par X. Audnuard . photas ; F, Boulland

... VOTRE PRIX SERA LE MIEN !

Le prix des merveilles produites au compte-goutte par le fameux HRC, « atelier » hyper-
spécialisé et autonome au sein de I'usine Honda, est inestimable. Certainement 100 millions
de centimes, au bas mot. Mais vu le résultat, le jeu en vaut la chandelle.

'ai eu beau sortir le carnet

J de chéque et supplier le
team-manager HRC-Eu-

rope, Steve Whitelock, rien a faire
pour acheter la 500 Honda RCM
championne du monde de Dave
Thorpe ! Finalement, je n'en ai
ressenti aucune amertume : ces
-deux hommes ne venaient-ils pas
de me faire déja un insigne hon-
neur en me permettant d'enfour-
cher dans des conditions idéales
et pour le temps qu’'il m'a plu le
dernier grand monstre sacré d’'une
lignée historique de Honda
d’usine, celui-la méme qui massa-
cra |'opposition ces deux dernig-
res saisons en GP 500, avec deux
triplés a la clé ? L'an prochain,
cette machine trénera sans doute
en bonne place dans le musee
Honda, car I'usine devrait engager
. en GP des machines issues de la
" série, selon la formule testé
uccés] en 86 aux USA,

[ d usme auront donc
chez Honda (sortie

¢ en 19?5




A1500 HONDA USINE
DE DAVE THORPE




— w Steve, j'ai trouve un défaut sur cette mato..,.
— Ah, bon ?
— Oui, la point mort est difficile & trouver.

(Steve Whitelock, prenant "affaire au sérigus)
c'esl exact, naus avons spécialement préparé le
verrouillage afin qu'un pilote ne puisse pas sélec-
ticnner le point mort par mégarde,.. » Moi qui
crovait plaisanter - le point mort &tant parfaite-
ment secondaire sur une mota de GP, vous en
conviendrez-voild qu'an m'annonce que méme ce
défaut on ne peut plus mineur est en réalité un fait
exprés |1 Vous aurez compris que cette heure
(stance de photos comprise) passée au guidon de
la machine de cross la plus prestigieuse du mo-
ment & été un enchantement total, la découverte
d'un monde passionnant et {carl inaccessible &
tous les crossmen de la planéte, tous sauf trois :
David Thorpe, André Malherbe et Eric Geboers. ..
Ce n'est pas la premitre fois qua MA a le privilége
d’eszayer une Honda d'usine : la 250 de Jim Gib-
son (1978), celle de Donnie Hansen [82) et la
500 d'André Malherbe [1981} nous avaient déja
lived leurs secrets. Chaque fois, les enseignements
de tels essais avaient &té nombreux et intéres-
sants. Jamais cepandant les conditions de I'essai
n'avaient &té¢ aussi bonnes que cette fois-ci @ un
vrai circuit de GP - celui de Streatley, qui vient de
recevalr le GP side-large, avec trés longues mon-
tees et descentes pew bosselées, de pents asser
faible, permettant d'utiliser & plein la puissance
d'une B0, Sur un tel circuit, il est clair que méme
O"Mara se pourrait rien sur une 125 contre une
500 bien mende |
Pour ma part, n'ayant gu'un godt trés moddra
pour les grosses cylindrées, je n'éprouve guire de
difficultés & réfréner une excitation tout de méme
naturelle & 'idée d'essayer la moto de cross la
plus prestigieuse du Mande,., Le farmat de Dave
Thorpe étant du genre « athléte », la selle me pa-
rait assez haute : rien de rebutant néanmeins, Le
poste de pilotage est fantastique, avec guidon & la
courbure typique « Honda usine » (extrémités re-
venant vers |"arérel monté sur un té supdriour
qui tient autant de ["arfévrene gue de la mécani-
gue. Les commandes sont trés douces et la trian-
gle guidon-selle-repose-piads, parfaitement natu-
rel, En revanche le kick s’avére récaloitrant {la CR
de série n'est déji pas facile de ce cdté-13) et un
petit coup de main - disons de pied - de Dave est
necessaire pour faire craguer la béte. Pas de
doute, c’est bien o le » bruit, ce fameux bruit
quon reconnalt entre mille, raugue 3 Mextréme et
superbement rageur & |z fois. L'absence quasi-to-
tale de wibrations est surprenante, s'agissant
d'une BO0 « full size » - de touts évidence I'équili-
brage de ce moteur n'a pas été laissé au hasard !
Premigéres montées de vitesses, premiéres mon-
tées en réqime, premigres sensations fortes, terri-
blement difficiles & décrire : comment pourrais-je
vieus faire avaler que ce truc est d'une puissance
terrifiante mais qu'en n'a pas peur d'utiliser,
d'une douceur digne d'un moteur d'endure let an-
core, d'un bon 1) lorsgu’on ouvre doucement et
d'une vivacité de 125 lorsqu’on remet les gaz en
s'midant de I'embrayage 7! Difficile & croire, et
pourtant tout cela est vrai. J'irai miéme plus loin ;
toutes cylindréas confondues, je crois qu'il ne m'a
jamais étd donnéd d'essayer un moteur aussi
SYMIDE. )

J'ouvre ici une parenthése : en langage d'es-
sayeur, le mot o chovaux » ne wveut finalerment
rien dire, Aw cours des dizaines ot des dizaines
d'essais que [ai eu & &crire pour ce prestigieux
magazing, |'ai rencantré des ¢ chevaux » de
toutes sortes. Il v 8 les chevaus qui viennent trop
lentement ou trop rapidement, les chevaux avec
inertie ou sans inertie, les chevaux o ronds », les
chevaux « carrés », les chevaux lymphatiques,
agressifs, rageurs, ceux dont on ne peut nier la
présence mais qu'on n'aime finalement pas utili-
ser, et puis au dessus de tout il v a les chevaux
v sympas «. Ceux 3 propos desquels on ne se
POsE aucung question, parce que tout simplement
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Mini-interview Dave Thorpe

¢ Dawve, gquells ost exoctoment cette moto
gqu'on vient d'essayer ¥

D.T. : C'ost celle avec lagquelle j'ai gogné avant-
hier les trois derniéres manches du champion-
nat d'Angleterre 500 & Farleigh Castle. Cetle
année, jai remporte toutes les manches du
championnat saul une, gque jai di loisser a
Greg Hanson, Greg est un bon pilote (NDLR : sur
Eawasaki), qui va d'ailleurs débuter en GP l'an
prochain. Farleigh était ma derniére course offi-
clelle pour 86,

ME : Tu ne vas pas au GP du Japon 7

D.T. : Non, gz m'ennuie d'aller rouler face aux
Américains en 250, alors que je n'en al pas tou-
ché une de la saison. L'an dernier Honda
m'ayait expressément demandé d'aller au
Tapon. j'y étais allé. Cette année. je ne suis pas
tenu dy aller. je ny wvais pas. Ceci étant. je
compte reprendre un peu la 250 en championnat
d'Angleterre pour 87, car je crois gque som pilo-
tage aide & conserver une certalne agressivité
qaq't:n a tendance & perdre en ne roulant quen
a00.

ME : A propos d'ogressivité of de cylindréss di-
verses, comment aa-tu réagi oprés les Natlons ¢
D.T. ; ['étais, blen efir, désabusé et triste de voir
por exemple que les spoctateurs me sliflaient
sur lo podium aprée la manche 125-500. C'était
un peu injuste car Vavais di faire foce & des
problémes de surchauife des freins (surtout l'ar-
riére}, problémes que jo n'ci pas cherché & met.
tra an avant sur Uinstent afin qu'on ne croie pas
qu'il s'agissalt d'une excuse : je reconneais que
les Américaine étaient trés forts, et je ne pense
pas que 'aurals pu les battre avee un fred
oplimum. Male je n'aurais pas &1 liché da la
sorte : pur un circwit comme Magglora, tu ne
peux pas te balire sans de bons freins | O'Marg
m'o d'ailleurs deubld au freinage. Johnny était
fantastique mais Bailey o au melns sutant de
mérite que lul. cor mome sl Maggiors est un
grand circult. Il ¥ & plein de « petils ceins v of il
ast trés difficile d'aller vite avec une 500. Or,
Bailey allait trés wite.

ME : Comment sxpligues-tn que les Amdricains
n'aient pas eu de probléme de freins, eux 7

D.T. : Nous avons oppris. mals ssulemant GpTaE
la course, quils uiilisaient du liguide de circuit
de freinage type Formule 1. Clest une explica.
tion. Maggiora est vraiment un circull avee do
gros froinages, tel que nous n'en avons pas ron-
contré cotte annde en GP. Nous n'aviens pas lo
parade préte.

MR : Vas-tu rouler en BT sur moto 100 % usine ou
eh « varsion US » 7

D.T. [sincéra] : Jo ne saiz pas, il fout demander
@ Steve (NDLR : volr I'autre oncadré), Ca n'a pas
grande importance pour mai car quand tu es pi-
lote Honda, tu sais que Hondao a autant envie
que tol de gagner et que tu recevras done du
metérlel aple & t'aider & gagner !

ME ; Quaels sont tos plans pour Uhiver 7

D.T. : Dee tests avec les motes 87 on novembre
el du repos avec ma famille, notamment men

tils Lewls que jo ne vois pas amesez & mon godit. »

Le cirewit de Streatley, peu bosselé, r'a pas permis de
metire an valour fa qualitd des suspensions (fourche
Showa & cartouche et rdglage compression-détanta &
AV, amortisseur da la méme margue 8 FAR).
Cependant, Ia stabilité dans les sauts — comme la
matdabilitd dons les dpingles — est apparue au-
dassus de tout soupgon, grice nofamment 4 wn
contre de gravitd abalssd o maximum,

FECI DM
TN T EEE




1975 ! Flarre Karsmakors, gui fait alors carrlére aux
U.5.A., dtrerna la premidre Honda « Open Class »
d’usine. I 2’aglt d'une 400 em® & dewx amortisaeurs.
Par la suite, Graham Noyce donnera un titre & la 500
bi-amartisseur en 79, puis Andrd Malherbe I'aura
couromnd an 80 et 81 avec la Prolink, alnsi gu’en 84
avas la « ligwide » apparue en 83). Enfin. Dave
Thorpe a connu la succds que "on sait ean 85 at 86,
Dapuis 79, la 500 Honda wsing n'a done drd bartwe
qui deux fols (Lackey puls Carlgwist] ce gul n'a den
d'dtonnant quand on voit & gualle magnifigus plédce de
mécanigue on a affalre (photo ci-dessus.. ],
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ils sant |& guand il faut, comme il faut, 3 la fois
pour sg montrer efficaces et pour vous faire plai-
sir. Souvent nous éprouvons des difficultés A faire
ressartir ce caractére s sympa = d'un moteur,
dans un comparatif par exemple, La notion o agré-
ment de conduite =, lorsqu’on décortique le
comportement d'un moteur, devrait émerger
d'elle-méme & travers les remarques concernant
souplesse, couple, puissance, etc., pense-t-on. &
travers les remargues oui, A travers la cotation en
points, non. || n'est pas rare qu'un moteur pas
spécialement excitant i piloter (KTM 250 86 par
exemplel soit remarquablement efficace. Ceci
étant, un moteur véritablement sympa (250
Honda 86 par exemple) est toujours efficace, ne
sarait-ce que parce qu'il pousse son pilote A 1"utili-
ser au maximum, puisqu'il en va de son, plaisir,

Tout cela pour wous dire que ce 500 d'usine,
c'est de Per en barre. Une merveille. Le pied ab-
solu, Des que se présente le plus petit bout droit,
vian ! j'envoie la sauce. Et gu'elle sauce | Le mai-
tre-mot, je crois, ¢'est « franchise » | Voici un
mateur qui répond francherment & toutas les solli-
citations quelle que soit la nature du terrain, quel
que soit - c'est wrés important - le rapport sur le-
quel on se trouve, Car la se situe sa magie :
équipé d'une boite 4 quatre rapports, le RCM a tel-
lement de chevaux partout que 'on dispose tou-
jeurs en sortie de virage d'une accélération infini-
ment longue, franche et efficace pour peu qu'on
se contente de passer un rapport de plus que ce
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quon prévoyait avec les repéres normaux du
# wulgus crossum =, A I'envai de la sauce donc, la
roue avant déleste irrésistiblement, la réserve per-
manente de puissance &tant de toute évidence su-
périeure & tout ce qui existe sur le marché, Mais le
fait nouveau et extraordinaire par rapport 4 ce que
je connaissais sur les motos « standart », c'est
que cette roue avant reste 8 30/40 cm du sol,
pendant des dizaines de mitres, sans gue vous
sovez forcd de couper les gaz [ Avec une machine
de série qui béndficierait d'autant de chavaux
- mais des chevaux « habitugls » - et d'une boite
# ¢ing », lorsque la roue avant décallerait ainsi, on
serait tenu soit de couper pour réouvrir plus lente-
ment les gaz, soit de passer un rappart de plus, Et
c'est [ que la RCM fait la différence, grice & la
longueur phénoménale de I"accélération disponible
sur ses 3+ (diabolique, celui-la ! et 4+ rapports,
Tout juste est-il conseill® lorsqu’on sent cette iré-
sistible traction [quelle adhérence infernalel) de
s'avancer le plus possible sur la selle remontant
jusqu’au bauchon du réservoir, et qui s avére en la
circaonstance bien autre chose qu'une simple
concassion au « look », un Accessoire indispensa-
ble au contrdle efficace de ce manstre si dousx...

Vous aurez compris que ce moteur m'a estoma-
qué — et pourtant, Dieu sait si un moteur 500 3
du mal & produire sur moi un tel effet ! C'est que
justement, je n'apprécie pas la puissance pour la
puissance, si je n'ai pas 'imprassion qu'elle
m'aide en quoi que ce soit & aller plus vite, ce qui

La qualitd n® T do cefte moto sambie bien Stre
l'excaptionnele « lorgueur » de sas accdlérations,
obtenue grice & vne courbe de pilssance o une
Incroyable pidnitide of & la bofte « quatre ». La bonme
méthoda en virage est la suivante ; rentrer aur le frain
mateur pour viter fout risque de calage. an o mathe
ume » pawr virer an dovcewr et das la sortle, an
remmetire encore whe avarrt &' ouerlr 4 fond ! I n'ast
pas rare que la rous se cabre, mais i sufflr alors de
s'avancer au maximum sur I selle [prévie poer, .

reste, tout de méme, e but final d'une moto de
course. Hélas, beaucoup de 500 modernes me
produisent I'effet d'engins au potentiel illimité. ..
pour la petite dizaine de pilotes qui, en France,
peut, sans doute, se targuer d'aller plus vite sur
une 500 gu'une 250. Rien de tout cela avec la
RCM gui ne cherche pas & déborder son pilote et
donne. une impression supérieure de passer 5a

puizsance au sol, une impression que je n'avais

jamais ressentie jusqu'ici. Vous aurez remargué
que je m'étend beaucoup sur ce mateur, il v a8 une
raisan précise & cela : ¢'est incontestablement lui
qui fait la différence avec la moto que vous pou-
vez acheter, Bien sdr, la partie-cycle ma paru par-
faite, équilibrée, stable et maniable (frés mania-
ble}, bien sir, les impressions ne souffrent aucune
retenue dans les louanges qu'on peut leur adres-
ser {si ! j'ai tout de méme pris un petit coup de cul
au freinage en bas d'une descental, mais 14 ne
m'a pas paru I'essentiel, pas plus que dans le frei-
nage qui ne différe pas d'une bonne moto stan-
dard {comprenez par 14 qu'en bas des descentes,
on & malgré tout tendance & virer plutdt « large »
que « sermé »), Mon, V'essentiel reste bien cette
extraordinaire pléce de mécanique, dont je suis
tombé amoureux et pour laquelle j"aurais été prét
& faire de gros sacrifices s'il en avait été question,
Maiz Steve Whitelock est resté ferme : « No
way | » [« pas guestion »). J'al rengaind le carnet
de chéques. Bof | de toute fagon, je n'aurais
jamais pu aligner le nombre de zéros nécessaire... B



Genése et entretien
d'une moto d'usine

Stave Whitelock o bien woulo nous condler en
diéstails la maniere de travailler a la fois de HRC
au Japon et de son antenne suropésnne...
= Nous avons en permanence avec nous pendeant
la saison entre deux et quatre ingénleurs japo-
nals, mais lwincipa général est de trols ingé-
olaurs ; un spécialisd dons le moteur. un dans la
partie-cycle ot un de chez Showa qui supervise
la suspension. Les ingénleurs d'HRC sonl en
contact permanent avec le Japon et ils effec-
tuont plusiours aller-retour en cours de salson.
Alors que nous sommes encore en pleln dans les
GT. les fotures motos sont dé}d mises en chen-
tier au Japon selon les acquis de la saison en
cours, Nous recevons toujours en novembre des
protoltypes nous testons en Europe et qul re-
partent cu Japon pour servir de base & la ver-
slon définitive. laquelle nous revient vers févrler
afin que nous ayons le temps de la retesler
avant lo début de lo soiscn officlelle. Chagque
pilote regoit deux moles complétes, deux cadres,
un moteur de rechonge et assex de pléces pour
E:a nous puisslons monler une trolsidme moto.
pilote roule alternctlvement avec presgque
tous ses chitssls. les cutres parlant réguliére-
maont an peinture cor les molos doivent loujours
itre impeccablement présentédes. Depuls. deux
waisons, I'évolution de nos motos a 616 constante
mais finclement osgez limitée. Nous avons Lesté
& linter-saison 85/86 un moteur avec ATAC qul
n'a pos é#té concluant., puls un avec HPP qui
nous donnait un couple Incroyable x en bas =
mais qui nous foisait perdre un peu = en'haul =
ce qui falt qu'on ne I'a pas relenu. d'outant que
nous donnons toujours la pricrité & la slmplicité,
a performonces comparables. Pendant la sal-
son, selon les enseignements des courses. nous
recovons des lols de pléces modifides on non. La
vilesze de réaction. en cas de pépin, est trés ra-
plde : l& soir du GF oi David a fait sauter son
bouchon de radioteur avec son genou. nous
avions le Japon au bout du fil. Idem pour la jour
ol André a cassé une rous. Eh bien. croy sl
wous le voulez : dés le mercredi soir. nous rece-
vions par avion les pléces modilides pour l'en-
semble du team, nouvedaux cache-radictenrs ot
nouveoux moyeux. Etonnant, non ¥ Aulre axem-
ple : cu cours de leslz avant cetle saison B6.
nous avons casséd un vilebrequin, L'amélieration
de la traction at dae la puissance sur nos nouval-
les motos falsait que celui-ci — issu de la série
= n'dtalt plus solfisant. Les molos définitives
dtaient alors en phase torminale de montage &
HRC. Elles ont été rdouvertes. les moules des
carters modiflés, ceunx-cl (ainsi que le vilebra-
quin renforcé) fabriqués et le lout réexpédis six
pemaines plos tard | Mis & part les dvolutions
dues & certalne pépins (NDLR : raves, deux DNF
pour couse de mécamlaque sur irois pilotes, soit
36 manches de GP 1), nous nous contentons d'ef-
fectuer de lo mointenonce classique. Les pis-
tons, par exemple. sont chongés aprés chagque
course. mais ils pourrcient durer blen plus long-
tomps. o pense que ces motos dusine sont plus
robustes sncore les molos de série. Néan-
moins, j@ ne ma pas de soucl & pr de
I'orientation nouvelle de l'usine qui Nrﬂadﬂ'
voir nous fournir des motos de type US pour B7.
Il ne fout pas s’y tromper : ces motos sont pres-
qu'aulant « usine » que celle que tu viens d'es-
sayer (NDLH : los motos US BB ont quond méme
nécessairemont un cadre. un réservoir, des biel-
lettes de suspension et des carters-moteur stric-
tement d'origine, alnsl gqu'un blec cylindre-
culasge extérieurement de série, ce qui limite
— guol gqu'en dise Bteve — pal mal ; par ail-
leurs. on a pu consteter aux Notions que si le
moleur de Balley par exemple moarche trés fort,
son bruit n'est pas comparable & celul de la
RCM de Thorpe...). Le team sera, blen sfir, lou-
jours composéd de David el Erle ; queant & Andra,
&l rouve un linoncement extérieur annexe,
nous pourrons. sans probléme. lul fournic les
mémes machines qu'aux autres. »

Admirez. ca td de fourche supdrisur | Noter au
passage la double possihilitd de positionnemant du
guidon imontd sur silent-blocs) et la plague qui
rigidifie las potances afin de leur dviter da « tourner »
an cas de chute. Dessous : los superbes radiateurs en
alu dont la capacitd & #id avgmentde en 86
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