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l.e meilleurdesY2?
Pour sa première grosse moto, Apri l ia met dans le 1000; c'est le cas de le dire. Un moteur à la
fois plaisant et rempli à tous les régimes, al l ié à une partie cycle saine; uive, mais aussi
confortable; voici les ingrédients pour une réussite. L'Aprilia joue finalement un registre moins
ultra-sport que les V2 japonais mais bien plus el l icace, que Ge soit au quotidien en vi l le qu'à des
vitesses plus que rapides sur autoroute.

a pfemlere sufprlse
(bonne) vient déjà de

la position de condui-

te. On est bien instal-

lé, pas recroquevillé

comme sur les

Hypersport nipponnes avec les genoux au-

dessus des oreilles. Non, chezAprilia on a

voulu faire une moto utilisable facilement

avec les pieds bien à plat à l'arrêt et où les

courbatures ne vous gagnent pas au bout

d'ure vingtaine de kilomèucs si vous poin-

tez à plus d'un mètre soixantequinze. On

a de la place pour bouger sur la moto et

on se sent prêt à aligner des kilomètres à

utesse soutenue.

Un V2 qui
répond à tous

les régimes
Deuxième surprise @onne aussi), qui vient

du moteur cette foisci, à la fois docile et

musclé. kV2 démarre promptement, sans

cognement, avec une sonorité très feutfée.

Par temps froid, il faudra mettre I'accéIéta-

teur manuel au guidon (ralenti accéléré)

pour faire chauffer la bête.A la moindre sol-

licitation de la poignée, le moteur prend

des tours avec facilité, preuve de sa bonne

volonté et de labonne gestion de I'injection.

Dès les premiers mètres, on est séduit par

sa douceur.Il accepte une conduite déten-

due, sans rechigner, et repart dès que I'on

ouvre les gaz,même à 300O trlnrr en 6ème.

Tiens parlonsen de la boîtel Une merveille

de précision et d'onctuosité. Les rapports

passent même sans débrayer et à n'impor-

te quel régime.Il est rare de voir une boîte

de vitesses d'un tel agrément d'utilisation.

Comme le moteur est d'une souplesse

remarquable, sans le moindre à<oup à la

remise en charge,la machine est d'une effr-

cacité fantastique en utilisation urbaine.

D'âutant que la partie cycle (troisième

bonne surprise) se montre précise et

maniable. Ia RSV 10OO fait facilement demi-

tour dans une rue et se faufile avec préci-

sion entre les voittres. Lavant reste léger et

alerte ce qui est très utile en ville.

MQiIiQ Ne24
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Une sportive

à I'qise
portout

Etre à l'aise en ville pour une

sportive, c'est bien et cela pellt

être un plus au moment du

choix, mais ce n'est pas la l-oca-

tion primaire cle ce type d'engin.

Et là,Aprilia a fait très fort en ren-

dant aussi bien le moteur que la

partie cycle cle la RSV 1000, per-

formants dans toutes les utilisa-

tions. Si l'on décide de pousser

les  rappor ts  jusqu 'à  f  0  500

tr lmn. lc V2 ne se clésunit jamais

à l'image de l'absence de vibra-

tion à tous les régimes, Preuve
de I 'exce l lence du  sys tème

cl'équilibrage.Il grimpe avec une

be l le  v ivac i te .  accompagne Par
le feulement un pell plus rauque

de l'échappement à double sor-

tie. Une merveille de plaisir à voir

le compteur digital perdre son

souffle à afficher les km/h, tant la

progression est fascinante car rien ne

vient perturber 1'envol de la RSV 1000.

Serwie à merveille par la boîte de vitesses

à 6 rapports, le V2 vous emporte avec

r_\=
ID@J I:
tJ?---Lç

iLJs
u]rylj+-
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Le doseret remplace la selle
passager et s'intègre partai-
tement en reprenant les
mêmes découpes que
l' entourage des leux arrière.

^À
Double disque et éIriers 4 pislons pour un
treinage partaitement dosable et puissant
s'il le faut.



La posilion des commandes est réglable au niveau des
excentriques du sélecteur et de la pédale de frein arrière.
L'ergonomie générale de la BSV est excellente.

A
Pour Ie démarrage à frcid, la BSV 1000
dispose d'un accéléraleur manuel qui
assure un ralenti accéléré comme sur la
Suzuki TL.

Le plus bel angle de la RSV avec son gros
échappenent à double sortie et sa selle
éftiEe.
Y

Le refroidissemenl maintient Ie moteur en-
dessous de 80" même en utilisation urbai-
ne en plein été. Pas de soucis de ce côté.

Un amortisseur de direction a été inslallé sous I'instrumention, perpendicu-
Iairement à la noto. Il limite les guidonnages car Ia BEV déleste facilenent
lorc de forles accéléntions ou remise des gaz sur les prenierc npporE.

efficacité à plus de 250 km/h.A partir de

là, la démultiplication, un peu longue,

exige une très longue ligne droite pour

prendre une plus grande vitesse de poin-

te. En revanche, jusqu'à 2OO, on est sur-

pris par la protection apportée par le

carénage. On peut adopter cette vitesse

comme vitesse de croisière et aligner des

kilomètres sans grosse fatigue, car on

n'est pas obligé de se coucheqventfe sur

le réservoir,pour ne pas subir la pression

de l'air. Ce que bien des sportives lui

envieront. Mine de rien, avec son profil

de RS 250, cette 1000 offre une protec-

tion à l'air étonnante cenainement liée à

son excellente pénétration dans l'air.

Gonfort et
rigidité

Les grandes courbes s'avalent sans sour-

ciller et sans la moindre hésitation. Même

à grandes vitesses, la direction reste pré-

cise et la RSV se place à merveille. On

sent là la qualité des suspensions et la

rigidité du châssis en alu. On peut recti-

fier l'angle de la machine à tout moment,

ce qui renforce la sécurité et la possibili-

té de rentrer vite dans une courbe. Le
pilote reste toujours le maître et ce n'est
jamaisla machine qui décide.

Si la route se resserre, le double disque

avec ses éffiers 4 pistons répond avec
progressivité et puissance. Plus on tire

sur le levier, plus le ralentissement est

efficace,mais on ne risque en rien le blo
cage , du moins involontairement. En

revanche,le frein arière semble juste un

modeste ralentisseur. On note également

le durcissement du levier d'embrayage

lors de rétrogradages si l'on vient à don-

ner un coup de gaz (action du système
pneumatique d' accouplement)

Mgm N'24
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Tahleau de bord très complet avec comp-
telnurs électronique analogique, comp-
teur de vitesse, température d'eau et
mlnlrc digitale. Le régime de zone rouge
est réglable et allume une diode.
L'ordinateur de bord permet d'enregistrer
d'autres infos : temps chrono, vitesse
maxi, etc.

Si la route se dégrade,la RSV ne perd pas

sa sérénité. Elle fait preuve d'un grand

confort, même sur route particulièrement

défoncée. La motricité reste excellente,

même si la suspension arrière se tasse

un peu ù la réaccêlêntion, rendant I'avant

léger malgré la présence de l'amortisseur

de d i rec t ion .  Enf in ,  le  compromis

confort/comportement paraît excellent et

l'on peut toujours faire le choix de perdre

en confort en durcissant la détente des

suspensions. Cette souplesse des sus-

pensions est certainement rendue pos-

sible par l'extrême rigidité du cadre.

Xoto porfoite?
En descendant de l 'essai de la RSV

1000, on ne peut être que bluffé par

les qualités de cette machine et par

son pouvoir d'adaptation à tous les

te r ra ins .  S i  l ' on  a jou te  :  une l igne

superbe suffisamment sportive, à l'ima-

ge des GP; un peu futuriste comme

l'aime Aprilia; très classe dans sa livrée

noir/ gris/argent; I'Aprilia RSV 1 000 est

une très bonne affaire, même à 80 0O0

Francs. En effet,  cette machine est

exploitable au quotidien pour aller au

travail comme pour partir en week-

end avec sa compagne ou se défouler

dans une vallée sinueuse.

Bravo messieurs! Passons maintenant à

la note technique... €*!ëffi#ffi
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'Moteur

R.SVIOOO
Le RSV 1000 est le dernier V2 arrivé sur
le marché, après une petite attente due
à quelques modif ications concernant la
production. Le retard valait largement le
résultat, car pour un premier coup
(i l  s'agît du premier (gros cube,
d'Apri l ia), c'est un coup de maître :
techniquement parlant, la moto est 0n *,
ne peut plus intéressante.

omme pouf ses autfes

motorisations, Apri l ia a

conlee à Rotax la charge

de réaliser ce moteur, après

le lancement du projet en
7994.tidée était de faire wnY2 qui soit

compact, à la différence desV2 à 90' ou,
pour les puristes, en (L). Le propulseur se
devait d'être avancé technologiquement

parlant carAprilia envisageait, dès cette

époque, de faire courir la moto en caté-
gorie Superbike,de la même manière que

Ducati  avec sa 916 qui al igne bon
nombre de titre mondiaux dans cette
catégorie. C'est de cette manière qu'est

né le nTypeV 990) et, comme vous pour-

rez vous en apercevoir, ses caractéris-

tiques et cotes sont proches de celles

d'une moto de piste.

v2 ù 600
ultrq-compqct

Créer un propulseur enV compact, à 60',
impose le montage d'un arbre d'équili-
brage, en raison des vibrations engen-
drées par ce type de configuration. Une
solution alternative aurait pu être adop-

^
Les carters de Ia BSV 1000 soil particu-
lièrement bien finis, ébavurés et de toule
beauté. lls s'ouvrent suivant un plan de
joint vertical. A I'exlrène droite, le loge-
ment du contre-arbre d'équilibrage, devant
celui du vilebrequin. Le graissage se tai-
sant par carler sec, les carlers sont de
petite taille.

{ Les bielles éIant montées sur le même
maneton, les cylindres sont décalés,
cnmme on peut le constater sur cefie photo
d'un demi-carter. 0n voit égalemenl Ie
passage de la chaîne de distribution du
cylindre arrière.
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-ApriLia-B-SY-1-o-Q0-
I Disposition des conlre-arbres d'équili-

brage de la BSV 1000. Deux aûrcs sont
présents au niveau moteur : le premier
est un contre-arbre, entraîné par le vile-
brequin et toumant en sens inverse. Le
second est disposé dans la eulasse du
cylindre arrière monté sur roulements. ll
supprime les vibrations secondaires géné-
rés par le premier.

Le contre-arbre d'équilibrage et sa loca-
tion, jusle devant Ie vilebrequin. Il tourne
en sens inverse de ce dernier.
V

tée , comme le dêcalage des manetons de

bielle , mais la taille des carters s'en serait

ressentie. Les ingénieurs optèrent donc

pour un arbre d'équilibrage ou, plus exac-

tement, pour deux arbres. Le premier

arbre, situé dans le cartef, est entraîné

par le vilebrequin et tourne dans le sens

inverse de ce demier,supprimant de cette

manière les vibrations du premier degré.

Le deuxième est très particulier de par sa

localisation. En effet, il est installé dans la

culasse du cylindre arrière et entraîné

par la chaîne de distribution, mais tour-

nant cette fois-ci dans le même sens que

le vilebrequin.Il supprime ainsi les vibra-

t ions du second degré ainsi que les

couples engendrés par l'arbre d'équili-

brage primaire;ce deuxième arbre d'équi-

librage tourne sur roulements à billes
(voir encadré équilibrage).

Si le moteur est conçu avec un plan de

ioint vertical des carters moteur, il révè-

le une originalité au niveau des cylindres

séparés et des culasses montés avec ser-

rage par le bas.A noter également, Lrne

fonderie identique des cylindres et des

culasses avant et arriere qui impose un

montage retourné et une chaîne de dis-

tribution de chaque côté du vilebrequin.

Une solution également retenue chez

Suzuki et chez Voxan, mais avec des

entrainements, depuis le vilebrequin, dif-

férents. Sur l'Aprilia, nous avons juste un

pignon intermédiaire pour chaque

cylindre, qui assure le désaxement de la

chaîne.

La compacité même du moteur s'expri-

me aussi au niveau du mode de lubriû-

cation, par carter sec, qui évite ainsi

d'avoir des carters trop proéminents.

Lhuile est véhiculée au travers du moteur

par deux pompes trochoidales qui se

chargent de pomper et de faire circuler

les 3,5 litres de lubri-fiant nécessaires à la

RSV Un petit radiateur est positionné à

I'avant de la moto,ce qui permet d'abais-

ser la température du lubrifiant dans des

condit ions d'ut i l isat ion extrêmes, à

I'aplomb des radiateurs de liquide de

refroidissement, qui sont au nombre de

deux disposés symétriquement par rap-

port à l'âxe de la machine.

Les bielles, réalisées en acier avec un trai-

tement thermique de résistance, sont

{ les pignlns d'entraînement des arbres
à cames, avec leu$ repères, sonl mon-
tés avec le train de pignons relatif à
I'arbre d'équilibrage. lci, le cylindre aniè-
re, avec la tubulure d'admission.

ffi
Éffi
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Gdffi'
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Les axes de pistons sont désaxés de quelques
mm par rappùrt aux axes de bielles. Ainsi, les
contraintes imposées aux parois des cylindres
sont amoindries.

ôc

%
27 28

La distribution est odésaxée,, les pignons entraînant les arbres à cames ne
sont pas dircctement disposés au niveau du vilebrequin, à la diftérence de cer-
tains moteurs en V (VFC par exemple) nais bien déportés, grâce au train de
pignons visible sur ce dessin.

positionnées sur le même maneton,mon-

tées avec des coussinets. Le circuit de

lubrification des bielles est très classique,

avec circulation de l'huile à l'intérieur

du vilebrequin,puis à f intérieur du mane-

ton, avec un perçage déversant l'huile

sur les coussinets, non rainurés.

Piston désqxé
Afin d'éviter tout effort néfaste au moteuf

à hauts régimes, l'axe vertical du piston

est désaxé par rapport à la bielle. De cette

manière, les contraintes sur les parois

des cylindres sont moindres. Le tfaite-

ment de surface employé est le Giansil,

déjà utilisé pour les modèles Pegaso et

Moto 6.5. Ce traitement, assimilable au

Nikasil, garantit une résistance optimale

à l'arrachement.Au régime de puissance

maximum,la vitesse linéaire dépasse les

22 m/s,ce qui reste relativement impor-

tant si  l 'on considère l 'architecture

moteur,les bicylindres comme les monos

sont sensibles à hauts régimes, d'autant
plus que la RSV ne rechigne pas à rentrer

dans la zone rouge,loin de là.Aprilia dési-

rait une grande fiabilité de la machine et

ceftaines pièces, notamment des

cylindres, ont !'u leur tolérance de jeux

réduite,ce qui a conduit à certains retards

de production.

L'arbre d'équilibrage destiné Sà supprimer les vibrations'
secondaires est positionné au
niveau de Ia culasse du
cylindre arrière, entnîné par
les pignons positionnés sur les
arbrcs à cames (et tournant
donc en sens conlraire à eux).
Contrairement à ce que l'on
pourrail penser, les cylindres
et culasses avant et arrière
sont du même modèle.

MOli0 N"24



Aprilia RSV 1000

La première version
du mateur avail des sou-
papes avec ressorls à sec-
tion elliptique, qui allégeaient
quelque peu la distribution. lls ne furent pas
conservés en raison de I'apparition de phénomènes
vibratoires à certains régines. Des ressorts classiques
concentriques ont été nontés en remplacement.

Levées
importqntes

La cylindrée exacte de la RSV est de

997,62 cmJ, avec un alésage x course de

97 x 67,5 mm. LAprilia est d'ailleurs la

seule à posséder cette corrse et cet a|é-

sage car la HondaVTR ainsi que la Suzuki

TL 1000 ont respectivement 98 x 66 mm,

donnant ainsi une cylindrée exacte de

996 cm3.

Les pistons ont une jupe relativement

courte, complètement évidée sur les

côtés de manière à réduire les frotte-

ments tout efi assurant un guidage cor-

rect. Le piston a une tête on ne peut plus

platç, mais les embrèvements pratiqués

sont un peu plus profonds que ce qu'on

a l'habitude de voir, du fait des levées

importantes :11,55 mm pour les sou-

papes d'admission et 1O,35 pour les sou-

papes d'échappement. Init ialement,

Aprilia souhaitait utiliser des ressorts

de soupape de section

elliptique mais, avec de

telles levées, des phé-

nomènes vibra-

toifes apparais-

sant, il fut jugé

préférable de

revenif aux

classiques res-

sorts double

interne/exter-

ne  ,  même s ' i l s

annulent le poids

g q;rré au niveau de la

distribution. Il est tou-

tefois vraisemblable que

les ressorts de sec-

t ion el l ipt iques

soient appelés à

connaître un

développement

ou une

adaptation

en compéti

tion,lorsque la

RSV sera ali-

gnée en

Superbike,

les exigences

cl ientèle et

course n'étant

pas Yraiment

comparables, sur-

tout si  l 'on se

place sur le plan de

la fiabilité.

ffiË.fr
ffi
ffi
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Moteur incliné
Si l 'on en juge de par la forme des

conduits d'admission et leur inclinaison

(50") accentuée par la position de la culas

se (inclinée à 30' vers l'arrière, ce qui

donne une inclinaison réelle du conduit

d'admission quasi-vertical avec 2Oo), le

taux de remplissage doit être assez élevé.

Les soupapes pèsent, avec les pièces en

mouvement qui y sont associées,environ

130 grammes.Langle de dégagement de

cellesci correspond aux standards actuels
japonais : 13" de chaque côté,favorisant

ainsi la compacité au niveau des culasses.

Les arbres à cames, évidés, sont entraînés

par chaîne et actionnent, par le biais de

poussoirs et de pastilles

de ieu, les soupapes.

S@'
t0

La culasse, sarrs ses arbres à cames, laisse appa-
nîIre les pastilles de réglage de jeu aux snupapes. Les
godets, au premiet plan, viennent les coifteL

La chambre de combuslion eI sa zone de squish, au cenlre
de laquelle 0n peut voft les puits de bougies. lls sont tous
deux positionnées panallèlement à 25'. A droile, Ies sou-
papes d'admission et à gauche, plus petiie9, celles
d'échappement.
Y

Le diagramme de distribution est le sui-

vant :AOA :20',  RFA :62",AO8 :64',

RFE : 15'. Le croisement est de 35",Ia

distribution est aqrmétrique et l'on obtient

des  phases  d 'admiss ion  de  262"  e t

d'échappement de 259'.Un dia-

2 ô gramme finalement plus sage
z â r  l

@à_, qu. les levees de soupapes et
*oui laisse entrevoir une version

course dotée d'un choix d'arbres à cames

offrant des prestations différentes, plus

méchanies en terme d'ouverture et de

croisement.

Double

sq fées par les poussoirs. Les

chaînes de distribution sont déca-

lées, étant donné le positionne-

ment des bielles sur le même

maneton:ainsi,le cylindre avant a

sa chaîne positionnée sur la gauche

et le cylindre arière sur la droite,

q l lumqge

Afin d'obtenir une bonne combustion ainsi

qu'une meilleure propagaton du front de

flamme, deux bougies (systèmeTSl, autre-

ment ditTwin Spark Ignition) sont pré-

sentes dans la culasse. Elles sont toutes

deux alimentées par une bobine séparée

3 * grosses que le diamètre de
'6 queue de soupape. coif-

type Honda \rFR, à savoir

de petite taille,à peine plus
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Diagranme de distribution de la BSV 1000.

A
Les bobines sont montées sur les poutres du cadre
périmétrique (2 de chaque coté). ll y a une bobine
par bougie, assunnt ainsi I'allumage même si un des
éléments est sujet au dislonctionnement.

$chéma de lonctionnement de l'assistance pneumatique à I'em-
brayage, dite PPC (Pneumatic Power Clutch). Dans Ie dessin, Pm
est la pression atnosphérique standard, Po es| Ia valeur de pression
au niveau du corps papillonné et Pu la pression relevée lorc de I'ac-
tivation du dispositit, quitonctionne grâce à une déprcssion,lorcque
I'on coupe les gaz soulageanl de celte manière les ressorts.

et disposées selon le

même angle (25"),

par rapport à l'entre-

ax€ vert ical du

cylindre. L allumage

est cartographié, de type

séquentiel, sans étincelle per-

due, couplé à I ' inject ion

Nippondenso. Les courbes d'al-

lumage sont déterminées en

fonction du régime moteu! de

la vitesse engagée et de la posi-

t ion d'ouYerture des gaz,

contrôlés par le calculateur

d' inject ion. De cette manière

âvec une iniection associée au

double allumage, la RSV est

conforme à la réglementation

antipol lut ion Euro 1, sans

fecours à un catalyseur. Les

chambres de combustion sont

en toit, avec des zones de squi-

sh judicieusement disposées,

de manière à pouvoir ramener

la charge vers les bougies.

lL'allumage de Ia RSV 1000 com-
poile quatrc bougies eI deux
bobines. lci, les deux hougies
du cylindre arrière, positionnées
parallèlement à 25".

Assistqnce
pneumotique

sur lGmbrqyqge
Si la boîte 6 vitesses en prise constante

n'appelle pas de commentaires particu-

liers, il en est tout autrement de I'em-

brayage, qui possède une assistance pneu-

matique (système PPC, autrement dit

Pneumatic Power Clutch, qui était géné-

riquement appelé Pneumatic Back torque

timitef).Un gros birylindre avec une rylin-
drée unitaire importante (498,8 cm3),tel

que la RSV 10O0,pose des problèmes de

dribble lors des séquences de freinage et

de rétrogradage. I-idée originelle est de

relâcher la pression mafuItenue sur les

disques d'embrayage par le biais d'une

membrane agissant tel le diaphragme d'un

embrayage de voiture (ou de BMW flat-

twin), en exploitant la pression d'air

régnant dans les tubulures d'admission.

Lair est donc l'élément qui actionne le

diaphragme, directement prélevé dans les

tubulures d'admission de la RSV et cou-

plé au fonctionnement du boisseau

papillon. En coupant les gaz,la dépression

créée dans les conduits réduit la pression

exercée par les ressorts sur les disques

^,
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Les pièces qui composent le PPC sont au nombre de quatre. Elles
sont posilionnées le long de la tige de commande quitnve$e tnut
Ie moleur. Seule une petite lubulure au niveau du carter d'em-
bnyage permet de s'apercevoir de la présence du dispositif. $ur
le coté droit, en bas, on aperçoit le tuyau de dépression du systè-
me PPC de l'embrayage.

Voici comment les pistons sonl retroidis et lubriliés, grâce aux
deux petils conduits étilés qui font gicler I'huile directement en
dessous de Ia calotte de piston. Ce dispositif est en quelque sorte
une amélioration du systène qu'utilise Suzuki sur ses GSX-B.

La bofte a 6 vitesses en prise constante. Sa fabrication esi Upique
de Botax: de dimensions généreuses, les pièces qui la compo-
sent et leur disposition rappellent les boîtes Botax des moteuTs
de Tout-Tenain de Ia marque, d'une solidité à toute épreuve.
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Le réservoir d'huile est une bâche en tôles d'acier de forme
torturée, alin de s'intégrer partaiftment sur Ie tlanc gauche
du moteur. Un lube extérieur permet de visualiser le niveau.
Sur le devant, on voit le radiateur d'huile qui lail partie du
nême circuit.

Le refroidissenent conprend deux radia-
teurs d'eau, de part et d'aulre de I'axe
médian de la machine (pour ne pas avoir
de surtace d'échange dans le sillage de
la roue avant). Leur surtace ne paraît pas
très grande car le rôle de I'huile est impon
tant dans la fonction relroidissement de
ce moteur.

d'embrayage, lui permettant de patiner

a"fin d'éviter tout blocage intempestif de la

roue arrière. Lors de la remise des gaz,la

pression d'air augmente,rétablissant par la
même occasion la pression (puisque le

diaphragme fonctionne avec la dépres-

sion) exercée par les ressofts sur les

disques, transmettant ainsi le couple

moteur à la roue affière.les avantages de

ce dispositif sont les suivants :première-

ment, sa simplicité est telle qu'il ne fait

appel à aucun composant électronique ou
électrique,la probabilité de panne est par

conséquent peu élevée; deuxièmement,

le système fonctionne dès que le papillon

des gaz est ouvert, puisqu'il y est directe-

ment lié, ce qui veut dire que, quelle que

soit la position de la moto et la vitesse

enclenchée, rl agra de façon identique.

Simple, mais encore fallait-il y penser.

Comme on le voit,A,prilia,avec une optique

compéttion non dissimulée, a choisi des

options techniques originales,afn de conce-

voir un moteur pleinement exploitable

dans une utilisation routière. W

arbre à cames

arbre à cames

Schéna de lubrilicalion du noteur
V 990 avec 2 pompes à huile et un
circuit primaire comportant la bâche
à huile et Ie radialeur.

tendeur de chaîné

tendeur de chaîne
arbre à cames

arbre d'équil ibrage, culasse arrière

arore a cames

d'équil ibrage, cadern

/ij! orouoe boîte rle vitesses,
g
f

b
l

g I 
souOaOe de régulation
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lniection mqde in fqpqn
Gontrairement à Honda qui a
retenu des carbutateurs pour

sa VTR, Aprilia mise sur le
long terme et à

immédiatement choisi de
sortir la RSV 1000 munie de

I'iniection. Mais si Ducati
collabore à ce niveau avec

Magneti-Marell i ,  Apri l ia n'a
pas retenu l'équipementier
italien et lui a préféré des

composants asiatiques Denso,
similaires à ceux qui équipent

la Suzuki TL.

i l'on se ÉÊre à la cylindrée uni-

taire, l'inlection semble être la

meilleure solution, c7égageant

une partie desproblèmesliés à

la pollution. En effet, I'installa-

tion de carburateurs de gros diamètre pose

un autre problème :celui de leur réglage.

Liniection étant également devenue un

standad de modemité,il était donc logique

qu'Aprilia passe par cene voie, qui sera

incontoumable dans I'avenir proche avec

le renforcement des normes de rejets pol-

luants.

Signée Denso,l'injection de la RSV 1OOO

est similaire à celle des SuzukiTl 10OO S,

c'est-àdire de type séquentielle, avec un

injecteur par c/indre.Elle a été développée

en partenariat avec Denso, les corps

papillons étant fabriquées par Aprilia. A

noter que le circuit d'allumage comporte

4 bobines et 4 bougies soit deux pour

chaque cylindre avec une simulandté d'al-

lumage et des circuits indépendants.

8 copteurs
Linjection et I'allumage sont contrôlés par

un module électronique, I'ECU, lui-même

gére par le CPU (Central Processing Unit

de 8 biVSMhz) qui exécute la logique et

commande les fonctions. I-ECU intègre

également, dans ses circuits, I'alimentation

des bobines et des inlecteurs,la sonde de

pression atmosphérique et la vis de régla-

ge de monoxyde de carbone (CO).

ks capteurs dont les informations sont

recueillies par Ia CPU sont âu nombre de

sept, si I'on excepte toutefois le capteur

de renversement:
- capteur de position de vilebrequin
- capteur de position de I'arbre à cames
- capteur de température d'eau
- capteur de température d'air admis
- capteur de position papillon
- capteur de pression régnant dans la pipe

d'admission
- capteur de pression d'air

GaÉog'rqphie ù
deur courbes

Ia cartographie d'injection (donnant le

volume d'essence de base) est adaptée

zuivant les conditions relevées parle CPU,

c'est-àdire modifiée en fonction des condi-

tions de marche de la moto et du moteur.

Deux courbes d'iniection d'essence déter-

minent le volume d'iniéction.Ia première,

I
I bobim
> dallumaoe

J 
(2ts1clytitùe)

1
I botioes
> dallumage

I 
(2psrcylindre)

# 2

ô n, est utilisée à bas ou moyen régimes,

lorsque la charge est faible ou peu élevée.

Iæ volume inlecté est fonction de la pres

sion dans le collecteur d'admission, de

la température de I'air à son aspiration

et de N, autrement dit le régime moteur.

Ces trois éléments permettent au systè-

me d'iniection de la RSV de fonctionner

sans débitmètre d'air,à l'inverse du clapet

installé sur laTL 1000 S.

I^a deuxième. o, N. couvre les zones de

hauts régimes du motêur, de la même

manière que le circuit principal d'un car-

burateur, avec une ouverture CIe 3/4 - 4/1

de lapoignée de gaz,c'est-àdire sous des

conditions de forte charge. La différence

se situe au niveau de l'élément détermi-

nant la quantité d'essence injectée, dans le

cas présent il s'agit de l'ouverture du

papillon des gaz, ainsi que du nombre de

tours/minute du moteur. Les inlecteurs

MOiIiO N"24
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Sur cette vue, on peut voir le capteur de température d'air admis,
qui est fixé sur la grille de la tubulure d'admission gauche. Ensuite
l'air traverse le cadre pour atteindre Ia hoîte à aire.

A
Le corps papillonné est tabriqué par
Aprilia, à partir d'un moule, usiné par la
suite. Les injecleurs sont d'origine Denso,
nonojet à lond plat, mais à deux sorties.
Les deux petites durils sont celles qui pré-
Ièvent l'air destiné au PPC.

A la mise sous tension (contact), Ie boilier
effuctue un autodiagnostic qui est visua-
lisé au tableau de bord par un allumage
des deux dildes (zone rouge + témoin
d'huile), I'atlichage des lettres "EFI, à
droite et l'aiguille du comple-tourc quise
positionne à 5000 tr/mn. Ce tesl dure
environ 5 secondes.
Y

El ements composanl I' i njecleur

monojet sont ali-

mentés par une

pression d'essence

constante de

33O kPa, un peu

supérieure à celle

de laTL 1000 S,qui

es t  de  2 ,9  B^rs

(1 Bar = 105 Pa) par

le biais de la pompe, dont le débit est de

60 litres par heure.

Fonction
diognostic

Comme toutes les autres iniections, celle

de la RSV possède également une fonc-

tion autodiagrrostic,qui se met en marche

dès le démarrage de la moto,fonctionnant

suivant deux modes, utilisateur ou répa-

rateur. En cas de disfonctionnement en

utilisation normale, la mention <EFI>

Glectronic Fuel lnjection) apparaît à droi-

te du tableau à affichage par cristaux

Le boftier éleetronique de I'injection est
loealisé juste denière la batterie, dont le
suppofi accueille le capteur de renverce-
nenL Le lout se lrouve sur le treillis arriè-
re du cadre.

liquides. Un capteur endommagé ne signi-

fie pas pour autant l'arrêt de fonctionne-

ment du moteur,seuls deux capterrs sont

susceptibles d'empêcher le fonctionne-

ment du moteur jusqu'à leur remise en

étrt:le capteur de position vilebrequin
(parce qu'il envoie une impulsion de ten-

sion à l'unité de commande à chaque rota-

tion de 60', ses impulsions, associées à

celles de l'arbre à cames permettant de

régler les temps d'injection et d'alluma-
ge) et celui de position arbre à cames
(parce qu'il permet au calculateur CPU

d'identifier l'ordre d'allumage exact des

cylindres).

Le mode réparateur ne fonctionne qu'en

concession,puisqu'il fuut un outillage spé-

cifique pour déteminer le ou les sondes

mises en cause.De lamême manière que

les autres appareils de diagnostc,l'erreur

est indiquée suivant un code à base de

chiffres, identifiant l'élément incriminé.

lr capteur de fenvefsement,coûlme soû

nom f indique, sert à couper l'alimenta-

tion du moteur en cas de chute. Il se

déclenche une fois les 44' d'inclinaison

dépassés (en statique,et plus loin en dyna-

mique). Ce capteur est logé sur le support

de batterie,sous le siège pilote. ffi
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Aprilia, lorte de son image sportive en Grand Prix, a volontairement utilisé des technologies issues
de la compétition pour construire la partie-cycle de sa RSV 1000. Si le moteut adopte des choix
techniques inusités, la partie-cycle ne présente pas de révolution dans le domaine. 0n a pris ce
qui se laisait de mieux dans chaque domaine, sans oublier la touche de design.

Godrc
entlèrcment

CN OTU

Réalisé en alliage d'aluminium de type

Peraluman 35o,le cadre s'articule autour

des deux platines de bras oscillant éalisées

en alliage d'aluminium forgé, supportant

I'axe de bras oscillant. ks longerons sont

fabriqués à partir de tôles pliées à la pres

se,puis soudées avec des renforts intemes.

Avant fermeture, des plots en élastomère

sont intégrés en vue d'un rôle insonori-

sant. La colonne de direction, comme les

fixations avant du cadre, sont réalisées par

coulage,touiours avec le même matériau.

Le cadre seul, sans sa partie arière ni le

bras oscillant, pèse 9,9 kg, alors que la par-

tie arière démontable,en aluminium éga-

lement, affiche quant à elle 2,3 kg.

Le moteur est fixé en quatre endroits dif-

férents : à l'amière au dessus et en dessous

du pignon de sortie de boîte;surle cylindre

avant, en dessus et en dessous du joint de

culasse. L ensemble cadreÆras oscillant

est fortement inspiré de celui de la 250 RS,

avec toutefois une résistance à la torsion

e t à l a

flexion

o<ceptionnelle,

puisqu'elle est de 650

kgm/'.Langle de chasse est typiquement

sport avec 25',la version course de la

RSV bénéûciera probablement d'un kit de

rég)age de la partiecycle. En tout cas, la

RSV 1000 l'est déjà un peu si l'on consta-

te que les commandes sont montées sur

er<centriques, comme c'est le cas pour le

sélecteur et la pédale de frein et qu'elle

reçoit un amortisseur de direction de Érie.

Le bras oscillant caissonné est, ainsi que

nous vous le disions,fortement inspiré de

celui de la RS 250.Ainsi, iJ présente un

aspect dissymétrique avec un côté droit

arqué enforme de ôanano etl'autre côté,

droit avec un bras de renfort courbé. Un

caisson de renfort triangulaire est disposé

juste au rriveau dê la ûxation du bras, der-

rière l'axe et I'amortisseur.l,e bras oscillant,

Le cadre est réalisé en alliage d'aluminium, le
Peraluman 350. Il pèse 12,2 kg, sans Ie bras oscil-

tant. La résistance à Ia torsion ainsi qu'à Ia
llexion est exceptionnelle avec 650 kgm/'.

,est poli, errcep

tion fuite des pièces issues de fonderie et

le caisson de renfort. la RSV 1000 a une

bague de calage Iatérale du bras oscillant,

coîlme laTL 1000 R.

Lempâttement de la RSV se situe à mi-

chemin entre IaVTR (1430 mm) et laTL

1000 R(1395 mm),avec une cotedel4LS

mm, proche de celui d'une Ducati

916 (1410 mm).Ia RSV reste la plus légè-

re en ce qui concerne le poids à sec avec

189 kg, ce qui la place devant la Ducati

(19s kg), la HondaVTR (192 kg) et la

SuzukiTl 1000 R (197 kg).

MOilTO Ne24



ffi
ffi
ffi't
W

ia RSV 1000

MOliO N"?4



, L'angle de colonne est gpiquenenl sportil : 65'.

fait,Aprilia a équipé sa RSV

d'un pré-câblage destiné à rece-

voir un antivol électronique,

qui sera distribué parAprilia,

et qui s'installe directement, sans glosses

modifiications.

Une ligne Wpée
et séduisqnte

Nous voilà bien loin des designs osés de la

Starck ou de quelques scooters 50.Aprilia
ne pou it se permettre de se louperpour

son arivée dans la cour des Grands avec

la RSV 1000. Car, cette fois,Aprilia se place

directement en challenger des principales

marques,toutes présentes dans le créneau

de Ia sportive. En toute logique,le directeur

du projet RSV l00O,Fioravanzo Mariano,

a donc misé à IOO% sur l'image Grand

A
Le petit trein arrière à disque reçoit un
éIrier deux pistons opposés peint en rouge.
0n a Ie souci du déIail chez Aprilia.

Prix.On se retrouve donc avec une machi-

ne fine au Cx redoutable (0,3010) et qui

sent déià fort le bitume fumant des cir-

cuits dans la pure lignée de

RS à moteur deux temps 50,
125 et 25O. Sans être révolu-

tionnaires, les lignes sont
pures et marient l'esthétique

à l'efficience.

A titre de comparaison, voici

que lques  Cx de  mach ines

I La durite du réservoir d'es-
sence (retour) esi montée
avec un ra:ccord rapide.

Superbe soudure sur le cadre enlre un cais-
son de tôle d'alu et la pafiie de fonderie
d'aluminium anière.

1te treittis arrière, démontabte, est éga-
lement en aluninium. Ilreçoit la batterie
eI le boîIier allunage/iniection
Nippondenso.

1 L'anortisseur est un Sachs avec
honbonne incorporée, de type
Piggy-Back. ll permel de régler
l'assiette de la moto toul en
olfrant des Églages en pÉcon-
trainte, conpression et détente.

sportives :Yamaha R1 (0,356); Ducati

916 (o,32D' Honda CBR 1100 )O(
(0,334) et Honda RC 45 (0,336).

Multiplié par la surface frontale de

chacune d'elle, on peut obtenir la

puissance nécessaire pour rouler,

par exemple,à 260 km,rh.Alors qu'il

fa'u.t 128 chevaux à la RSV 1000, il

en faudra 13 de plus à la R1 pour

rouler à cette même vitesse.

On note donc le souci du détail avec un

habillage qui ne laisse aucr:n recoin orwert,

coûlme autour des radiateurs ou du pot.

Même les rétroviseurs en uoreilles de coc-

keo, apportent leur concours au coeffi-

cient de traînée. La finition est excellente

avec des vis 1/4 de tour, qui donne la peti-

te touche mcing.

La face avant du carénage, à droite et à

gauche du phare, intègre les prises d'air de

l'adrnission.Ir conduit traverse ensuite la

poutre latérale du cadre pour rejoindre la

boîte à air. Celle-ci comprend un filtre

papier circulaire.
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Grâce à son excellent Cx. il laut 13 che-
vaux de moins qu'une Bl à la BSV 1000
pour rouler à 260 km/h.

L'éclairage de la BSV fait appel à un hloc
optique composé de trois teux, dont deux de
route avec ampoules de 55 watts. La para-
bole est à surtaces complexes. 0n voit éga-
lemeil les deux entrées d'air, sur les côtés.
Y

Vue de dessus, la BSV laisse à penser
qu'elle fera véritablement corys avec

son pilote. Si la protection vous
sL__ paraît laiblarde, n'ouhliez

pas sa vocation sport. 0n
regrette seulement le

silencieux
un peu

trop volu-
mineux Ua faub en

rcvienl aux

j ,

-.il *
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Trois feur

normes de plus
en plus restric-
tives en Ia

matière).

Longtemps, l'éclairage d'une moto a été

considéré cofirme mineur. Ce n'est pas le

cas sur la RSV 1000 avec un bloc optique

intégrÂnt 3 feux, dont deux de route avec

des ampoules de 55w installées devant

des paraboles à surfaces complexes.Cette

Aprilia sera donc très reconnaissable de

nuit et la qualité de son faisceau lumineux,

large et dense,procure une Écurité impor-

tante au pilote pour la conduite nocturne.

la partie arière est toute aussi élégante

avec les deux feux ronds qui teminent

le dosseret de selle dont la partie supé-

I Comme on peut le
cÙnslater, la sur-
face balayée par
le faisceau lumi-
neux est assez
large comparée à
ce qui se tait déià
de mieux.

rietre est amovible pour découvrir la selle

passager.l,es parties arrière sont très futu-

ristes,mais se marient assez bien à la tenue

sportive de la RSV 1000.

On constate que la finition de la RSV 1000

prouve le bien-fondé de la certi-flcation

ISO 9001 obtenue partoutes les pha^ses de

fabrication de cette machine. Cette fois,

Aprilia a bien mis toutes les chances de-

son côté pour la réussite de ce modèle

qui est la première pierre de la gamme

grosse rylindrée d'Aprilia. 4ffi

Ce dossrbra été réalisé avec le concours
de J.F. Siméon et B. Dutertre, de l'école de

formation Aprtfia World Service France.


