Par Christophe Garcia
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epuis toujours, les amateurs des circuits
se plaisent a concocter leur machine
pour améliorer le modele d’origine. En
choisissant une ancienne de longue lignée, il est
aujourd’hui possible d’adapter des pieces modernes
pour obtenir un résultat parfois spectaculaire. André
Dideron et sa Guzzi en sont la preuve vivante. . .

On s’en serait douté, André Dideron est un amou-
reux des italiennes, mais avec un faible nettement
marqué pour les Guzzi. Comme il propose sur
mesure des réservoirs, des garde-boue et autres
carenages en aluminium, I'idée lui est tout naturel-
lement venue de se bichonner une Guzzi a sa fagon.
Et je dois avouer qu’il n’y est pas allé petit bras.
« Vas-y essaie-la, elle avance pas mal mais j'aime-
rais pas trop que tu la mettes par terre. J'y ai passé
quand méme quelques nuits blanches. ». Sur une
base de 850 T3 de 1976, seuls restent d’origine, la
boite, le pont, les amortisseurs arriére et le cadre.
Le carter-moteur est issu d’'une 850 T5 et toute la
mecanique intérieure est tirée d’'un moteur 1100
Sport d’origine : cylindres, culasses, vilebrequin,
embrayage et volant-moteur. Quant a la distribution,

elle est fabriquee en Ergal pour un gain de poids

d’un kilo, ce qui est énorme pour des piéces en
mouvement !

ACCROCHEZ-VOUS ! Pour faire rbnf_lé;r"

le moulin c’est assez rustique : aprés avoir mis le
contact a I'aide de I'interrupteur situé sur le com-
modo et d’appuyer sur le démarreur. Pourtant la
Guzzi semble plus que propre ; manque de temps
pour poser un interrupteur ? Qu’a cela ne tienne,
instantanement un rugissement grave sort des
deux “silencieux” Mistral a absorption en inox. Le
egendaire couple de renversement propre aux
moteurs transversaux est ici important. Au coup de
gaz la moto se balance de gauche et de droite pen-
dant un tres court moment pour ensuite laisser I'ai-
guille du compte-tours s’envoler. Pas de doute il y a
quelques vitamines dans le berlingot. C’est

dailleurs I'une des toutes premiéres sensations
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lées dans toute la machine, en
bracelets. Je suis enccare lmn de la

SPOB Sene Or semble peut—etr;

lors des premiers tours de roues. Non seulement le

moteur répond instantanément a la moindre com-
mande des gaz mais en plus il convient de ferme-
ment s’accrocher au guidon.

CAPTER LA BESTIOLE. Pour en avoir
le cceur net, il faut un terrain de jeu qui convienne
au temperament de cette Guzzi. Le circuit Paul
Armagnac de Nogaro s’y préte fort bien. Il faut

quand meme quelques tours pour “capter” la'besa‘-_"f-
tiole. Pas question de faire un temps, bien entendu,

mais les premiers kilometres sont un peu frustrants.
Je me débrouille sur une moto, mais j’ai la désa-
greable sensation que c’est plutdt elle qui m’emme-

moteur respire fort. Il pousse de maniére linéaire
des 2 500 tr/mn et je m’arréte a 8 000 comme me
'a indique André, mais monter beaucoup plus haut

dans les tours semble dans les cordes du moteur .

"procher de ses Iamntes I'ar cuntre

~semblent etre en me___:

ne que I'inverse. Un comble ! C’est certain, le ~haute. André Dideron ¢
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et les enchainements de virages sont avalés sans

coup ferir malgre le poids de la moto. La stabilité en
courbe a haute vitesse est un peu mise a mal, mais
le gain dans les passages plus lents compense lar-
gement. Le gain de poids au niveau de 'ensemble
est encore accru par I'adoption d’un habillage en
aluminium. La selle est copiée sur celle de Ducati
900 SS tandls que C est d’ une Guzzi V7 Sport que
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vient, peu de machines dans la méme catégorie

ne pas surestamer 'engin pour éviter de me retrou-
ver en catastrophe. En haussant un peu
je ressens alors tres nettement Ies vnbrat

freinage, assuré a I'avant par deux p'

actionnee avec précaution. Surtout Iors des 4ol0- -
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gradages car avec un frein-moteur ImDOrtant on a

tot fait de bloquer la roue arriére.

BIENTOT EN COURSE. Conscientdu

manque relatif de maniabilité des Guzzi, André |
Dideron a changé la fourche. Il a troqué celle d'ori-
gine contre une Marzocchi Racing aux tulaes de'i‘ffi
42 mm de diamétre et surtout plus courte par f'fj._;;f;,___j_j""'f_;i;
tion d'un té plat. L'empattement plus. r_edwé
~de gagner de maniére trés -f*ffi-f?nsml.e. enm:am ilit
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FICHE TECHNIQUE

Moteur. Bicylindre en V transversal culbuté a
2 soupapes. 1063 cm3 (92 x 80 mm). 2 carbu-
rateurs Dell'Orto réalésés a 41 mm. Allumage
Dynatex électronique et batterie 12 volts. Em-
brayage bidisque a sec et boite separée d 5 rap-
L ports. Transmission secondaire par arbre et
couple conique. Environ 95 ch a 8 000 tr/mn.
F Partie-cycle. Cadre tubulaire double-berceau
interrompu en acier. Fourche télescopique Mar-
zocchi Racing @ 42 mm et amortisseurs arriére
Koni. Double-disque avant @ 270 mm et disque
arriére @ 250 mm. Pneus Av.-Ar. : 110/80 x 18-
130/80 x 18. 175 kg a sec.

g IaMﬂfﬂ Est agréab!eam: san habillage aluminium, méme si les échappements gagneraient  étre moins
L&Narb!!rﬂfﬁﬂrsm#myawnt les cylindres de ce moteur 1100 cm’.
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® Puissance = * Boite de vitesses
e Maniabilité ® \/ibrations
® Agrément moteur * Freinage
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— Les Guzzi sont des motos tenant bien la route,

'

celle-ci, construite sur la base

d’une 850 T des années 70, ne fait pas
exception a la regle, mais requiert
un temps d ’ad?p;fatian.
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