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AVEC CONCESSIONS

Nous avions été extrémement séduits par la premiere
mouture de I’Aprilia RSV 1000, en 1998. Le coup
d’essai du constructeur en matiéere de grosse
cylindrée s’était avéré un véritable coup de maitre,
et autant vous le dire tout de suite, la nouvelle RSV

1000 est encore plus séduisante...
Texte : Jean Gladonf, Photos : constructeur

ais avant de vous parler de
cette nouveauté et de ses
excellentes prestations, une

précision d’ordre marketing s'impose.
Vous connaissiez déja I'Aprilia RSV
1000, de méme que la version « R »
équipée d'une partie cycle plus afflitée
puisque estampillée Ohlins au niveau
de ses suspensions. Seulement voila,
la seule appellation RSV 1000 ne suffi-
sait plus, au golt du constructeur, a
suggérer le coté hypersport de sa spor-
tive. Du coup, la RSV 1000 «classique»
se fait désormais appeler RSV 1000 R,
tandis que « I’ancien » modele R
devient RSV 1000 R « Factory ». Dont

acte. Détaillons un peu cette nouvelle
RSV « Factory » dont nous avons pris
les commandes sur le circuit du
Mugello, situé a 2 encablures et demi
de Florence, en ltalie.

Indubitablement .
née pour le circuit

La conférence de presse qui précede
notre essai offre un discours sans équi-
voque puisque la nouvelle RSV nous
est présentée comme une machine
capable de tourner une seconde au
tour plus vite que sa devanciere. Vous
I’avez compris, cette Factory ne se
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destine pas & la promenade domini-
cale, du moins, pas principalement...
Esthétiqguement, la nouvelle Aprilia est
une réussite, méme si ses lignes s’ins-
pirent trés ouvertement de ce qui se fait
ailleurs. Ainsi retrouve-t-on une face
avant fagon Honda VTR SP, mais
munie de 4 optiques et de clignotants
qui s'intégrent superbement aux rétro-
viseurs. Derriere, les clignotants sont
également intégrés a une coque qui
n’est pas sans rappeler celle d'une cer-
taine MV-Agusta. Ceci étant, la ligne
générale de la RSV est conservée, mais
le dessin est plus anguleux, plus agres-
sif et surtout beaucoup plus suggestif.
Avec son gabarit général trés compact,
la RSV s’inscrit dans la tendance
hypersport actuelle. Cette tendance se
retrouve une fois en selle avec un
tableau de bord ultra compact ou tro-
nent une fenétre digitale fournissant un
nombre impressionnant d’informations
(trop ?) ainsi qu'un compte-tours ana-
logique sur lequel la zone rouge n'est
matérialisée que par un voyant de shift

light. Du poste de pilotage, on passe
encore un bon moment & admirer le Té
superieur ajouré ou encore la multitude
de réglages de la magnifique fourche
Ohlins. La RSV 1000 Factory offre une
excellente finition avec une carrosserie
agréementée, ¢a et 1a, de quelques
touches de carbone comme pour les
garde-boue ou les extracteurs d’air du
carénage. On remarque encore le noir
satiné du cadre (brut d’aluminium sur la
« R »), les magnifiques silencieux, les
jantes en aluminium forgé, les étriers &
montage radial ou les Pirelli
Supercorsa dont les flancs s’apparen-
tent & des « slicks »...

Quelle santé !

La bonne nouvelle, c’est que les ingé-
nieurs Aprilia ont eu I'idée de conserver
une position de conduite typée mais
pas contraignante. Le buste est bas-
culé sur 'avant mais la hauteur de selle
de 810 mm combinée a la hauteur de
830 mm des bracelets ne vous flanque
pas en appui sur les poignets. Une
position qui préserve le confort, voila
chose rare sur une sportive, méme si la
précédente RSV possédait la méme
qualité. Contact, la commande de
départ a froid a disparu au profit de
I'électronique. La sonorité du bicylindre
est trés agréable malgré la présence de
catalyseurs un peu étouffants (et que
dire des silencieux « Racing » que nous
essayerons |'aprés midi, si ce n'est que
leur timbre colle parfaitement & leur
appellation...). Autre remarque que I'on
pouvait formuler au sujet de I'ancienne
RSV, les commandes sont réglables, y
compris le sélecteur de vitesse, et se
montrent d'une grande douceur : le
passage des rapports & la volée n’est
qu’une simple formalité puisque I'on
relache a peine les gaz pour effectuer

Cette bauille sympathique n’est
pas sans rappeler une certaine

Honda VTR SP2...

cet exercice. L'étagement serré de la
boite 6 est parfait et, en tous les cas,
colle parfaitement a I'esprit sport de la
moto. Bref, des boites de vitesses
comme celle-1a, on en redemande...

L'Aprilia RSV 1000 Factory a beau étre
une béte de piste, elle n’en est pas
pour autant indomptable, loin s’en faut.
Sa prise en main ne pose aucun pro-
bleme, et les tours de reconnaissance
du trace, effectués a une allure tran-
quille, mettent en avant une grande
maniabilité. De plus, le moteur se
montre docile, capable de décoller sur
un filet de gaz et d’évoluer a trés
faible allure sans a-coups, signe d'une
bonne gestion électronique. Docile,
donc, mais aussi trés puissant, il
grimpe allegrement dans les tours sans
jamais marquer le pas, effagant par
la méme occasion le trou dont était
victime la précédente RSV aux abords
des 6 000 tr/min. Equipé de ses
silencieux « Racing », il devient méme
véritablement féroce passé le cap
des 7500 tr/min, et monte jusqu'aux
11000 tr/min de la zone rouge avec une
détermination peu commune. Bref, il
affiche une sacrée santé, méme si
I'arrivée progressive (mais néanmoins
constante) de la puissance lui 6te
un peu de caractere au profit de

La “Factory” se distingue par ses éléments
de partie cycle estampillés Ohlins... Tout
est naturellement réglable dans tous les sens

Le train avant est 4 couper le souffle, entre
Ia superbe “Upside Down” Ghlins et les
éiriers 4 plaquettes a fixation radiale. Et
quelle efficacité. ..

On retrouve
< certaines

formes

de MV-Agusta

F4 dans

les lignes

du dosseret

de selle.
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I'efficacité. Et quelle efficacité, a en
juger par le joli 270 km/h compteur
accroché en bout de ligne droite...

Sportive,
et si conviviale

Une vitesse a laquelle, vous en
conviendrez, il est rassurant de savoir
que I'on peut compter sur son systéme
de freinage. Et celui-ci va plutdt bien,
merci pour lui : sa puissance est
impressionnante, le mordant saisissant
(peut-&tre méme un peu trop pour une
utilisation sur route), et le feeling per-
met un dosage précis. Dans le méme
registre, on sent parfaitement I'entrée
en action du systéme d’assistance au
rétrogradage. Ainsi, méme en « tom-
bant » 2 rapports d’un coup, la moto
reste parfaitement en ligne et ne gigote
que trés légérement de I'arrigre. Lors
de I'entrée en courbe sur les freins, la
moto affiche un niveau de neutralité
impressionnant, sachant qu'il reste
toujours possible de corriger une tra-
jectoire ou de reprendre le levier droit
suite & un excés d’optimisme : la moto
ne se reléve que trés légerement, et il
n’est pas besoin de déployer plus d’ef-
forts que ga pour remettre de I'angle. A
ce sujet, la garde au sol ne posera plus
aucun probléme 1 oli I'ancienne avait
tendance a faire frotter son carénage
dans les courbes les plus serrees. Le
train avant est d'une vivacité et d’une
précision sidérante, mais il faut dire
que I'on en attendait pas moins de la
part d’un élément « Ohlins Racing ». La
encore, difficile de prendre la moto en
défaut, et, dans le cas contraire, la
palette de réglages disponibles com-
blera les plus exigeants. Bref, au fil des
tours, on augmente naturellement le
rythme, la machine affichant toujours
un comportement sain et rassurant,
sans se montrer plus physique que ¢a
et en dispensant un véritable niveau de
confort. Du coup, la balade dominicale

Performante et
néanmoins
catalysée d’origine,
la RSV 1000 donne
déja de la voix.

Le concerto délivré
par les silencieux
“racing” est encore
plus divin. Mais pas
franchement
homologué

Encore une piéce de choix avec les jantes
réalisées en aluminium Anticoradal 6061,
forgé sous trés haute pression. A noter
que la jante arriére est disponible dans
deux largeurs, soit 5,50 ou 6,00 pouces.

évoquée plus haut parait envisageable.
Ainsi, par sa position de conduite
agréable et par la douceur génerale
dont elle fait preuve, la RSV 1000
semble ne pas avoir tout sacrifié sur
l'autel de la performance, et c’est tant
mieux...

Une vraie

alternative !

Résumons nous : la RSV 1000 R
Factory est une trés belle machine,
dotée d’une finition de haut niveau,
équipée de ce qui se fait de mieux et
dont les performances n’ont rien a
envier a une autre machine. De sur-
croit, elle ne verse pas inutilement dans
le radicalisme en conservant de véri-
tables aptitudes & une conduite plus
calme, voire méme bucolique. Alors
franchement, que demander de plus ?
Car méme a 16 999 euros, elle repré-
sente une alternative de choix. B
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APRILIA RSV 1000 R FACTORY (R)
MOTEUR

Type : bicylindre en V a 60°, 4 temps,
 refroidissement liquide
Distribution : double arbre a cames en téte,

4 soupapes por cylindre
Entrainement des arbres a cames :
mixfe, par chaine ef pignon
Commande : par poussoir
Alésage x course : 97 x 67,5 mm
Cylindrée : 997,62 am’

Rapport volumétrique : 11841
Puissance annoncée 2 1387 cha 9 500 fr/min (full power)
Couple maxi : 107 Nm @ 7 500 tr/min
Régime maxi : 11 000 tr/min
Alimentation  injection élecironigue Siemens VDO
Allumage : électronique
Lubrification : por carter sec, réservoir en acier,
pompe frochoidale
Mise en route : démarreur lecirique

TRANSMISSION
Primaire : por engrenage  faille droite, 31 x 60 (1,935)
Secondaire : par chaine, 16 x 40 (2,5)
Embrayage : mulfidisques en bain d'huile, systéme PPC
Commande : hydraulique, maitre-cylindre radial
Boite : 6 rapports
T2 15x 34 (2,27)
2¢= 219 x 31 (1,63)
3=:20x26(1,3)
42 27 % 24 (1,091)
t=: 95 x 24 (0,96)
6™ : 26 x 23 (0,88)

PARTIE CYCLE
Cadre : double longeron en aluminium
Angle de chasse : 24°8'
Chasse : 101,7 mm
Empattement : 1418 mm
Suspension avant 2 fourche inversée Ohlins Racing
de 43 mm @ triple réglages (fourche inversée Showa
de 43 mm d friple régloge) déb 120 mm
Suspension arriére : Mono amortisseur type piggy
back Ohlins Racing, triple réglages plus assiette (mono-
amortisseur Suchs friple réglages), déb 133 mm
Frein avant : 2 disques flottants Brembo de
320 mm, étriers 4 pistons 4 plaqueties @ fixation
radiale (axiale), maitre-cylindre radial
Frein arriére : 1 disque de 220 mm, étrier 2 pistons
Roues : forgées en aluminium (alliage d'aluminium),
av: 3,50 x 17, ar: 6,00 x 17 (5,50 x 17)
Pneumatiques : av : 120/70-17, ar : 180/55-17
{alternative 190/50-17)

DIMENSIONS, POIDS ET CAPACITES
Longueur : 2 035 mm
Largeur : 730 mm (au guidon)
Hauteur : | 145 mm
Hauteur de selle : 810 mm
Hauteur du guidon : 830 mm
Réservoir d’essence : 18 litres, dont 4 de réserve
Poids a sec : 185 kg (189 kg)
Prix 2 16 999 Euros (13 499 Euros)
Disponibilité : sepfembre 2003
Garantie : 3 ans piéces et MO, km illimité




SORTIE

D'USINE

L’Aprilia RSV 1000, fort bien née en 1 99_8, n’a_wait
jusqu’a présent connu aucune véritable évolution, si I’qn
excepte, bien entendu, les séries spéciales dont elle a fait
Pobjet. Pour le millésime 2004 de la RSV, le constructeur
de Noale est quasiment reparti d’une feuille blanche pour
nous proposer ce modéle « Factory »...

portive raffinée s'il en est,
s I'’Aprilia RSV 1000 est une moto

dont la conception remonte a
1994. Une moto moderne donc, que ce
soit au niveau de l'architecture de sa
mécanigue, soit un bicylindre de 1 000
cm3 dont I'angle du V fut fixé a 60°
pour des raisons de compacité, ou
encore en ce qui concerne ses choix
techniques audacieux, comme, par
exemple, la présence de ses deux
balanciers d'équilibrage, ou encore le
systeme PPC (Pneumatic Power
Clutch) limitant le phénomeéne de blo-
cage de la roue arriére durant les
phases de rétrogradage. Autre preuve
de son degré de sophistication, I'’Aprilia
RSV 1000 faisait alors partie de ces
trop rares machines sur lesguelles on «
osait » confier I'alimentation & un sys-

téme d'injection électronique.
Nippondenso en revendiquait alors la
paternité... Bref, pour son premier
moteur de grosse cylindrée, mis au
point en collaboration avec la firme
Rotax, Aprilia avait vraiment réussi un
coup de maitre. Une remarque d'autant
plus valable que le V2 italien, qui répon-
dait alors au doux nom de code de «V
990, fera immédiatement preuve d’un
redoutable niveau de fiabilité...

V 9890,
et plus si affinités

Aprilia ne tarde d'ailleurs pas a engager
ses RSV 1000 en Championnat du
Monde de Superbike. |l faut dire qu’un
rapide coup d’ceil sur les cotes super
carrées de la mécanique (97 mm d'alé-

mere vos4
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sage pour 67,5 mm de course, soit une
cylindrée totale de 997,62 cm?), sur le
régime maxi autorisé (10 500 tr/min
avant llintervention du rupteur d'allu-
mage, régime auquel la vitesse
moyenne des pistons s'établit a plus
de 23 m/s...) et sur la géométrie trés
fermée du chassis de la moto (inspiré
du chassis des Aprilia RS 250, autre
petite reine des circuits) a bien du mal
3 dissimuler la vocation sportive de la
RSV 1000. 4 années aprés son appatri-
tion sur le marché, il était donc grand
temps pour Aprilia de revoir sa copie
RSV, méme si, vous en conviendrez, la
belle ltalienne n’en avait pas forcément
besoin. Qui n'avance pas recule...

Le V2 nouveau millésime ne différe pas
fondamentalement de son prédéces-
seur, puisque I'équipage mobile, les
cylindres, les carters, les balanciers
d’équilibrage, la boite 6 vitesses et
I'embrayage sont exactement iden-
tiques au précédent modele. En fait, les
changements mécaniques les plus
significatifs concernent le haut moteur
et son systéme d'alimentation en air,
puisque le V2 est coiffé de nouvelles

T

culasses, elles méme équipées de
caches réalisés en magnésium. Le
magnésium, également présent pour le
carter de I'embrayage, est d’ailleurs
responsable de la nouvelle appellation
« \V 60 Magnesium » du bicylindre
Aprilia. Les culasses, donc, ont fait
I’objet de toutes les attentions, puisque
Aprilia annonce s’étre largement inspiré
de son expérience de la compétition
afin de faire respirer au mieux son bicy-
lindre. Ce qui se traduit, en premier
lieu, par des zones de squish agran-
dies entre les soupapes d’admission et
d’échappement. De sorte, les turbu-
lences dans la chambre de combus-
tion sont plus importantes, ce qui per-
met d’obtenir une meilleure combus-
tion. Mais ce qui permet aussi au V2
italien, et en second lieu, de se passer
de 'une de ses deux bougies d’allu-
mage. Ainsi, les nouvelles culasses
positionnent désormais leur bougie
unique en position centrale, entre les
soupapes. Ces modifications s’ac-
compagnent évidemment d’un map-
ping de l'injection et de l'allumage
revus en conséquence Enfin, en sup-
plément bonus, le design de ces
culasses autorise un nouveau chemi-
nement du liquide de refroidissement
autour de la chambre de combustion,
de sorte a obtenir une température de

Le V2 Aprilia change d’appelation. Gréce a
ses couvres culasse et a son carter
d’embrayage, il devient “V 60 Magnesium”.
Sa compacité force I'admiration.

Les culasses sont inédites et n’utilisent plus
qu’une hougie unique. Les zones de squish
entre les soupapes ont ét¢ agrandies.

fonctionnement plus constante et, inci-
demment, une plus grande fiabilité...

Admission
dynamique

Si les culasses sont inédites, il en va
autrement de I'arbre a cames d’échap-
pement, dont le profil et la levée maxi-
male (fixée a 10,6 mm) reste inchan-
gés. En revanche, le calage de la dis-
tribution est différent (si les valeurs
n‘ont pas encore été communigquées,
Aprilia avance que ce nouveau calage
favorise les hauts régimes, d’autant
que le régime de rotation maximal est
porté de 10 500 a 11 000 tr/min), de
méme que I'arbre a cames d’admis-
sion sur lequel la levée a été augmen-
tée de 11,4 4 11,8 mm, et dans le
méme temps, que de nouveaux res-
sorts de soupapes sont adoptés. Le
circuit de lubrification adopte un nou-
veau schéma de circulation, au niveau
de cette zone délicate qu’est la
culasse, le but n'étant pas simplement
d’'optimiser la lubrification (qui est tou-
jours de type a carter sec), mais surtout
de réduire les effets de barbotage et,
intrinséquement, les pertes de puis-
sance qui en découlent. Pour terminer
ce tour d’horizon des culasses, préci-
sons encore que les conduits d’admis-

s
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sion ont également été redessinés afin
d’obtenir un alignement parfait (et
donc un fonctionnement en rapport)
des boftiers de papillon, et que les
pipes d’échappement arborent désor-
mais une section ovale, histoire de
poursuivre le travail d’optimisation de
respiration du moteur. Et pour clore ce
chapitre gorgé d’oxygéne, les canali-
sations d’alimentation en air frais ont
été complétement repensées. Une
prise d’air, plus communément appe-
lée admission dynamique, a donc été
disposée juste en dessous de la bulle,
au centre des optiques, |a ol la pres-
sion de I'air est maximale. Elle se pro-
longe d’'un conduit qui traverse la
structure du cadre, contournant de
part et d’autre le tube de direction, et
débouche dans une boite & air de 10,3
litres de capacité. A 'intérieur de ce
conduit se trouve un volet dont la posi-
tion, commandée par le boitier électro-
nigue d'injection, varie de sorte a assu-
rer un remplissage optimal du moteur
en fonction des différentes conditions
de charge et de vitesse de rotation. En
paralléle se trouvent deux résonateurs
de Helmotz de volume différents afin,
d’une part, de suppléer aux besoins du
moteur et, d’autre part, de limiter le
niveau sonore de I'admission. Dans la
boite & air se situe un autre volet de
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Respect de I'environnement oblige,
la RSV 1000 s’offre une paire de
silencieux a catalyseurs triple effet.

by-pass commandé par un moteur
électrique « pas a pas », et débou-
chant en aval du papillon des gaz. Ce
systéme n'est en fait que le by-pass
de départ a froid, mais il contrdle ega-
lement le régime de ralenti du moteur.
Revenons encore sur le conduit fron-
tal d’admission dynamique dont la
structure, renforcée de deux bras en
aluminium, sert également de support
au carénage de téte de fourche et au
double optique...

Nouvelle injection

Il va de soi que la nouvelle définition
du circuit d’alimentation en air a
nécessité de nouveaux réglages de
carburation, la pression moyenne a
Pintérieur de la boite & air, générée par

la vitesse de la moto ayant augmentg,
et autorisant selon le constructeur, un
gain de puissance de I'ordre de 3 %.
Du coup, les boitiers de papillon accu-
sent maintenant un diamétre impres-
sionnant de 57 mm, mais conservent
un injecteur unique par cylindre. Une
toute nouvelle unité de commande de
marque Siemens VDO vient remplacer
’ancien boitier Denso, et travaille en
temps réel grace aux informations col-
lectées depuis les 15 capteurs du
systéme (température de I'air et du
liquide de refroidissement, pression
atmosphérique, pression d’huile,
pression boite A air, sonde a oxygene,
capteur de vilebrequin, capteur arbre
a cames, capteur de position du
papillon des gaz, capteur de vitesse
de roue arriére, sécurité béquille,

Le chassis a été repensé dans I'optique

Détail du conduit d’admission dynamique
qui comporte un dispositif de contrdle du
débit d’air piloté par I'ECU.

capteur d'embrayage, de ralenti et
tension de batterie). Pour plus de pré-
cision, le capteur de vilebrequin
compte désormais 36 dents, au lieu de
6 précédemment. De plus, la RSV
1000 est équipée de deux silencieux a
catalyseurs trois voies, complétant
une ligne d’échappement de type 2 en
1 en 2 réalisée en acier inoxydable.
Enfin, toutes les informations affichées
au tableau de bord (ce dernier
accueillant aussi les fonctions d’auto-
diagnostic) transitent depuis le boitier
électronique via une connexion de type
multiplexage (une technique également
utilisée depuis peu chez Ducati, mais
gue font les Japonais ?). Deux cables
suffisent & transmettre les informations,
ce qui simplifie considérablement le
faisceau électrique de la moto, non ?

Sur Ia RSV 1000 R
“classique”, les élriers
conservent

indépendantes,
mais leur fixation

est traditionnelle.

D’une contenance de 10,3 litres et “gavée” par
I"admission dynamique, la boite a air est logiquement

munie d’un capteur de pression.

Chassis
plus compact

Ainsi défini, le « V 60 Magnesium »
développe la coquette puissance de
138,7 chevaux au régime de 9 500
tr/min, pour un couple maxi de 107 Nm
a7 500 tr/min, une puissance qui peut
encore augmenter légérement (jusqu’a
plus 5 chevaux, selon le constructeur)
si vous optez pour les silencieux «
Racing » de la marque (mais c¢’est alors
que vous ne craignez pas la maré-
chausseée...) et le programme d'injec-
tion spécifiquement développé pour
ces échappements. Avoir une méca-
nigue « bavarde » est une chose,
encore faut-il que la partie cycle soit
capable de suivre la conversation.
Chez Aprilia, la compétition & haut

Cadre et bras
oscillant
sont réalisés
en alliage
d’aluminiumy/silice et
de Peraluman 450. 600

niveau avait déja largement été mise &
profit en s’inspirant du cadre de la RS
250 pour concevoir le cadre de la
RSV1000, et le résultat s'était avéré lar-
gement au niveau des espérances.
Autant vous le dire tout de suite, le nou-
veau chéssis conserve les qualités de
I'ancien, mais est plus compact et plus
|éger. Le principal travail a été de recen-
trer parfaitement les masses, une tache
qui a débuté en déplagant le moteur de
4 mm vers la droite. Selon la tradition
Aprilia, la structure du cadre est réalisé
en alliage d’aluminium/silice et de
Peraluman 450. Etudié suivant la
méthode mathématique des éléments
finis, la rigidité torsionnelle du cadre,
déja exceptionnelle sur I’ancien
modéle (650 kgm/°), a encore été aug-
mentée de 5 %, et ce bien que le poids

grammes gagnés sur le cadre,
400 sur le bras oscillant, mais la
rigidité torsionnelle augmente de 5%.

moteur identiques, de méme que I'équipage

de I'’ensemble ait chuté de 600
grammes. Ainsi, le nouveau cadre nu
ne pése plus que 9,65 kg, une valeur
que seules les machines de compéti-
tion atteignent... Le tube de direction
est positionné plus verticalement, fai-
sant passer I'angle de chasse de
25°2'3 24°8’, de méme que le pivot du
bras oscillant a été avancé de 0,5 mm.
Rappelons gue le tube de direction a
ceci de particulier qu'il est contourné
par les conduits de I'admission dyna-
mique (ils traversaient les longerons du
cadre sur la précédente RSV), une
technique que vous avez déja pu
contempler sur les Honda VTR SP et
sur les Voxan. Le bras oscillant est lui
aussi inédit, et, une fois supplémen-
taire, appuie sa construction sur les
enseignements tirés en MotoGP.

Pour des raisons d’encombrement,
I'angle du V fut initialement retenu 4 60°.
J conserve des carters

mabile. Le gros du travail a porté sur le

. avec une culasse inédite,
des conduits revus et un circuit d’admission
dynamique tout nouveau, incluant

d’un meilleur

Résultat, le moteur est par exemple ; Les mathématiques et leurs éléments finis ont été largement utilisés pour Ia conception
déplacé de 4 mm vers la droite... : de la Le début du projet remonte a 2 ans et demi...
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Démunis de

ils autorisent

silencieux
. "Racing”
g émanent
E‘ IS du fabricant
Akrapovic.

catalyseurs et une
fois le mapping
d’injection adapté,

environ 5 chevaux
supplémentaires.

R

Il est lui aussi réalisé en Peraluman
450 extrudé et en alliage d’alumi-
nium/silice, tandis que sa forme
«double banane » permet de dégager
de la place pour le passage des deux
silencieux. Sa section et son épaisseur
sont le fruit d'une analyse par élément
finis, une étude qui a encore permis de
gagner 400 grammes pour ramener le
poids de I'ensemble a 4,86 kg. Au final,
la RSV 1000 est plus courte de 35 mm,
plus basse de 25 mm, et sa hauteur de
selle est ramenée de 825 a 810 mm,
tandis que I'empattement augmente
légérement, de 1 415 a1 418 mm. Son
poids s'établit & 189 kg pour la RSV
1000 « R », et & 185 kg pour la RSV
1000 « R Factory »...

RSV 1000 R ou RSV
1000 Factory ?

C6té habillage les deux versions de
I'Aprilia disposent des mémes atten-
tions visant & rationaliser I'assemblage
de la machine. Moins de piéces, moins
de vis, moins de poids.... Ainsi, le caré-
nage, qui comptait 25 parties diffé-
rentes, n’en dénombre plus que 14,
alors que le Cx record de la précédente
RSV, situé a 0.306, chute aprés de
longues heures d’études en soufflerie &
0.3. Enfin, avant d'évoquer les diffé-
rences d’équipement de partie cycle

mere v s

De longues heures en soufflerie, et le Cx chute de 0,306 a 0,3. C’est peu, pensez-vous, mais
c’est a ce prix que se grapillent les ultimes km/h...

des deux versions, signalons que la
chasse au poids est aussi passée du
c6té de l'instrumentation, et ce méme
s'il ne s’agit 1a que de quelques
grammes (de 560 a 220 gr tout de
méme), avec un nouveau combiné
analogique et digital ; que I'éclairage
de nuit sera assuré par 4 lampes (deux
feux de croisement et deux feux de
route) et que la clé de contact de la
RSV 1000 intégre une puce codée
d’anti-démarrage. La RSV 1000 R est
équipée d’une fourche inversée Showa
offrant des tubes de 43 mm de dia-
métre, une fourche réglable en précon-
trainte des ressorts, en détente (2,5
tours) et en compression (2,25 tours)
hydraulique. Signalons encore que le
Té supérieur de fourche est franche-
ment ajouré, la encore pour un gain de
poids. A l'arriére, la « R » dispose d'un
monoamortisseur Sachs de type Piggy
Back a triple réglages, mais comporte
également un réglage en hauteur, de
sorte a modifier I'assiette de la
machine. Le freinage de la belle est
confié & Brembo, soit une paire de
disques flottants de 320 mm de dia-
métre pincés par des étriers a 4 pistons
(34 mm) et & 4 plaquettes, tandis que le
maitre-cylindre est de type radial et
que les durits sont de type tressées en
inox. Le freinage arriére appartient Iui
aussi a la série « Or » du constructeur

Le choix de deux silencieux a été dicté
autant par des impératifs de performance
que pour rétablir une symétrie.

Sélecteur et pédale de frein sont montés
sur excentrique pour assurer le réglage.
Propre et trés pratigue.

Le montage radial des étriers de frein
offre une efficacité supérieure a un
montage classique en supprimant I'effet
“élastique” ressenti au levier.

La rourcne ununs
triple réglage est
maintenue en place
par un Té supérieur

@ N ajouré au maximum.

Le réservoir d’essence
est toujours réalisé en
résine. La Factory se
distingue de la “R” par
quelques éléments en
carbone en plus.
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Brembo, et propose un simple disque
de 220 mm & étrier double piston de 32
mm de diamétre. Les mémes maitres
cylindres avant et arriére sont utilisés
sur la RSV Factory, et si les disques
flottant de 320 et 220 mm et I'étrier
arridre sont eux-aussi identiques, il en
va autrement des étriers de |'avant.
Ceux-ci comptent également 4 pistons
de 34 mm et leurs 4 plaquettes asso-
ciées, mais offrent un montage radial,
une technique qu’Aprilia fut le premier
3 utiliser sur ses machines de GP 250.
Le freinage est plus efficace, puisque la
sensation d’élasticité du levier, générée
par un « classique » étrier flottant, est
ici inexistante. De plus, grace a ce type
de montage, les plaquettes travaillent
dans de meilleures conditions, ce qui
leur assure une usure constante et une
durée de vie supérieure. Cependant,
ce montage implique évidemment des
bas de fourche spécifiques. Et puisque
la « Factory » se veut plus racée que la
« R », c'est a Ohlins que revient la
tache de fournir le train avant. Beau
matériel que cette fourche inversée
« Racing » & triple réglages, dont
les tubes recoivent un traitement a
base de nitrure de titane et dont la
fixation de I'étrier est assurée par un
bras réalisé en aluminium forgé.

Son débattement est de 120 mm, tan-
dis que le combiné arriére, un mono-

amortisseur Ohlins « Racing » de type

piggy back & triple réglages (plus
assiette) offre 133 mm. Enfin, la
«Factory» se distingue par I'utilisation
du carbone pour ses garde-boue
avant et arriére et quelques éléments
du carénage (déflecteurs de téte de
fourche), est équipée d’un amortisseur
de direction Ohlins réglable, et regoit
une paire de jantes spécifiques. Ces
derniére sont de type forgées en alu-
minium Anticorodal 6061, et réalisées
grace & une presse hydraulique de 8
000 tonnes afin d’éviter tout phéno-
meéne de porosité. Une fois de plus, les
mathématiques et leurs éléments finis
sont responsables du design extréme-
ment fin des jantes, qui comptent 6
branches dédoublées a l'avant et 5 &
I'arriere. Ce choix n’est pas seulement
esthétigue puisque le constructeur
annonce une excellente rigidité laté-
rale et torsionnelle, pour un poids 25
% inférieur aux autres jantes de type
forgées. Un bon moyen de réduire le
poids non suspendu, et donc l'inertie
de I'ensemble. Ces roues sont anodi-
sées (et non peintes) et la roue arriére
est disponible dans deux largeurs
différentes, soit 5,5 ou 6,0 pouces. B
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Au centre des optigues, la prise d’air de
I'admission dynamique. Le circuit
d’alimentation en air frais est totalement
repense.

Naturellement, c’est Ghlins qui signe
I’amortisseur de direction réglable.




