de la

VTR, plus métallique rappelle la »
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»sonorité d’'un V4. Le rapport
d’alésage/course, le plus nette-
ment super-carré des trois, ne
doit pas y étre étranger. Mais
toutes montrent instantanément
I'inertie réduite de leur gros V-
twin quand on leur chatouille la
poignée de gaz au point mort,
Ces préliminaires ayant suffi-
samment chauffé nos belles et
nos esprits, fini les chatouilles,
place au défoulement des gros
pistons...

La SP1, ou les (irop)
bonnes maniéres
Technique, variée et dans 'en-
semble assez rapide, la piste es-
pagnole révele bien la person-
nalité et les capacités de chaque
moto. Pour apprendre ce tracé

Larguée, la Honda ne peut suivre la cadence a cause
d’une partie-cycle en retrait en agilité et vivacité de

§ réactions et d’une tendance a se verrouiller sur les

freins qui empéche de rentrer vite en courbe.

" Sa mécanique en revanche tient parfaitement la
comparaison. L'Aprilia, suivant les essayeurs, lui

colle de 3 a 4 secondes au tour. C'est un gouffre.

Incroyahlement vive et agile par rapport a ses rivales,
| I'Aprilia semble peser plusieurs dizaines de kilos de
moins. Son train avant ultra-précis et neutre permet de
renirer trés fort en courbe. Sa motricité est au-dessus
de tout soupgon, son freinage parfait et sa mécanique
14 ESSAI vive el puissante. C’est la plus performante.

Chronos le verdict d’Albacete _

Pilote Bertrand Sebileau

Aprilia Ducati Honda

Tour 1 1’45"02 1'43"70 1'47"02
Tour 2 14303 142”80 1'46"27
Tour 3 1'42"19 142”40 1'45"17
Tour 4 1’41782 1'42"52 1'45"34
Tour 5 1’42"04 1'42"52

- Tour 6 1'42"04 1'42"50

je fais confiance a la SP1, la plus
facile avec son moteur souple,
ses prises de régime linéaires,
ses commandes douces et pré-
cises... son comportement de
Honda en fait. A ses guidons, on
retrouve des sensations distillées
par la VFR, la RC 30 ou la RC
45... A Toreille, vous trouvez
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immanquablement la marque.
Sije n’ai cité que des V4, c’est
qu’en plus de la sonorité le com-
portement du twin Honda les
rappelle étonnamment. Marte-
lement proche quoiqu’un peu
plus délié, courbe trés linéaire,
douceur de réaction, iln’y a que
dans la hargne instantanée des

EUROAS |;

sur Minitel® 24H/24

1§ Aprilia est sans contestations possibles la plus rapide sur circuit. Agilité
nettement supérieure, précision géniale, mécanique a la hauteur et freinage
parfait : seul un pneu avant détruit du fait d'un mauvais réglage de fourche

m'a empéché d'enfoncer encore pl

est trés physique et beaucoup mo

144”85 de rentrer fort en courbe. Le feelin
145"70 se fait de mieux. L'écart de 3 seco

lus le clou sur les derniers tours chrono.

7/10¢ derriére, la Ducati n'a qu'un seul gros défaut sur circuit : son pilotage

ins facile que celui de I'Aprilia.

Nul doute que I'écart serait plus important avec un pilote néophyte.
Loin derriére, la Honda n'est pas dans le coup en chéssis. Lente aux
changements d'angle, elle se verrouille sur les freins, ne permettant pas

g de l'avant plein angle nest pas ce qui
ndes par rapport a I'Aprilia est trés significatif.

L'essayeur allemand Markus Barth a méme porté cet écart & 4 secondes.
Bref, de série, la Honda n'est pas dans le coup sur circuit.

. Dotée d’'une ergonomie géniale pour le circuit,

la Ducati est en revanche plus difficile a piloter
et réclame une grande force physigue pour
étre correctement exploitée. Un peu moins
efficace que I'Aprilia, Ia 996 SPS compense
par des sensations de pilotage de premier
ordre. Son freinage, censé étre identigue

| acelui de I’Aprilia, est moins performant.

reprises, le “coup de pied au
cul” cher aux twins que 'on per-

“ ¢oit le bicylindre de grosse cy-
lindrée unitaire.

D’un caractére trés lisse, celui
du SP1 est plein, trés dosable et
puissant. S’extraire des virages
est un vrai plaisir qui s’accom-
pagne tres vite de jolies glisses

L’Assurance moto

24H/24 Devis

Assuran

iAlbacete, I’Aprilia RSV-R a mystifié la concurrence !
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aisément controlables du fait de
la progressivité du moteur. La
boite a toutes les qualités re-
quises pour se¢ faire oublier.
Bref, avec ses cotes trés super
carrées, son injection électro-
nique sans faille et le soin ap-
porté a sa conception et a sa réa-
lisation, le 1000 cm® japonais a »

personnalisé
ce immédiate

Reéglement annuel, semestriel ou mensuel*

“Righement mensuel opris occeptoion do dessier par COFICA RS Poris 92015795, TEG 1,41% PAR MOTS AU 02/90. EX. : PRIME DE 3000 F = 11 measoolités de 300
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» de quoi inquiéter I'Italie. Tout
aussi japonais que I'ensemble
Brembo des italiennes, le frei-
nage Nissin de la Honda donne
aussi toute satisfaction. Puis-
sance, feeling, endurance... c’est
du top, pas loin de valoir le ma-
tériel que P'on trouve sur les
motos d’usine.

En partie-cycle en revanche, le
tableau se géte. Alors que sa ré-
partition des masses annonce plus
de poids sur 'arriere, la Honda se
pilote trés (trop) sur avant. Vu la
position de conduite avec le ré-
servoir trés court, les repose-pied
trés en avant et les guidons bas,
cette répartition doit varier une
fois le pilote a bord. On a I'im-
pression d’avoir une fourche trés
verticale et/fou une roue de 16

pouces au bout, avec beaucoup de

16 ESSAI

poids dessus. La Honda se ver-
rouille sur les freins et impose de
les relacher pour inscrire la moto
sur la trajectoire souhaitée. Sur
I’angle maxi la roue avant est un
peu fuyante et impose une cer-
taine réserve.

Tres stable, la SP1 est précise
en entrée, quand on a compris la
fagon de la piloter, et en accélé-
ration. En revanche, elle traine
au changement d’angle. Une
Ducati aussi peut étre lente.
Mais en mettant la dose de
muscle, on arrive a la rendre ra-
pide. Ca ne marche pas avec la
Honda. Comme si la moto avait
son propre rythme, mémorisé
dans sa puce. La SP1 n’est pas
une moto physique. Elle a juste
une inertie pénalisante, surtout

- dans une chicane. C’est aussi la

Sur route, I’Aprilia domine par sa
protection supérieure, sa sobriéte et sa
facilité d'utilisation comparable a celle de
la Honda. Cette derniére protége trés peu
et s'avere nettement la plus gourmande.
Plus exclusive, la Ducati est moins
confortable... mais son caractére

nettement plus marqué fait oublier le reste.

plus lourde des trois ; mais le
poids n’est pas seul reponsable
d’un chrono décevant. Avec
1’44’85 comme meilleur tour, la
Honda semble loin du compte.

996 : une tigresse
de combat
Depuis la premiére 916 apparue
il y a 6 ans, [’évolution des spor-
tives japonaises a été fulgurante.
La Ducati, devenue 996 n’a qua-
siment pas bougé. Preuve de ses P

Repos des guerriers Méme
sur des routes a trails, nos super-
sportives se comportent trés bien
grce & des suspensions de grande
qualité qui effacent les aspérités de
la route. Mais aprés une heure de ce
nt, la pause est bienvenue.

Vitesse maxi réelle  273,9 km/h 280.8 km/h 275.3 km/h

602100 km/h =)  86m
1002 140 km/hl <:0  126m
1402180 km/h -2/ 185m

=

=

it B vt

PerfdiiRiiceS

Ducati
996 SPS

Honda
VTR 1000 SP1

Aprilia
RSV 1000 R

Accélérations (secondes - km/h)

3”3 L Bl #n
970 JED]

CEv R 137 km/h ROsPd 144 km/h RSl 140 km/h
gl 216 km/h  RERSE 225 km/h 217 km/h
g bt 250 km/m RRECT 267 km/h 260 km/h

~

Reprises (secondes - métres)

i

as

respirent a pleins poumons et qui enterrent

bon nombre de 4 cylindres full power toutes
cylindrées confondues ! En accélération, ce n'est
pas mal non plus et quand on passe sous les 11”
au 400 m DA, ca arrache les bras. La Ducati est
un peu en refrait sur ce chapitre & cause d'une
démultiplication secondaire trés longue qui aide a
I'homologation. Quant aux reprises, des V-twins
de 500 cm? de cylindrée unitaire ne peuvent pas
8tre mauvais. La souplesse de la Honda s'exprime
aux trés bas régimes lors de la reprise 60-100
km/h mais ensuite, a des régimes plus normaux,
la vivacité des twins italiens leur assure un net
avantage.

E ntre 273 et 280 km/h, voila des twins qui

: . Couple = = = = = = = 10,7 mkg & 6643 17/
Aprilia RSV 1000 R puifiane ————— 11,9 ch 4 9288 irimn

- O COUDle = = om o om o s o o o 10,6 kg 3 B306 1
Ducati 996 SPS Pz;’sps:nce 123.4Tnga1nzm 153!.'
e Couple = = = = = = 10,5 kg 4 7806 tr
Honda VTR 1000 SP1 riidsance ——— 17,2 ch 2 9475 trimn

4 5 Trs/mn(x1000) 8 9 10

Mesures effectuées sur un banc de puissance Fuchs chez Moto Sprim
(Italie).

n e 120 & pras de 130 chevaux  la roue arriére : nos gros V-twins délivrent

chacun une puissance particulidrement coquette, dans les standards des

meilleurs 4 cylindres. L'Aprilia doit &tre bien profilée puisqu’elle est
créditée de la meilleure vitesse de pointe avec la plus faible puissance. On note
aussi qu'a des régimes usuels en usage routier, soit de 4 4 6 000 tr/mn,
I'Aprilia bénéficie de pas loin d'1 mkg de plus que ses rivales, ce qui lui confére
des reprises trés énergiques. Le comportement trés linéaire de la Honda et sa
grande souplesse a trés bas régime, sensibles sur route, sont particuliérement
flagrants sur les courbes. Notez aussi les valeurs de couple & partir de 3 000
tr/mn : un gros V-twin, ga arrache le bitume!
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La Honda décoit sur circuit,
| séduit sur route, I'Aprilia étonne
| en permanence et se pose en
| référence tandis que la Ducati
i continue d’utiliser pleinement
| la carte séduction.

Face a face 3 twins hypersport

» talents de départ, elle reste com-  d’un angle a 'autre et "'emmener
pletement d’actualité. Pas une puissamment avec tout le corps.

ride 4 cette esthétique sublime et
préservée ; une évolution régu-
ligre lui a permis de rester au top.
Elle demeure la reine de 'osmose
machine/pilote et des sensations.
La SPS est splendide : carbone et
magnésium omniprésents, sus-
pensions Ohlins, freins Brembo
racing... Mais c’est cher, 50 % de
plus que ses rivales !

L’ergonomie de la Ducati est
trés typée circuit, mais est une
des meilleures que je connaisse.
Les genoux bien calés contre les
flancs de réservoir trés échan-
crés, allongé en appui, les bras
écartés juste ce qu’il faut, avec
Iavant-bras qui vient se caler sur
Paréte supérieure du réservoir en
position déhanchée, on fait tota-
lement corps avec la moto. Avec
son chéssis tubulaire en acier, la
996 retransmet plus directement
I'information, et parfois plus sé-
chement, que les cadres caisson-
nés en alu de la concurrence. Son
V-twin trés plein et puissant vous
fait vibrer par tous vos appuis de
ses montées en régime sauvages
et intenses. Mais ce puits a sen-
sations se mérite.

La Ducati n’est pas une moto fa-
cile. Il faut étre fort a ses guidons,
lui imposer autoritairement la
marche & suivre. Il faut donner
toute son énergie pour la passer

Suspensions les réglages

C’est un bloc auquel il faut s'im-
poser. Mais c’est un réel plaisir de
pousser la Ducati dans ses re-
tranchements ; ¢’est un combat
qu’il faut gagner. Avec sa boite
de vitesses aussi parfaite que celle
de la Honda, son couple qui tor-
ture le Pirelli arriere et signe la
piste, la franchise et la précision
de son train avant, sa stabilité
royale... je me régale.Iln’y a que
le freinage qui détonne sur cette
diva. Le levier est trop dur et il
faut tirer comme un sourd pour
obtenir la puissance. Est-ce un
probleme de plaquettes ou de
rapport de diametre entre cy-
lindres émetteur et récepteur ?
C’est étonnant car I'Aprilia, qui
est censée utiliser exactement le
méme équipement, freine mieux
et sans effort. Bref, 1a 996 SPS
reste un monument, méme si elle
m’a rappelé avec plus d’insistance
que les autres que I'arrachement
des ligaments de mon épaule
n’était pas si vieux. Et 1’42750
pour la Ducati, c’'est 2”35 plus
vite que la Honda...

Aprilia : la fausse
honhomie
La surprise du chef, ¢’est I’ Apri-
lia RSV 1000 R qui la mitonne.
Les a priori lui sont défavorables:
la RSV est une moto volumi-

100000 F et pi

neuse et si la Honda est douce,
I’Aprilia 'est tellement que cela
confine & lamollesse. Ce n’est pas
la conception qu’on a d’une spor-
tive efficace : pour avoir un bon
feeling, il faut un feed-back assez
nerveux des commandes, de la di-
rection ou des suspensions, La
RSV propose le contraire... et
déconcerte : elle semble d’une in-
croyable légeéreté et répond

e | DL ——

. Aprilia Ducati Honda C
Fourche Olhins Olhins Showa
Détente ouvert de 14 crans sur 25 Quvert de 11 crans sur 28 ouvert de 7 crans sur 16
Compression ouvert de 8 crans sur 28 ouvert de 9 crans sur 32 ouvert de 11 crans sur 16

Amortisseur Olhins Olhins Showa
détente ouvert de 12 crans sur 60  ouvert de 15 crans sur 42 ouvert de 1 tour sur 3
ouvert de 11 crans sur 27

presque trop vivement aux im-
pulsions. Comme préconisé par
le constructeur, elle est équipée
d’un pneu arriere de 180 de large,
contre 190 sur ses rivales. Cette
section plus faible doit contribuer
a son agilité.

Quand on s’y habitue, et

compression - ouvert de 5 crans sur25  ouvert de 12 crans sur 25

18 ESSAI

hausse le rythme, ces caractéris-
tiques se transforment en atouts
imparables. A I'attaque, cette
mollesse devient confort, sa vi-
vacité et la neutralité de son
train avant permettent des en-
trées de courbes canon et pré-
cises, I’absence d’inertie autorise
des changements d’angles ultra-
rapides. Pendant ce temps la
suspension arriére si progressive
motrice incroyablement, sans
que lamoto ne dévie d’un pouce
de sa trajectoire. La mécanique
est dans le ton : une poigne de
fer dans un gant de velours.
Coupleux, puissant, progressif,
le V4 60° de I'Aprilia répond ins-
tantanément, sans brutalité, et

extrait puissamment la moto des
virages avec un dosage aisé et
une trés bonne allonge. La boite
de vitesses est aussi probante que
celle de ses rivales et le freinage
est au niveau de celui de la
Honda — mais la partie-cycle
permet de mieux lexploiter.
Contrairement 4 ses concur-
rentes ’Aprilia n’a que trés peu
de frein moteur, ce qui permet de
garder plus de vitesse en entrée
et milieu de virage. La différence
par rapport a la Honda et a la
Ducati, & ce niveau assez simi-
laires, ne peut provenir que du
systeme PPC de 'embrayage, qui
en libére les disques en retenue
pour absorber le trop-plein de

s, les sensations ont un prix... mais quel plaisir!

couple. Destiné a supprimer les
dribbles au rétrogradage (ce qu’il
fait parfaitement), ce glissement
des disques se prolongerait donc
jusqu’a la reprise des gaz.

Des glisses de I'avant un peu
prononcées dans les courbes ra-
pides m’ont fait rendre la main
en fin de séance. L'explication :
trop de compression sur la
fourche et donc un pneu avant
passablement détruit. Malgré
cela, le chrono est sans appel :
1’4182, 7 dixiemes plus vite
qu’avec la 996. Avec un meilleur
réglage de fourche I'écart aurait
dépassé la seconde. Et tout ¢a
pour 50 000 F de moins que la
SPS. Aprés la démonstration de

-l {
LE v'@#.,

e,
[ —

fiabilité d’ Aprilia aux 24 Heures
du Mans 99 (toutes les RSV 1000
engagées ont rejoint l'arrivée),
on tient la une sacré cliente qui
n’a contre elle qu'une esthétique
un poil outranciére.

Retour sur terre
(et sur route)

Sur la route ol nous menons
ensuite nos trois sportives, c’est
encore I’ Aprilia qui se distingue.
Non seulement par sa facilité,
mais aussi par son confort géné-
ral avec un appui raisonnable sur
les poignets du fait de I'assise
assez basse, des suspensions pro-
gressives et bien amorties et des
commandes douces. Son gabarit »
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Face a face 3 twins hypersport

P généreux permettra aux plus

grands de s’y sentir a I'aise. Sa
mécanique onctueuse est souple
(mé&me si la Honda domine dans
ce domaine) et devient vigou-
reuse deés 4 000 tr/mn avant d’en-
voyer les chevaux apres 7 000. Sa
protection permet de soutenir
sans fatigue les trajets autorou-
tiers, tandis que la disponibilité
du twin permet d’enrouler sans
jouer de la boite. De plusla RSV
1000 R, a allure raisonnable,
s’est contentée de 5,8 litres au
cent, contre 6,6 pour la Ducati et
7,1 pour la Honda. Ne lui
manque qu’une place passager.

Il n’y a que Honda qui offre
cette possibilité (ou les versions
standard des RSV et 996) avec
un strapontin a échanger contre
le dosseret monoplace et une
paire de repose-pied. Nous
n’avons pas testé, faute de vo-
lontaire, mais il existe sirement
mieux. Néanmoins, 'option mé-
rite d’&tre signalée. A signaler
également que les imperfections
de la SP1 n’apparaissent plus sur
route. La moto tourne toujours
sur sa roue avant et non d’un
bloc comme les deux autres,
mais ’habitude se prend vite.

La position de selle et de repose-
pied avancés vous redressent le
buste, limitant ’appui sur les poi-
gnets tandis que les suspensions
de qualité effacent trous et aspé-
rités. En revanche, comme la
bulle est trés réduite, cette posi-
tion vous transforme vite en aé-
rofrein si vous ne courbez pas
I’échine. C’est du style R1 Ya-
maha, au mieux. Pas de diffé-
rence de rayon de braquage sur
les trois, mais en ville la Honda se
distingue par la souplesse de son
V 1000. La encore, la course
courte du Honda joue et permet
de reprendre sans dégits a trés
bas régime. Par contre, quand on
enroule sur route ou autoroute
entre 5 et 7000 tr/mn, méme si les
reprises restent copieuses, la
Honda se fait proprement dépo-
ser. Facile, la SP1 I’est paradoxa-
lement presque plus qu’une
Honda VTR normale. Hormis la
protection, cette sportive censée
ctre pure et dure se révele tres vi-
vable au quotidien.

Une qui 'est moins, c’est la 996
SPS. D’évolution en évolution, la
Ducati a progressé. L’embrayage
est moins dur et plus progressif, et
le moteur a gagné en souplesse.
C’est quand méme globalement
viril et la position allongée, mer-
veilleuse sur piste, pése trop sur
les poignets. En revanche elle
permet a la protection d’étre cor-
recte malgré la bulle minimaliste,
a mi-chemin des deux autres.
Mais la Ducati n’est pas faite pour .
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se trainer, et encore moins en ville
avec ces échappements qui vous
chauffent les fesses. Il faut lui don-
ner de I'espace, ne la piloter que
pour le plaisir. C’est une reine !

V comme...

Une chose est claire, c’est que
des motos aussi sophistiquées et
aussi bien équipées sont sur route
d’une efficacité et d'une sfireté du
meilleur niveau. Leurs suspen-

championne du monde la Ducati
996 reste et restera toujours une
reine... exigeante. L’ Aprilia ou
la Honda sont moins cheres et
plus faciles.

Sur circuit la Honda devra im-
pérativement étre modifiée et ré-
glée en partie-cycle — ce qui fait
partie de la logique de la compé-
tition. Mais pour [utilisateur
lambda qui a des sous et veut se
faire plaisir sur circuit, la SP1

¢
I
k
L

Victoire nette et sans
bhavure sur circuit, victoire
plus disputée sur la route
I’Aprilia RSV 1000 R est une
réussite qui, en plus, a déja
prouveé sa fiabilité avec

3 motos au départet a
I'arrivée des derniéres 24
Heures du Mans.

sions de qualité apportent autant
de confort que de rigueur. Enfin,
les standards d’agrément de com-
mandes et de facilité d’utilisation
sont respectés par tous.

Apres, il faut choisir. La Ducati
996 SPS dispense du coffre et de
la vigueur instantanée, du plaisir
brut de sensations... au détri-
ment de la facilité d’utilisation.
Belle, intemporelle, technique,
pure, auréolée de 5 titres de

stock n’est pas I’arme absolue.
Quant a ' Aprilia, elle est un peu
a l'image de son ex-pilote, le
double champion du monde 125
et 250 Valentino Rossi. Elle est
jeune et sans complexes, avec le
clinquant et la provocation qui
vont avec. Comme Valentino, elle
ne fait pas comme les autres,
comme Valentino elle est extré-
mement douée... Et sises initiales
ne devaient pas au hasard ?

| Aprilia RSV Mille R  Ducati 996 SPS Honda VTR 1000 SP1

Aprilia RSV 1000
La RSV 1000 R est

Garnet de bord

FIGHE TECHNIQUE

Marque et modéle  Aprilia RSV Mille R

Ducati 996 SPS

Honda VTR 1000 SP1

. thilité At Moteur
bluffante d’efficacité et de ¢ Accessihilite + Esthetique ot : b : b5 :
facilité. surtout sur circuit Grande facilité de originale et tape- Type bicylindre en V a 60°, 4-temps, bicylindre en V2 90°, 4-temps,  bicylindre en V 4 90°, 4-temps,
! ; 2 Peai f refroidi par eau, double arbre refroidi par eau. refroidi par eau.
oil elle est la plus condm;rz sur route g,' Clﬁ'.'- qui peut antivibrations AVDC
performante. Sur route, | et de-pl otage sur ep’alre. Distribution 2 ACT par cylindre entrainés par - 2 ACT par cylindre entrainés par 2 ACT par cylindre entrainés par
sa douceur tant de | circuit. 5 ¢ Reseau chaine et et un pignon intermédiaire; - courroie crantée ; commande chaine, 4 soupapes par cylindre
commandes que ? + Efficacité de distribution 4 soupapes partp"ylmcire, d:smodrﬁn:]lque des soupapes
mécanique, son confortde  générale, tant moins important. _ AL ) 3
suspension, ses meilleures | en moteur qu’en « Euh... Cylindrée 998 cm 996 cm 999 cm
sobriété et protection et la | chéssis et freinage. les rétros Alésage x course 97 x 67,5 mm 98 x 66 mm 100 % 63,6 mm
péche de son V-twin a 60° & ¢ Confort insuffisamment Rapport volumétrique 11,42 1 115241 10841
lui permettent la encore | de conduite, écartés et qui Puissance maxi 128 ¢h & 9500 tr/mn 123 ¢ch 29500 trfmn 136 ch a9 000 tr/mn
d’emporter la palme. . protection et montrent surtout Régime maxi 10250 tr/mn 11.000 tr/mn 9500 tr/mn
:'l‘:i' T;s'asi[t";]::'{!ﬁ::g:;’m“ aa consommation. les bras 7 Gouple max 10,5 mkg 47 000 U/mn 10,1 mkg 37 000 f/mn 10,7 mkg 28,000 tmn
P 2 | Alimentation injection électronique Nippon Denso ; injection électronique indirecte Marelli;  injection électronique
I'Aprilia RSV 1000 R est | 1 injecteur par cylindre 2 injecteurs par cylindre
une reussite. Lubrification carter sec avec réserv. d'huile séparé  carter humide carter humide
Mise en route démarreur électrique démarreur électrique démarreur électrique
Transmissions
L Primaire engrenage, rapport 1,935 (31 x 60) engrenage, rapport 1,843 (32 x 59) engrenage, rapport 1,700 (68/40)
Embrayage multidisque en bain d’huile, monodisque & sec,[ multidisqé.re ;ndbaiT @'huile,
. : commande hydraulique, syst. PPC  commande hydraulique commande hydraulique
Boite de vitesses gérap[?orts . : g és ralppons 4 i a6 ra;r}tpurts 3
é mul.  rappol pourcent. démul.  rappo pourcent. démul.  rappol pourcent.
Ducati 996 SPS i 14x35 2500 3%  15x37 246  388% 13x32 2461  391%
! 16x28 1,750 49% 17x30 1,764 543% 16x29 1,812 53,1%
Plus réche, plus virile, plus 3 19x %6 1858 %:f gg X gg Hg? g?? :59 g; X ggs }gﬁg g;g:::n
fatigante, plus difficile a : 4 22x24 1, k X ' 1% X : 6%

: : ¢ Aura + Prix 5 23x22 0,956 89% 23x24 1,043 918%  25x27 7,080 89,1%
piloter méme si la 996 SPS hi Elle est de loi 6 nc. 0851 100%  24x23 0958  100%  26x25 0962 100%
s'est adoucie au fil des ans de cette machine e est de loin
notamment au niveau de 2 exceptionnelle et la plus chére des Transmission finale  chaine, braquet 17 x 42 (2,470) chaine, braquet 15 x 36 (2,400)  chaine, 16 x 40 (rapport : 2,500)
I'embrayage, la Ducati intemporelle. trois ; 50% de plus.
s'avere plus exclusive que + Sensations + Accessibilité smogyoe D0 Sy i i o

- distillées tant par Elle demande une Gadre double poutre en alu, moteur semi- treillis et biti arriére en tubes périmétrique en aluminium,
ses rivales. Elle est égale- A : ; suspendu, bati arriére démontable  d'acier démontable bati arriére en alu démontable
ment 50% plus chére en le chassis que par certaine science du L s =
2 le moteur pilotage pour 8tre Angle de col./chasse 24°5'/95 mm réglable de 23°3' 3 24°3 24°3/101 mm
version SPS. Mais elle est o Sl et de 91497 mm
toqlours une diva superhe e \Ergunom,le | P il Suspension avant  fourche Ohlins inversée, @43 mm, fourche Olhins inversée, @ 43 mm, fourche inversée & cartouche, @ 43 mm,
qui offre des sensations tres F;daptee p :S.GXC usive. réglable en pré%narge ?19 l;ess;rort, réglable en pré%gargtaa %‘;&esﬁpn' réglable en prétcgg{getdehr%ssml'_t.
supérieures, que ce soit en au pil qtage et : + Exigence compression et détente hydraulique; - compression et détente hydraulique; - compression et détente hydraulique;
moteur ou en partie-cycle ; esthétique toujours Elle est trés débattement: 120 m;n . dénan;ementl. 120 n;m - c;eba:ter:ant. :):ioér:mé é
i iai i i Suspension arrigre  bras banane alu, combiné Ohlins monobras alu, combing Olhins ro-Link, combiné & réservoir sépar
eLson es“!éhque viaile %riT;lElSIrtiaStggug :ns gﬁgaz?ue o réglable en précharge de ressort,  réglable en précharge de ressort,  réglable en précharge de ressort,
de 6 ans n'a pas pris une d’? gre : détente et comp.; déb. 135 mm  détente et comp.; déb. 130 mm  détente et comp.; déb. 120mm
ride. Toujours un must. a8 Frein avant double disque @ 320 mm, double disque @ 320 mm, double disque flottant @ 320 mm,
étriers & 4 pistons Brembo étriers & 4 pistons Brembo 6triers a 4 pistons Nissin
7 Frein arriére simple disque @ 220 mm, simple disque @ 220 mm, simple disque @ 220 mm,
étrier 2 pistons opposés étrier 2 pistons opposés étrier simple piston
Roues alliage forgé, 17 x 3,50 AV, 6,00 AR.  alliage coulé, 17 x 3,50AV, 6,00AR  alliage & 6 bétons.17 x3,50 AV, 6,00AR :
6,0’
‘L Pneus 120/65ZR 17 AV; 180/55 ZR 17 AR ZR, 120/70x17 AV, 190/50 x17 AR 120/70x 17 AV ; 190/50 x 17 AR
i Dimensions, contenances et poids
Honda VTR SP1 Dimensions hors tout L=2070 mim; 1=725 mim; h=1180 mm L= 2030 mm; 1=780 mim; h=1080 mmL= 2023 mm; =679 mm; h=1118 mm
Hormis une protection Hauteur deselle 825 mm 790 mm 813 mm
insuffisante ?zl une SAEE gl si) Empattement 1415 mm 1410 mm 1408 mm
consommation élevée, ¢ Facilité + Efficacité circuit Gards au 5ol 127 mm 150 mm T30mm
la Honda VTR 1000 SP1 gg_ﬁ)gg? ggar[?(?(;rsjlpla ;3 gﬁ;ng?nlq%?mtte Réservoir 20 litres dont 4 de réserve 17 litres 18 1dont 2,5 de réserve
est une excellente moto .. ; i - i 200k
de route, facile et confor- P'“SICOEV'V'alet %“? d anglqﬁ et sel e Fie ) §S }gglé"i?gs 2154 k0
table avec une mécanique 50n ook pur et au YL /5 UL 10D
trés souple, en ,et,ang ne laisse supposer. | freins en entrée de _ : RENSEIGREMENTS FRATIQUES
mi-régime mais qui fait + Douceur Viragel Prix clefs en mains 99 990 F 149 900 F 100 000 F
jeu épal dans les tours. tant mécanique que | o Protection Lo rlds ol (0000 I0000
Sur circuit en revanche, des commandes, trés réduite avec la Disponibilité courant janvier immédiate |mméd|afie
la Honda est en retrait. typiquement position redressée Garantie 3 ans pidces et M.0., 2 an pidces et ‘M._Dé., Efnse%ieces‘iei_t Mt.é).
Elle impose de relacher Honda. et la mini-bulle. — :"T“;age '"'S"‘:é - ';'0”‘5‘;399 Ll H'O"J l{:gf‘ 'E”“ .
i % : mportateur prilia France S.A., g ucati France onda Motor Europe Sou
Ieus fre;ns L : cunfqgtlll d # Coxcamasiition 93241 Villpinte 130 avenue de Malakof, Parc d'actité de Pariest - BP 46
correctement en virage et et possibilité de La SP1 est la plus 75016 Paris, 77312 Marne-la-Vallée Cedex 2

s'avere lente sur les chan-
gements d’angles.

duo.

gourmande.

tél.: 01 49 63 47 47

tél: 01 53 64 94 94

tél.: 01 60 37 30 00

Essais MJ précédents 1399 (contact)

1386 (comparatif)

1410 (essai route)
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