





Moto Guzzi 1000 Daytona

> auparavant. Le phénomene n’est
pas assez brutal pour faire décro-
cher la roue arriere ou causer des
problemes a mi-régime, mais si
vous roulez dans la circulation a
disons 110 km/h, soit environ
4 000 tr/mn, et que vous désirez
accélérer franchement, vous avez
intérét a rempiler un rapport
pour vous retrouver a un régime
plus €élevé et ainsi bénéficier de
plus de vigueur. Si le couple maxi
de 9 mkg reste élevé dans
I'absolu, il s’avere inférieur a ce
qu’offrait la précédente Daytona
(10 mkg) et plus tardif
(6 600 tr/mn contre 6 000). Cela
signifie qu'il faut recourir a la
boite cing rapports plus souvent
que par le passé. Une contrainte
qui aurait engendré quantité de
récriminations si I'ingénieur Fer-
rari n’avait considérablement
amélioré le fonctionnement de
la transmission, ainsi que son
silence, grace a une taille diffé-
rente des pignons, a 'emploi de
joints de cardan incorporant de
la graisse et une modification du
pont hypoide situé dans la roue
arriere. Les progres sont évi-
dents. Vous pouvez désormais
monter les rapports a partir de
la  seconde sans utiliser
I'embrayage, ce qui était exclu
autrefois, et les rétrogradages en
seconde sont beaucoup moins
bruyants. L’embrayage a égale-
ment gagné en douceur. Le pro-
gres cOté transmission est donc
spectaculaire, cela malgré
I'accroissement de la puissance
a passer.

Tout White Power

Si I'on ajoute a ce qui vient
d’étre cité le montage d’un radia-
teur d’huile situé derriére la roue
avant (et protégé des projections
par un grillage), on a fait le tour
des modifications touchant la
mécanique. Mais le chéssis de la
Daytona RS est entierement
nouveau. Il reprend la géométrie
du 1100 Sport ainsi que I’épine
dorsale en tubes au chrome
molybdene de section rectangu-
laire, mais il est plus étroit a
l'arriere pour offrir une plus
grande rigidité. Les platines laté-
rales qui supportent I’axe de bras

oscillant sont en fonderie »

Tableau de bord
Sport, le tableau

| de bord comprend

naturellement
compteur et compte-
tours (zone rouge a
8500 tours), plus une
batterie de témoins
lumineux. La bulle ne
crée ni turbulences ni
bruits aérodynamiques
autour du casque

du pilote.

Train avant

La fourche inversée
White Power, réglable
dans tous les sens,
est d'excellente

| qualité et gomme

parfaitement les
éfauts de la route.

Le freinage, confié

a Brembo avec des

pinces quatre pistons

et des disques de

320 mm, est trés bon.




Partie-cycle La Daytona RS est équipée en Michelin Hi Sport. Les sus-
pensions, signées White Power, assurent un travail spectaculaire sur les bosses.
De quoi offrir un confort trés convenable, malgré une selle beaucoup trop dure.

fl Moteur '
Dans la version \§
| quianime
la Daytona RS,
le classique
V twin posséde
une distribution
en téte avec
! des culasses
a4 soupapes
par cylindre.
Annoncé
a 102 chevaux,
ce 992 cm?
montre plus
de dispositions
| pour les hauts
régimes que
les autres
4 versions
du bicylindre.
B On remarque
a l'avant
du moteur le
radiateur d’huile
qui reste exposé




Moto Guzzi 1000 Daytona RS

Enfin !

la 1100 Sport Iniezione

Si la Daytona RS a repris I’habillage et la partie-cycle
de la 1100 Sport, cette derniére a emprunté a la 1000
son injection électronique. Mais sa fidélité '
a distribution culbutee et aux culasses
a deul),( soupapes Im permet d’étr
ens

oto Guzzi a prévu
M d‘étendre I'injection a

toute sa gamme d’ici deux
ans et des I'an prochain, la 1100
Sport n'existera plus que dans
cette unique version. Pour 1996,
le modéle a carburateurs est
maintenu, mais Guzzi a d’ores
et déja planifié la construction
de 1 000 unités de 1100 S
Iniezione. Aprés les quelques
heures passées aux commandes
de cette machine, je me
demande vraiment pourquoi
les dirigeants de I'usine ont
attendu si longtemps. La Sport
a injection représente un tel
progres par rapport a la version
carbus qu'il faudrait yraiment
étre excentrique pour opter
pour cette derniere, méme s'il
faut compter sur un surcofit
de l'ordre de deux millions
de lires (environ 6 000 F).
Les bienfaits de I'injection ne
Se résument pas a une poignée
de gaz plus douce. C'est la

conduite dans son ensemble
qui y gagne, en agrément et

en décontraction. Le V twin
devient plus souple, reprend
plus bas avec plus de franchise.
Le systeme Weber-Marelli,
identique a celuide la RS, a
également permis de supprimer
le trou qui affecte la version a
carbus juste au-dessus de 3 000
tours et de faire disparaitre

la petite hésitation ressentie
vers 4 500tr/mn. La courbe de
puissance est nettement plus
progressive mais également
plus vigoureuse de 2 500 a
8000 tr/mn, début de la zone
rouge. La puissance maxi atteint
90:ch &7 800 tr/mn et le couple
9,7 mkg a 6 000. Le V twin

de 1064 cm? est moins prompt

. a grimper dans les tours que
le RS, qui bénéficie d'une inertie
moindre et d'une distribution
'a 4 soupapes par cylindre mielx

adaptée a ce genre d’exercice.

Mais si I'on retrouve le
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Surla 1100 Sport, Ie V twin reste fidéle a Ia disttibution
culbutée et aux deux soupapes par cylindre. Son tem-

jperament est ainsi plus conforme a la tradition Guzzi,

ol la vigueur a mi-charge I'empotie sur les montees en
régimes. Il ne développe que 90 ch, mais offre pres de
10 mkg de. unuple a 6000 tours seulement

d’alliage et non plus en acier. Le
bras oscillant de 1a RS utilise des
tubes ovales. La géométrie est
inchangée avec un angle de
colonne de 26° et un empatte-
ment de 1 475 mm, mais la
fourche inversée White Power
réglable en compression et
détente est désormais un équi-
pement d’origine. L’amortisseur
White Power monté a I’arriére
est plus court que celui qui équi-
pait la Daytona jusque-la et il
n’est plus nécessaire de démon-
ter la selle pour accéder aux
réglages. Si par hasard, vous le
faites quand méme, vous décou-
vrirez que la RS bénéficie d’é1é-
ments de carrosserie a la finition
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en net progres, que la centrale
€lectronique de I'injection a pris
place sous la selle et que sous le
dosseret, on ne trouve plus
qu’une seule batterie au lieu de
deux. La RS adopte par ailleurs
I’habillage de la 1100 Sport avec
notamment le nez de carénage
doté de deux entrées d’air ali-
mentant le boitier d’admission.
La position de conduite s’en
trouve elle aussi améliorée méme
si, avec un réservoir aussi long,
la moto est plutot destinée aux
grands gabarits. Malgré tout, les
genoux butent encore sur les
couvre-culasse, expérience cui-
sante sauf sur le proto essayé qui
était équipé d’éléments en com-

posite imperméables a la chaleur.
Mais les modeles de série conser-
veront leurs couvercles en alu
jusqu’a nouvel ordre. La RS
parait plus svelte et plus agile que
la précédente Daytona. La posi-
tion de conduite naturelle, avec
juste ce qu’il faut de poids sur les
bracelets pour ne pas risquer de
fatiguer les avant-bras et les
coudes, serait idéale pour les
longues heures en selle si préci-
sément cette derniere était a la
hauteur. Un meilleur rembour-
rage serait le bienvenu et si le
strapontin passager est accep-
table pour se balader en duo sur
les boulevards (mais pas plus),
jaurais préféré disposer d’un

traditionnel c61é tracteur

des Guzzi, avec une courbe

de couple trés plate, on ressent
beaticoup moins les vibrations,
tremblements et trépidations
gu'autrefois, alors que la vigueur
entre 4 000 et 7 000 tours

est toujours bien perceptible.
La distribution est restée
bruyante, et la boite de vitesses
de la moto essayée (la premiere
sortie des chafnes) manquait
manifestement de kilometres.
Bien qu'ayant bénéficié des
mémes améliorations que

celle de la Daytona, elle était
dure a actionner et le point
mort impossible a trouver.

A I'exception de la monte
pneumatique (des Pirelli
Dragon GT a la place des
Michelin), la partie-cycle est

la méme sur les deux machines.
La 1100 Sport sera disponible
en jaune, noir ou rouge alors
que la RS Daytona ne sera
proposée qu'en rouge.

petit dosseret de mousse pour m
caler plus confortablement. L
bulle possede I'inclinaison par
faite pour dévier la pression d
Iair sur les épaules plutot qu
sur le casque, ce qui réduit le
turbulences ou les bruits aéro
dynamiques et fait de la RS un
moto reposante a haute vitesse
En s’aplatissant derriere la bulle
on soutient sans effort un bor
210 de croisiere pendant des kilo
metres. A cette vitesse, 'aiguill
du gros compte-tours Veglia
fond blanc indique enviror
7 500 tr/mn alors qu’a la limit
de la zone rouge (8 500 tr/mn
on atteint 240 km/h au compteur

Certainement trés esthétique



