Souvenirs de courses

LA PAROLE A KEN KAVANAGH

L’épopée de I'une des machines de course les plus fabuleuses de [’histoire, la Moto Guzzi V8,
racontée par le talentueux pilote australien Ken Kavanagh (1923-2019)

Propos recueillis par Robert Patrig

Nous avons choisi de publier ici I’intégralité des notes et des considérations du pilote australien Ken Kavanagh sur la Moto
Guzzi huit cylindres, un récit écrit au jour d’aujourd’hui a la premiére personne et relatif & son expérience vécue d’autrefois.

Certes, ses affirmations peuvent paraitre un peu irrévérencieuses, mais elles témoignent de sa fagon de s’exprimer, sans détours
car il enrichit toujours son discours de pittoresques insertions qui n’appartiennent qu’a lui. Laissons-lui donc la responsabilité
intégrale de son récit et aux lecteurs leur pleine liberté de jugement ! Que celui qui, par la suite, disposerait de bonnes raisons
de le contredire, se manifeste. Il trouvera hospitalité dans nos pages.

Les travaux relatifs a la Guzzi huit cylindres débutérent le mardi suivant le GP de Monza, en septembre 1954. Etaient présents
le Dr Carcano, Enrico Cantoni, Umberto Todero, Ken Kavanagh et, pour ’occasion, Fergus Anderson.

Le projet était alors inconnu de quiconque ne faisait pas partie du bureau d’étude du service course. Les calculs et les lignes
générales furent décidés par 1’ingénieur Carcano, tous les dessins réalisés par Enrico Cantoni. Todero était présent mais il se
chargeait de dessiner des modifications pour la 350 de 1955.

ACCORD DIRECTORIAL

e
Moi (ndlr : Kavanagh), je commentais principalement 1’évolution des travaux comme a mon habitude, les abordant dans le
méme état d’esprit qu’avec Joe Craig chez Norton. Quelques jours plus tard, je ne me rappelle pas combien, mais pas
beaucoup, on vérifia la viabilité du projet en étudiant les dimensions de la V8 au cours d’une réunion limitée au président (le
Dr Parodi), au directeur technique (Carlo Guzzi), au concepteur du département course 1’ingénieur (Carcano) et, peut-€tre, au
directeur de 1’établissement, le bras droit de Parodi (Mondo Micheli). Carlo Guzzi était un homme trés conservateur et
pragmatique, de la méme veine que Joe Craig. Il était contrarié a I’idée que Carcano congoive la V8 dans sa totalité, craignant
I’apparition de défauts difficilement corrigibles par la suite. Il persistait & vouloir d’abord concevoir une machine qui serait
soumise au banc d’essai.

Le docteur Parodi était ’actionnaire unique de Moto Guzzi. Il soutenait 1’idée de Carcano, repoussant celle de Carlo Guzzi.
C’est pourquoi il donna son assentiment a la mise en chantier du projet.

L’ingénieur Carcano nous fit le compte rendu de cette réunion dans le bureau juste aprés sa conclusion.

Le 1 février 1955, Fergus Anderson écrivit une lettre a toute la presse pour communiquer sa désignation en tant que directeur
du service course et, en méme temps, il fit allusion a ce qui aurait di demeurer un secret absolu : un nouveau et intéressant
projet était a I’étude. Il inclut de plus une copie du dessin initial. Cette lettre, d’abord publiée dans les revues spécialisées
anglaises (voir “The Motorcycle” du 10 février 1955 dont Anderson était le correspondant), déchaina la fureur de la presse
italienne a I’encontre de 1’'usine Moto Guzzi. Suite a cet épisode, Anderson fut blamé par la direction de la marque pour son
initiative arbitraire.

Le 18 avril de cette méme année, Anderson détruisit la moto au cours du premier essai sur le circuit de Modene, la pilotant
malgré 1’avis contraire des techniciens. Ces deux événements suffirent a convaincre Moto Guzzi de se passer de ses services,
une fois la saison en cours achevée.

PREMIERS ESSAIS
|

* SPA 1955. Pendant I’entrainement, on constata la rupture de tous les paliers de vilebrequin.

* SENIGALLIA 1955. Pendant I’entrainement, je m’arrétai pour cause d’incident mécanique.

* MONZA 1955. En entrainement, une vis de réglage moteur se dévissa.

* IMOLA 1956. Premiére course. Je me retirai a cause d’un probléme de température d’eau alors que j’étais en téte.

¢ HOCKENHEIM 1956. Je me retirai aprés 5 ou 6 tours pour cause de rupture des cages de bielles, alors que je menais la
course.

* ASSEN 1956. Vers la fin du 1 ou du 2° tour, tandis que j’étais en train de dépasser la MV de Masetti pour passer en
troisiéme position, le bouchon du réservoir de la MV s’ouvrit, aveuglant Masetti avec 1’essence, et provoquant le
déplacement brusque vers la droite de sa MV qui entra en collision avec ma Guzzi. Masetti tomba, moi je restai en selle
mais je perdis le repose-pied, la pédale de frein gauche et le carénage tordu bloqua la liberté de mouvement du guidon. Je
continuai lentement pendant encore un tour avant de m’apercevoir de la situation de Masetti et je me retirai.

Jusqu’a cette course, I’'unique V8 n’avait été essayée et pilotée que par moi-méme. Mais une seconde machine était en
préparation et Dickie Dale fut appelé pour commencer a s’entrainer. Il remarqua le méme défaut que celui que j’avais déja
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constaté sur la moto : dans la rapide courbe a gauche nommée “Ascari” (Alberto Ascari était mort dans ce virage au volant de
sa Ferrari le 26 mai 1955), la V8 devenait, a environ 240 km/h, dangereusement ingouvernable.

L’usine invita alors Stanley Woods en Italie pour avoir son avis sur la moto. Le jour ou ce dernier essaya la machine, le circuit
de Monza était partiellement fermé pour cause de travaux sur le nouveau parcours et le pilote anglais se contenta de faire des
allers et retours sur la ligne droite principale.

PROBLEME DE FOURCHE ?

. |
Apres une heure d’essais, il déclara que la moto était parfaite mais moi, je continuais a insister, affirmant que la fourche était la
cause du probléme constaté a grande vitesse. Je suggérai d’essayer une fourche aux caractéristiques connues, une fourche de
Norton Manx. Carcano s’offensa de 1’idée.

C’est seulement a ce moment que Bill Lomas commenga a fréquenter 1’équipe de la V8 ; il n’avait pas encore piloté la moto.
Selon lui, le trouble venait de la distribution des masses et il fallait monter un bras oscillant plus long.

* SPA 1956. J’essayai la V8 avec un bras oscillant plus long en entrainement. Combien de frayeurs je me suis fait dans les
courbes longues, rapides et réguliéres ! Aprés quelques tours, je m’arrétai pour affronter Carcano. Je lui dis qu’avec la
moto dans cette configuration, il valait mieux faire piloter Stanley Woods et Bill Lomas. Jamais plus je ne la conduisis.

* SOLITUDE 1956. Lomas était a la seconde place derriere Duke. Il se retira en méme temps que lui apreés quelques tours a
cause d’un probléme de température d’eau (voir le livre de Duke “In Pursuit of Perfection”, page 133).

* SENIGALLIA 1956. Lomas tomba aprés quelques tours en tentant de ne pas se laisser distancer par Monneret sur Gilera ;
Liberati, en téte sur I’autre Gilera, remporta la course.

ARRIVEE DE CAMPBELL
I
Peu aprés, a Monza, Lomas se blessa gravement au guidon de la 350 Guzzi monocylindre et il resta absent des circuits pendant
pas mal de temps. Keith Campbell prit le relais.

* MONZA 1956. Apres un départ brutal, Campbell se retira au bout de 3/4 de tour sur casse des roulements de vilebrequin.
(Depuis le début de 1954 et jusqu’a ce GP, le moteur de la V8 était monté avec des bielles a chapeaux tournant sur des
aiguilles avec des cages en duralumin).

En octobre 1956, je quittai I’usine Moto Guzzi pour des raisons connues de moi seul et de Mondo Michele A partir de ce
moment, tout ce que j’ai appris sur la Guzzi m’a été transmis au travers des informations de Dickie Dale et de 1’ingénieur
Carcano avec lesquels j’étais resté en contact.

Carcano me fit ainsi savoir qu’il avait été a Stoccarda pour discuter avec Hirth de la fourniture de vilebrequins Porsche pour la
V8. Il me raconta combien il avait été choqué par le comportement de Hirth qui, durant la conversation, sortit un sandwich au
fromage d’un tiroir du bureau et le mangea.

Il y a environ 10 ans, Farneti de Rimini et Battilani d’Imola vinrent me trouver a Bergame et me montrérent un vilebrequin
assemblé de la V8 : il était magnifique. Ils ’avaient obtenu a Mandello. Or, a compter du début de I’année 1954, ’'une des
discussions récurrentes entre Carcano et moi avait porté sur l’utilisation d’un vilebrequin assemblé ou monobloc. Carcano
persistait a affirmer qu’un vilebrequin d’une seule piéce était plus rigide et, jusqu’a ce que je quitte Mandello, la construction
d’un vilebrequin en plusieurs éléments n’a jamais été envisagé. J’en déduisis donc que la fabrication en avait été faite durant
I’hiver 1956/1957.

* 25 OCTOBRE 1956. A Brescia, Dickie Dale battit le record du monde départ arrété sur un kilométre (21794 : 144,8 km/h)

et sur un mile (30709: 185,99 km/h).

1957 : DERNIERE ANNEE
|

* SYRACUSE 1957. Colnago se classa premier de la course nationale italienne.
* 26 FEVRIER. A Terracina, prés de Rome, Lomas réalisa un temps de 2’2707 (243,572 km/h) sur 10 km départ arrété.

¢ IMOLA 1957. Lomas se blessa de nouveau gravement, toujours sur la 350 monocylindre, et il resta éloigné des pistes
jusqu’a Assen. En entrainement, Colnago tomba dans Tamburello (aujourd hui courbe Senna) et il se blessa gravement.
Jamais plus il ne courut avec la V8.

* HOCKENHEIM 1957. Dale finit quatriéme. Campbell se retira au 4° tour pour cause de panne moteur.
¢ T.T. 1957. Dale termina a la quatrieme place ; la V8 tournait sur 7 cylindres seulement.

* ASSEN 1957. Lomas recommenga a courir, il tomba en entrainement, se blessa gravement a la téte et, aprés étre resté
longtemps entre la vie et la mort, il mit un terme définitif a sa carriére. Dale tomba avec la 350, se cassa les deux chevilles
et ne put reprendre les courses avant ’année suivante.

* SPA 1957. Campbell prit la téte de la course mais dut se retirer aprés quelques tours sur panne moteur.

* MONZA 1957. Lors des essais, Campbell tomba a grande vitesse dans la courbe “Ascari”. La moto glissa sur 260 métres (la
précision de la distance s’explique par le fait que je I’ai personnellement mesurée avec les mécaniciens de la Moto Guzzi).
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Il se cassa le poignet et I’épaule et resta indisponible jusqu’a 1’année suivante. Il trouva ensuite la mort en France au
guidon d’une Norton, le 13 juillet 1958 durant le GP de Cadours.

Bryen s’entraina sur la machine mais il refusa de participer aux courses. J’étais son interpréte auprés de Mondo Michele.

Ainsi, a Monza en 1957, il y avait bien deux V8 dans le box Moto Guzzi mais... aucun pilote pour les conduire. Ce fut la fin de
la saga de la Moto Guzzi V8.
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