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_COMPARATIF 'S.12 SPORTIVES DE L' ANNEEF

t I’adage : « On ne
ge pas une équipe qui
e. » Nous avons décidé a MR
1 difier cette année
ation de notre élec-
’an passé, nous
chaque marque pro-
sa gamme des spor-
tives (tirées a un nombre d’exem-
plaires représentatifs) a participer
2 notre test. Ce match d'envergure
se déroule exclusivement sur cir-
cuit, et ce pour deux raisons.
La premiere, c’est que seul le cir-
cuit permet de pousser, dans
un maximum de sécurité, les ma-
chines dans leurs derniers retran-
chements afin de mettre en lu-
miére aussi bien leurs qualités
que leurs défauts. Pendant deux
jours pleins, nous nous sommes
¢évertués a peaufiner nos trajec-
toires, virage apres virage, a re-
pousser nos freinages et anticiper
nos accélérations, simplement
pour que les modeles retenus nous
livrent I’intégralité de leur poten-
tiel. La deuxiéme raison en dé-

Une [aureéale

coule. .. Quand on parle de poten-
tiel, on est obligé de causer “full
power”, version libre si vous pré-
férez. Et en France, pas question
d’un point de vue législatif d’ap-
préhender des machines libérées
de toute entrave sur voies ouvertes
a la circulation. Pour sacrer la reine
des sportives 2003, le circuit béar-
nais de Pau-Arnos aura été une
nouvelle fois le lieu de la joute.
Tous les constructeurs ont répon-
du présents, tous sauf deux, Duca-
ti et Triumph (voir notre encadré
Les absentes p.48). Chaque
marque est libre de se présenter
avec le nombre de techniciens
qu’elle désire pour entretenir
son matériel. En outre, un pilote
par usine est sollicité pour valider
les réglages des machines de
sa marque avant de les livrer
au reste de la troupe.

Le jury est composé de douze
membres, cinq pilotes (Michel
Amalric pour Aprilia, Bertrand
Stey pour Honda, Bertrand Sebi-
leau pour Kawasaki, Philippe
Dobé pour Suzuki, Ludovic Holon
pour Yamaha), et un pilote “élec-
tron libre” convié directement
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par Moto Revue, sieur David Mus-
cat. Le reste du jury étant consti-
tué de six journalistes/essayeurs
de Moto Revue.

Etle juge alors ? Le juge est intrai-
table, impassible, froid, méca-
nique, mais terriblement juste...
Il n’y aurait d’ailleurs pas plus
juste. Si les sensations peuvent par-
fois altérer un jugement, notre
magistrat du jour était 1a pour
nous ouvrir les yeux sur la réalité.
Et sa réalité a lui, ¢’est le vecteur
temps. Avec une précision indis-
cutable et des conséquences qu’il
ne mesure pas, et dont il se moque
d’ailleurs. Le chronométre Alfa-
no était notre juge de paix (voir ci-
contre). Douze essayeurs se sont
relayés pendant deux jours au gui-
don de chaque machine, et a
chaque fois pour des sessions de
5 tours chronométrés, pour tenter
de le raccourcir. Certaines ma-
chines semblaient plus douées
que d’autres dans cet exercice,
mais au final, il n’y a eu qu’une
gagnante. Une lauréate. Une reine !
Dans un souci d’équité, nous
n’avons pas retenu le meilleur
chrono mais la meilleure moyenne
de I’ensemble des chronos.

CHRONOMETRAGE ALFANO

Un juge de paix indisculable

Un grand merci a la société
Chrono Sport, et plus :
particuliérement a son boss
Ludovic Foézon (photo ci-dessus),
pour avoir mis a notre disposition
des chronométres Alfano.
Véritable garant de I'impartialité
de cette élection, le chronométre
Alfano combine les avantages :
trés précis - donc complétement
sérieux - et en méme temps
vraiment ludique et d’une
simplicité d’utilisation
déconcertante. Dans les faits,

ce chronométre embarqué

se déclenche automatiquement

a chaque passage de Ia moto

au-dessus du champ magnétique
installé (en général au niveau
du départ) dans le goudron

du circuit. En France, la quasi-
totalité des pistes est équipée
de ce systéeme. Parfois méme,
certains circuits disposent

de plusieurs champs disséminés
tout au long du tracé permettant
d’obtenir des temps partiels.
Aujourd’hui, c’est le modeéle
baptisé Alfano Fun qui équipe

la majorité du parc moto.

Mais dés le mois de septembre,
un nouveau matériel encore
plus complet appelé Astro fera
son apparition. Comparé au Fun

Deux modéles de
chronos embarqués,
a g. 'Astro (450 €)

et a dr. le Fun (285 €).

qui affiche le temps du tour,

le meilleur temps, I’écart

de temps et retient 100 tours
en mémoire, I'Astro reprend

les mémes informations

et ajoute la température moteur,
les tours minutes, le shift light
(témoin de passage de vitesses)
et le calcul de Ia force G...

Le fun est vendu 285 €,

I’Astro sera commercialisé

a 450 €. Un moyen idéal

pour juger de ses progrés

et ne pas rouler dans I'inconnu.

Contact Alfano Chrono Sport :
0240333111

ouronnée par la meifleure moyenne des chronos

En procédant ainsi, nous nous
sommes prémunis des velléités
des pilotes officiels qui auraient
pu étre tentés de partir pour un tour
“suicide” avec une machine de
leur marque. Etablir la moyenne
des douze meilleurs chronos as-
sure une plus grande justice quant
au résultat final.

Procédant de la méme logique,
la monte de pneumatiques était
identique pour toutes les candi-
dates (Pirelli Diablo, voir encadré
ci-contre), et les enveloppes chan-
gées deés que les techniciens
de Pirelli le jugeaient opportun.
En outre, des personnes du staff
MR étaient chargées de vérifier
que chaque machine s’élangant
pour son run de cing tours chro-
nométrés supportait une charge
en essence équivalente a celle
de ses rivales.

Les essais se sont enchainés dans
d’excellentes conditions, aussi
bien météo que physiques, pour
au final nous livrer un verdict
sans appel. La Suzuki GSX-R
1000 est la reine du bal 2003,
et sa victoire ne souffre aucune
contestation. B

PNEUMATIQUES

Une monte identique Ilﬂlll' flIlIIBS

Aprés les Dunlop D 207 RR de I’an passé (et avant
de convier un autre manufacturier I’an prochain),
nous avons opté cette année pour une monte
pneumatique Pirelli 2 vocation plus routiére que

“circuit” en choisissant les nouveaux Diablo. ls se
sont montrés trés convaincants en encaissant sans
broncher les entrées de plus en plus tardives sur

le frein avant mais aussi les grosses accélérations.
De toutes nos machines, les 600cny s’en sont

le mieux sorties. Avec une réserve de puissance
inférieure a celle des 1000 cnr, elles mettaient
moins en contrainte les gommes arriére. Au moment
d’essorer la louche avec les 1000 cny’, I’arriére avait
en effet souvent tendance a amorcer de légéres
dérives (lorsqu’on était posé sur I’angle, en ligne,

il m’y a eu aucun probléme). En optant pour ce pneu
a vocation routiére, nous avons constaté que, méme
sur circuit, il était difficile de 'emmener a la limite.
Sain de I’avant, prévenant de I’arriére, offrant un
excellent grip, ce Diablo sera parfait sur route (voir
test pneus MR n°3551)... Quel que soit votre niveau
de pilotage, vous n’arriverez pas a le mettre en
contrainte sur la route comme vous le feriez sur
circuit. Le Diablo a passé ce cap de belle maniére,
il suffit de voir la qualité des chronos réalisés...

Toutes les machines étaient montées
en pneus Pirelli Diablo, dans
un souci de jugement équitable.
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La diva italienne

ui pourrait croire en

s’installant pour la pre-

miére fois aux commandes
de cette “imposante” 1000 cm®
que sa facilité en serait étonnante ?
Facile oui, c’est le cas, et stire éga-
lement. Une fois ses dimensions
(équivalentes a celles de la RSV
1000 standard) assimilées, la
RSV 1000 R avoue une évidence

APRILIA

RSV 1000 R

255 km/h

106 ch (78 kW)*
217 kg tous pleins faits

15 999 €

*mesurés au vilebrequin

Malmenée par les 600 cnr sur le
de Pau-Arnos, la belle italienne reste une sportive

tracé

accomplie et une valeur siire de la catégorie.

désarmante. Tres facile a placer sur
la trajectoire, elle s’y montre ensui-
te comme vissée. Saine, elle récla-
me évidemment bien plus d’efforts
qu’une 600 cm’ pour passer d’un
angle a I"autre, mais dans 1’absolu
moins que son gabarit pourrait lais-
ser présager. La RSV 1000 R dis-
pose d’un excellent accord de sus-
pensions avant-arriére (éléments

de marque Ohlins disposant d’une
multitude de choix de réglages) qui
s’associe parfaitement au caracte-
re de sa mécanique bicylindre.
Souple, onctueux, ce twin libére sa
puissance progressivement et reste
donc aisé a gérer. Les 137 ch au
vilbrequin de la version libre res-
tent canalisables, et chaque remise
de gaz trouve sa justification par

PUISSANCE ET COUPLE

Mesures 2 Ia roue arriére sur le banc Fuchs/Full Power
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I’efficacité qui en résulte. Tres belle
(habillage carbone), bien équipée
(freinage radial a I’avant qui offre
une prestation dynamique de tout
premier plan, systeme d’embraya-
ge assisté évitant le dribbling de
la roue arriere au rétrogradage),
la RSV 1000 R est également
laplus chere de la troupe (15 999€).
Un bien bel et bon objet. i

Timide avant 5 700 tr/min, Ia RSV 1000 R
connait a ce seuil une poussée trés
franche et devient réguliére jusqu’a son
rendement maxi au cap des 9 000 tr/min.
Une force pure a préférer a d’hypothétiques
chevaux trop hauts en régime.

Pour 15 999€, Ia 1000 R posséde des suspensions Ohlins, un
habillage carbone ainsi qu’un systéme de disques de freins avant
radial. Sa version standard n’a rien de tout ¢a et ne vaut que 12 649€

Bertrand Stey qui a participé a nos
chronos s’est blessé au Vigeant. Nous
lui souhaitons un prompt rétablissement.
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Standard d'exceptio

son guidon, pilotes comme
Ajoumalistes ont réalisé

d’excellents  chronos,
souvent méme inférieurs a ceux
d’une RSV 1000 R pourtant mieux
équipée et surtout beaucoup plus
chere (12 649 € pour la standard
contre 15999€ alaR, soit 3 350€
de moins). Les qualités de la RSV
1000 sont identiques a celles de sa

APRILIA

RSV 1000

106 ch (78 m*
221 kg tous
12 649 €

*mesurés au vilebrequin

Sans carbane{. sans freinage radial et sans
suspensions Ohlins, Ia RSV 1000 réalise

toutefois des performances de haut niveau.

sceur plus précieuse. Un gros bicy-
lindre en V rempli de couple, trés
souple, et ayant 1’avantage de
distribuer de maniere linéaire sa
puissance. Facile a gérer, la motri-
cité accordée par I’ensemble reste
bonne. Dotée d’un gabarit identique
a celui de la R, la RSV 1000
demande un petit temps d’accli-
matation. Si les suspensions ne sont,

sur le papier, pas aussi performantes
que celles de la R, dans les faits, la
fourche Showa associée au bon tra-
vail de I’amortisseur Sachs Boge
remplissent parfaitement leur role,
tant en terme de qualit¢ d’amortis-
sement que de restitution de la puis-
sance et donc de motricité. Facile a
piloter, elle donne un sentiment de
confiance au moment d’entrer en

virage et se maintient sur la trajec-
toire comme seules peuvent le faire
certaines 600 ou GSX-R 1000.
Comparée a la grosse Suzuki, la
RSV revendique méme une plus
grande sérénité en courbe. Quant
au freinage classique, il reste
tres efficace une fois que vous
avez appris a maitriser un frein
moteur tres présent. =

Les performances de | '/lﬂl'l RSV 1000 sont presque comparables a l.'l.'”BS felah

. ¢
&
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Trés belle, racée, la RSV 1000 est une moto assez imposante
a l’arrét (I’énorme silencieux participe a cette sensation)
qui devient d’une légéreté déroutante en action.
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PUISSANGE ET COUPLE

Mesurés a la roue arriére sur le banc Fuchs/Full Power
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La RSV standard est mieux remplie

a bas régimes que la R. On constate

que les twins sont a la fois plus prompts
que les quatre-cylindres pour prendre
des tours mais aussi plus rapidement
limités dans leurs envolées.

David Muscat, estampillé
MR, pour 'occasion a une
fois encore fait preuve de sa

motivation lors de cette

élection. Un guerrier.



4
Ludovic Holon

Pilote officiel Yamaha
en Open 600 cnr
supersport

et en endurance

« C’est la premiére fois que

je réalise ce genre de test.

Et c’est loin d’étre évident.

En premier lieu parce que ce sont
des motos de série, je n’ai
vraiment pas I’habitude de rouler
avec ce type de machine.
Ensuite, parce que je ne connais
vraiment pas bien les pneus

de route. Mais ¢a ne m’a pas
empéché de prendre Ia chose

4 la fois avec sérieux mais aussi
avec plaisir. On découvre des
choses. Les motos par exemple.
En positif, et si je mets de coté
les Yamaha, j'ai été agréablement
surpris par la CBR 600 et Ia

ZX-6R 636. Toutes deux disposent
d’un super chassis, sain, facile
et performant. J'ai particuliérement
apprécié les suspensions rigides
et le freinage de Ia petite Kawa.
La CBR, quant a elle, dispose
d’un équilibre des masses
remarquable. En revanche,

APRILIA
RSV 1000

PILOTES

J'ai été dégu par Ia CBR 900.

Ce n’est pas une sportive, elle
est, pour moi, plus typée route.
La position, le chassis et le
moteur ne sont pas a la hauteur
des critéres sportifs modernes.
Comme la ZX-9R, mais elle,

elle a I'excuse de I'dge.

D’une fagon générale, j’ai trouvé
qu’il y avait une trés bonne
ambiance malgré un rythme

de travail assez soutenu. J’ai
toutefois été un peu surpris sur
I'aspect concurrentiel des
marques. Je ne pensais pas que
Cc’était autant la guerre entre eux,
qu’il s’agisse des pilotes comme
des mécanos. C’était presque une
mini-course, du moins dans I’état
d’esprit général. Par ailleurs,

je ne pensais pas qu’autant de
Jjournalistes seraient présents

et rouleraient. La plupart se
débrouillant plutdt bien d’ailleurs.
La méthodologie employée avec
les moyennes des chronos

me parait étre une bonne chose.
Pour parfaire le test, je pense
qu’il faudrait réaliser la méme
chose sur plusieurs circuits.

On verrait plus de différences
entre les grosses et les 600.

La GSX-R 1000 par exemple

n’a jamais pu démontrer son vrai
potentiel sur le petit circuit

de Pau. Réaliser une élection

de la sportive de I'année sur
trois circuits différents serait

le plus gros progrés que

vous puissiez apporter

a I'événement. »

APRILIA

RSV 1000R CBR 600RR

14
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Bertrand Stey
Pilote Honda
en championnat
de France supersport,
en superproduction
et en endurance

« Premiére fois que je bosse
avec la presse pour des
essais. Je savais comment ¢a
allait se passer. Ga roule assez
fort et c’est bien organisé.
Niveau crédibilité, c’est bien
de le vivre de l'intérieur, je me
fais une autre idée des gens
qui jugent des motos de route.
Je trouvais ca intéressant

de comparer des motos sur
un pied d’égalité, sachant que
ce sont des moyennes qui
sont faites. C'est plus juste
comme ¢a. Objectivement,

la CBR est la meilleure 600,
mais la Kawa m’a impressionné,
car elle met en confiance

et est trés stable. Moteur,
boite, freinage, la CBR reste

le meilleur compromis.

Le moteur de la Yam est

HONDA

CBR 900

sympa, il est assez coupleux.
Niveau stabilité, c’est la Kawa
qui m’a bien plu, sachant que
j'ai fait des chronos tres
proches des autres. Pour les
grosses, je trouve qu'il est
facile de faire un chrono avec
la RSV 1000, sans forcer.

Le moteur de la GSX-R 1000
est phénoménal, il y a de la
puissance partout. La partie-
cycle est, en plus, homogéne.
La R1 ne m’a pas vraiment
impressionné, méme si son
moteur reste agréable.

La position sur I'avant s'avére
trés usante. La ZX-9R est plus
camion, moteur plus creux

et elle souffre d’une ancienne
conception, on la roule plus
comme une 600. La CBR 900
est trés facile de prise

en mains, trés légere a placer
d’un angle sur lautre. Il lui
manque juste un peu

de péche. Ce qui me frappe
dans ce qu’on a fait, c’est que
les motos se tiennent toutes
au chrono (Ndlr : c’est surtout
vrai pour Stey), bien qu’on
roule differemment avec
chacune d’entre elles. Au final,
on se retrouve avec des temps
trés proches. C'est aussi lié
aux pneus, on trouvait plus
vite les limites des pneus

que celles des motos. »

KAWASAKI
ZX-6RR

MUSCAT 1'26"8 1'25 1'26"28 7"5 102
DOBE 1294 128" 127798 Y, S R
STEY 126”82 127736 1'26"94 SR 127748
AMALRIC T 1'25"61 __ 1'28"36 8 1
HOLON _ 1'28"97 1 1'29"12

MOYENNE /
MOTO

CLASSEMENT 1

MOTOS
TEMPS
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1,2961
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1'29"94 1'33"

1,2994

i3 130772

1'30°715




4600 km ont | 4

été couverts
en deux jours
de piste,
sans heurts,
si ce n’est
des sorties
de pistes
sans graves
conséquences.

David Dumain
Rédacteur en
chef de

| Llntégral

« G’est toujours un bonheur de rouler
aux cotes de pilotes que I’'on admire
d’habitude du bord des circuits.

De les cotoyer, de suivre leurs
trajectoires (sur Ia moitié d’un tour...).
J’ai apprécié que ce comparatif se
fasse avec des motos en version libre,
car cela correspond davantage

a la configuration qui intéresse

les “sportifs”. J'attendais avec
impatience de poser mes fesses
encore endolories par une chute en
Boxer Cup sur la bombe GSX-R 1000,
principale adversaire des R1 avec
lesquelles j’ai toujours roulé en
endurance. J'ai été impressionné par
le moteur de cette Suzuki, au moins
autant que par la partie-cycle de

Ia ZX-6R et Ia facilité d’utilisation

de la CBR 600. Dommage qu’Aprilia ait
été seule a défendre courageusement
les couleurs italiennes, car les
bicylindres sont toujours un régal

a Pau-Arnos. Devancer mon éternel
rival et ami Traccan m’a consolé de
figurer parmi les trois chutes de ces
deux jours (ma 75 cette année). Alors
pour qu’il oublie tout ¢a et qu’il
m’invite a nouveau sur ce genre de
plan de réve, j’ai réalisé un reportage
que vous pourrez lire dans le numéro
d’été de L'Intégral sur les coulisses
de cette élection. A ne pas rafer... »

Philippe Dobé
Pilote officiel

LE CIRCUIT

Suzuki en
endurance,

vainqueur des
24 H du Mans

« J'ai été enchanté d’essayer
d’autres marques que Suzuki.

Ca m’a permis de comprendre

le handicap que les autres
rencontrent sur les courses quand
ils ne disposent pas d’une GSX-R
1000. J’ai vraiment eu beaucoup
de plaisir a rouler avec les 600 cm®
qui ont fortement évolué

depuis I'époque ou je roulais en
championnat de France supersport
600 cm?. Par contre, se réhabituer
aux passages de vitesses
traditionnelles (1" en bas) est

un vrai casse-téte. Prendre en
compte la moyenne des chronos
pour élire la meilleure sportive est
la bonne méthode, la plus juste.
Et le fait de réaliser un panachage
pilote/journaliste est également
une excellente idée, ¢a permet de
confronter ses opinions. Ga m’a
d’ailleurs fait plaisir de rencontrer
des journalistes qui roulent bien.
L'organisation était bonne, en fait
jaurais juste préféré avoir des
pneus plus typés circuit pour

en profiter d’avantage. Les Diablo
souffraient pas mal, notamment

a cause de la chaleur. »

Pau-Arnos

3 030 metres

Développé du trace :

Bien plus qu’un
circuit de moteur,

le tracé de Pau-Arnos
met en avant les

- qualités intrinséques

des chassis.

Pas de grandes lignes
droites, pas de
grosses
réaccélérations,

la piste béarnaise
fait la part belle aux
entrées de virages
et a la vitesse de
passage en courbe.
Logique que dans
cette configuration,
des 600 cnw
particulierement

légéres et malgré
tout puissantes (prés
de 120 ch en
moyenne) se
permettent de tenir
la dragée haute

a des plus grosses
cylindrées. Seule

la GSX-R 1000, qui
posséde plusieurs
coups d’avance

sur la concurrence,
s’en tire. Sans
maitrise, la puissance
n’est rien ? La Suzuki
nous I'a démontré sur
le circuit béarnais,
n’en déplaise aux
autres 1000 cnr'...

KAWASAKI
ZX-9R

SUZUKI SUZUKI SUZUKI YAMAHA

__YAMAHA
GSX-R 600 GSX-R 750 GSX-R1000 YZF 600 R6

YZF 1000 R1
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1'27"98
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1'25"8
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Classement scratch

Cassement établi en fonction

des chronos moyens réalisés,
toutes catégories confondues.
Pour un classement par catégories,
voir les podiums ci-dessous.

1 Suzuki GSX-R 1000 129760
2 Yamaha YZF 600 R6 129761
3 Honda CBR 600 RR - 129794
4 Aprilia RSV 1000 R 1’30711
5 Kawasaki ZX-6R 636 130715
6 Suzuki GSX-R 750 130716
7 Aprilia RSV 1000 130726
8 Suzuki GSX-R 600 1’3065
9 Kawasaki ZX-6RR 600 18072
10 Yamaha YZF 1000 R1 1°31709
11 Honda CBR 954 RR 1314
12 Kawasaki ZX-9R 131746

1297597

Aprilia RSV 1000 R 1307107

Suzuki GSX-R 750 1'307155

1 Yamaha YZF 600 R6 1297609

Honda CBR 600 RR 1297941

3 Kawasaki ZX-6R 636 1'307148

Loncision

ronquée ’an passé en raison d’une météo capricieuse,
T I’élection de la sportive de 1’année par Moto Revue s’est

déroulée cette fois-ci dans des conditions idéales. Au final,
la Suzuki GSX-R 1000 I’emporte, loin, tres loin devant ses
concurrentes directes, les autres 1000 cm® quatre-cylindres, qui se
sont montrées en délicatesse sur un tracé a la fois éprouvant et exigu.
Sa place, la “grosse” Suzuki est allée la chercher au talent pur.
Et méme si les pneumatiques Pirelli Diablo a vocation routiere ont
posé des soucis aux pilotes, qui avaient bien du mal a exploiter
ces tres généreuses mécaniques, la GSX-R (pourtant la plus puissante
du lot) a su composer avec cet élément pour s’offrir la meilleure
moyenne. Derriere, et ¢’est plutot logique, on retrouve des 600 cm’
particulierement affatées. Elles, elles n’ont jamais été génées par
les Diablo standards et s’offraient des entrées tardives sur les freins
comme des sorties de virages franches et nerveuses. Une flopée
de 600 cm® derriere une 1000 cm’, le tableau est certes original, mais
révélateur du travail consenti cette année par les différents bureaux
d’étude. Finalement, devant, on ne retrouve que des nouveautés.
Comme quoi chaque constructeur a visé juste. Et I’an prochain,
la classe 600 cm’ sera mise en sommeil (excepté pour Suzuki qui
proposera une nouvelle GSX-R 600), les 1000 cm® bénéficieront
de toutes les attentions, tant chez Kawasaki, Honda, et peut-étre
méme Yamaha. On parie que les grosses laveront I’affront ?
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LES ABSENTES

Firopg
a la trame

Coutumier du fait,
Triumph n’a pas jugé bon,
cette année encore, de
participer a notre élection.
Pas de raison officielle

a cette defection, et une
décision que I’on regrette
puisque la nouvelle
Daytona 600 aurait pu
espérer tirer son épingle
du jeu. Ce que I’on peut
déplorer surtout, c’est
Iattitude du constructeur

le jeu, et ce parce qu’il
considére ne pas avoir

les produits pour briller

a cette élection.

Si tous les constructeurs
suivaient cette logique,

il n’y aurait pas grand-
monde pour se mesurer

au chrono. Kawasaki par
exemple aurait pu, jusqu’a
cette année, s’abstenir de
venir puisque ni I'ancienne
ZX-6R ni la ZX-9R n’étaient
capables de rafler la mise.
Mais ils ont joué le jeu,
venant lutter avec leurs
armes sur un terrain qu’ils
savaient pourtant difficile.
Ducati n’était pas la

non plus... Une absence
remarquée, et forcément
préjudiciable pour

un constructeur qui a
construit son image

avec ses sportives.

Ducati France a justifié
sa défection en raison
d’un manque de moyens,
essentiellement humains,
a la période de ce match.
En clair, I'équipe italienne

britannique qui ne joue pas

Les belles Ducati n’étaient malheureusen;ent
pas présentes lors de cette élection...
Pas plus que les Triumph.

qui assurait I'assistance
n’aurait pu le faire

cette année... Tel est

le discours officiel.

On peut néanmoins
s’interroger sur la véracité
de ses propos. Si tel est le
cas, cela signifierait qu’il
n’existe pas en France
d’assistance suffisamment
compétente pour opérer
les quelques réglages

que les motos auraient
réclamés. ANR, on se dit
plutét que Ducati préfére
surfer sur son excellente
(et méritée) image donnée
par ses machines

de MotoGP (voir MR

n° 3571) plutot que

de lancer dans I'aréne

des 999 et 749 moins
radicales que par le passé.
Les essais réalisés par
des journaux européens
semblent apporter

un crédit fort plausible

a cette hypothése.

On se dit surtout que

les Ducati nous ont
manqué, et qu’elles
auraient pu se réhabiliter
sur le circuit palois.

Mais alors, nous diriez-
vous, pourquoi ne pas
avoir emprunté ces motos
a des concessionnaires ?
Nous avons essayé

mais ceux-ci, pourtant
d’accord, devaient avoir
I'aval de Ducati France.

Et que croyez-vous qu’il se
passa? Ducati opposa

un veto absolu. Et donc,
pas de belles Ducati.




