Derrriére les gros V-Twins connus se cache peut-étre une petite révolution pour l'usine
qui a la ferme intention d’aller de I'avant.

VISITE D'USINE

Une petite intrusion dans 'usine de
Mandello del Lario, fief de Moto-Guzzi,

nous a permis de constater que le
deuxiéme constructeur européen de
motos de plus de 350 cm® était en

pleine gestation et se penchait
sérieusement sur ['avenir.

Ivan Magot

Moto-Guzzi est effectivement le deuxiéme cons-

tructeur européen aprés B.M.W. avec 20 000
motos fabriquées par an et 25 000 cyclos. Tout cela
représente 40 % de I'exportation et 350 millions de
francs de chiffre d'affaires. Dans ce flot de chiffres, le
marché militaire n’'est pas & oublier car, il représente
une sécurité pour I'usine impliquant de ce fait une
construction annuelle réguliére. En effet, ce marché
(réparti partout dans le monde) vaut 3 & 4 000 motos
par an, ce qui n'est pas une mince affaire. Mais pour
bien comprendre la fagon dont fonctionne Moto-
Guzzi, il faut jeter un oeil de I'autre c6té du mur. A
savoir, quelle organisation sous-entend la fabrication
d'une moto.
L'usine de Mandello est en fait la « véritable » usine
Moto-Guzzi. C'est dans cet antre que 'histoire de la
marque a pris ancrage, celle 1a méme qui transpire
encore 4 travers ses vieux murs. C'est ici que Carlo
Guzzi et Giorgio Parodi ont monté leur tente en 1921
pour fabriquer leur premiére moto, aidés de 17
employés pour vendre, sur 300 mZ... 17 motos (des
500 Sport 14) dans |'année. Aujourd’hui, ils sont
550 a fabriquer toutes les motos de 850 cm” et plus
de la gamme actuelle. Car tout n'est pas centré
Mandello, les moteurs de 750 cm® et moins sont
réalisées  I'usine Innocenti de Milan et les partie-cy-
cles de ces mémes modeles sont construites & |'usine
de Pesaro (320 employés). Comme vous le voyez, ce
n'est pas simple, et la réalisation d'une Guzzi n'a rien
de franchement centralisé. On verra dailleurs tout 3
I'heure que la centralisation est un des objectifs
principaux de la marque.
Vu la distance (500 km) séparant |'usine moderne de
Pesaro de celle de Mandello, on comprend effective-
ment qu'il faille faire quelque chose, dans un sens ou
dans un autre...

La réaction de Guzzi.

Quand on demande & Paolo Donghi, le PDG des
usines Guzzi et aussi I'enfant chéri de De Tomaso,
quelle solution il entrevoit pour faire évoluer la
marque, il va droit au but derriére son sourire latin :
« Nous avons actuellement besoin de renouveler
notre jeune clientéle. D'aprés de récents sondages,
nous nous sommes apercus que I'4ge moyen de
['utilisateur Guzzi se situe entre 25 et 28 ans. C'est
relativement 4gé. Il faut donc bouger et travailler du
cOté des petites cylindrées, du tout-terrain (NDLR :
Benelli, alias Guzzi, engage une 125 cross pour les
GP 87) et aussi de la catégorie 350 qui, est
accessible dans notre pays dés 18 ans (21 ans pour
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les cylindrées supérieures) et est surtout moins
imposée que les grosses cylindrées. » On est automa-
tiquement tenté de se demander quelles solutions
seront envisagées dans un futur proche pour rendre
tout ceci facilement réalisable et vers quels types de
machines la marque se tournera bientdt. ¢/ est
évident que sur plusieurs points, |'usine a besoin
d'étre réactualisée. Tout d'abord, nous aimerions que
les machines-outils fabriquant les moteurs de moins
de 850cm® soient déménagées & Mandello, Si
I'accord Chrysler-Maserati (rappelons que Maserat,

o

g,

Umberto Todero, responsable du département
recherches, a beaucoup de poids 4 Mandello. Sa passion,

S$a vie, son amour se résument en un mot :

la mécanique.
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Les marchés d'Etat (Police-Armée), une clientéle sre pour I'usine Guzzi.

comme Guzzi, fait partie du Groupe De Tomaso),
prévoyant la vente de 4 4 10 000 voitures aux USA
s'avoue positive, Moto-Guzzi pourra profiter de cet
état de chose et étre modemisée. De toute fagon,
Maserati est indépendant de Guzzi et rien de négatif
ne pourrait en découler pour notre secteur moto.
Mais tout ceci n’est pas simple, 8 commencer par la
situation de Mandello. Entre les montagnes, la ville et
le lac de Come, il n'y a pas moyen de s'étendre en
superficie. Parallélement 4 tout cela, nous allons nous
pencher davantage sur la gamme trail qui représente
un marché trop important pour étre mis de coté. Nous
I'avons déja prouvé avec la V 65 TT et maintenant
avec la 650 NTX, mais |'avenir réservera des
surprises. Par ailleurs, les V-Twin seront trés moder-
nisées et les relations de presse plus étendues. »

M.J. : « Mais un accord avec tous les cons-
tructeurs européens n‘aurait-il pas pu ouvrir
un nouvel horizon pour la moto ? »

P. Donghi : « Non, la tentative a déja été faite par M.
De Tomaso, mais aucun accord n'a pu étre réalisé ni
méme entrevu. »

Pas de doute, Moto-Guzzi sent bien qu'il faut envisa-
ger sérieusement |'avenir. Quelle sera donc la réper-
cussion de cette décision sur |'ensemble de la
gamme ?

M.J. : « Quelle serait votre autocritique
concernant les modéles actuels ? »

Autant vous dire que le silence se fait assez rapide-
ment et que les sourires, tout en restant présents, ne
prennent plus la méme signification.

« Vous savez tout de méme que la roue de 16" surLe
Mans n’a pas fait I'unanimité. La T5 par ailleurs ne

nous a pas semblé étre trés bien suivie promotionnel-
lement pariant ! »

N’attendez pas de réponse pour la Le Mans, tout ce
que j'ai pu apprendre dans les couloirs de |'usine,
c’est que la partie-cycle, désormais remaniée, tient
par terre. Par contre, les prochains modéles sportifs
risquent fort d'étre montés en 17 ou 18", Malgré
tout, Paolo Donghi ne se dégonfle pas et répond tout
de méme  cette question: «/a plus grosse erreur
que nous ayons faite est d'avoir voulu, avec la T5,
suivre le mouvement japonais en lui conférant une
allure nettement trop proche de ce que les asiatiques
présentaient. A nous maintenant de les contrer sur un
autre terrain. Pour les combattre (car ils représentent
75 % du marché des plus de 350 m), nous allons
donc faire des efforts sur le prix d'achat, celui des
piéces détachées et ['image de longévité de Moto-
Guzzi & laquelle nous voulons avant tout rester
fidéles. Par ailleurs, nous allons aussi évoluer coté
finition, comme nous avons déjd commencé avec
I'équipement de la NTX. »

Effectivement, la NTX présente désormais des comp-
teurs et des commodos trés proches de I'excellente
finition japonaise. Mais ce qui nous intéresse surtout,
c'est de quelle maniére la gamme va évoluer. Les
trails, vont donc &tre soignés avec une nouvelle 750
bicylindre dotée du moteur de la V75 et d'un
équipement encore plus complet, monoamortisseur &
biellettes & I'appui. Son nom sera « Duna » et une
version 350 est aussi prévue pour I'ltalie. A c6té de
cela, les gros V-Twins vont étre transformés,
accueillant comme les petites, des culasses quatre
soupapes, mais aussi un systéme de distribution par
courroie. Pas moyen d'en savoir plus sur le futur
proche te la marque. Ah ! si | Nous avons croisé dans
I'usine une dréle de California, & peine peinte, et
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surtout au bruit franchement différent de celui des
twins habituels. Automatiquement, dans nos petites
tétes le V4 dont on parle depuis déja trop longtemps
s'est dessiné en moins de temps qu'il n'en faut pour
le dire. Mais Ia encore, cest tout juste si on ne nous a
pas masqués de peur que I'engin soit lui-méme
démasqué. Malgré tout, dans ses propos M. Donghi
ne nous a pas démenti que Moto-Guzzi risquerait bien
un de ces jours de nous faire un coup 4 la K 100. Le
V4 quatre soupapes traine ses guétres depuis trop
longtemps dans les couloirs de I'usine pour qu'il ne
nous péte pas au nez dans |'année qui vient. Il ne nous
reste plus qu'a retourner & Mandello pour découvrir
en espions ol se cache cette vilaine cachottiére.
Manifestement, c'est elle que nous avons vue sortir
car aprés avoir fait intrusion dans le local de
recherches, notre accompagnateur n'a pu cacher sa
joie en voyant qu'il n'y avait rien d'indiscret &
découvrir. Bref, Guzzi a tort de copier les japonais au
niveau des cachotteries, on aurait aimé en savoir plus
sur ce V4 franchement trop long  éclore. Tant pis, il
faut bien se faire une raison.

« Pas de service course
officielen 87 »

Eh non ! Denis Bacholle, I'importateur Guzzi pour la
France, ne cache pas sa déception devant cette
révélation de Paolo Donghi. En effet, si en Italie la
clientéle jeune peut se glaner dans les petites et
moyennes cylindrées, ce n'est pas aussi évident en
France. De ce fait, I'image compétition revét une
importance conséquente. Malgré tout, I'usine s'en-
gage pour 87 & aider Denis en lui fournissant trois
vrais moteurs d'usine, étudiés par Umberto Todero
lui-méme, I'homme qui a participé avec Carcano et
Cantoni & I'épopée du V8. Ces moteurs d'usine
seront avant tout utilisés au championnat quatre
temps du Supermotard auquel Bacholle croit certaine-
ment encore plus qu'en Dieu. Les participations au
Dakar ne seront pas impossibles, mais 13 encore,
I'usine refuse toute implication directe. A propos de
Supermotard, notre dynamique importateur soutient
ses idées jusque dans le bureau du PDG lui-méme
sans rougir plus que ¢a. Avec le tempérament rital, je
vous assure que ca fait des discussions animées.
D’autant plus que Bacholle soutient que la future
Duna ne I'intéresse pas puisqu’elle fera double emploi
avec la NTX actuelle. Il propose 4 la place une version
Supermotard bien travaillée du V75. Pas de doute
que, si Guzzi peut arriver & accepter cette idée, et la
réaliser rapidement, la marque aura une longueur
d"avance dans ce créneau de plus en plus convoité. |l
N’y a qu'a voir le salon de Paris pour s'en apercevoir.
Le but de vendre 900 motos dans I'année en France,
pour oublier la chute de 13 % des ventes en 1985,
pourrait méme étre atteint avec une initiative de ce
type. Sil'usine ne veut plus de compétition, qu'elle ne
nous prive pas de rouler sur les animatrices de
bastcns a Lédenon, Carole ou ailleurs. A propos, si le
nom de Drobecq est déja associé & Guzzi dans ce type
d'épreuves, il n‘en est pas de méme pour Gritti qui
pourrait bien un jour étre contacté par |'usine. Les
bruits courent que Gritti payerait ses motos KTM
pour courir. SOr que le Supermotard tous frais payés
pourrait intéresser ce pilote italien déja légendaire.

MOTO-GQUZZI : DES LIEUX
ETDES HOMMES.

Moto-Guzzi, c'est avant tout deux hommes et
quatre usines. Le chef est bien entendu Alejandro
De Tomaso. Son fief se situe 4 Modéne ol sont
fabriquées presque artisanalement les voitures de
méme nom. De Tomaso est né & Buenos Aires en
1928 et attendra 1955 pour rejoindre |'ltalie od il
travaillera comme ouvrier 4 |'usine Maserati. Pas-
sionné de voitures, il court méme sur les engins de
la marque. Petit & petit, ce « self-made-man»
deviendra d'abord vice-président de Ford-USA &
Détroit par 'intermédiaire duquel il rachétera les
carosseries Ghia et Vignale. Maintenant, De To-
maso c'est a la fois Maserati, Innocenti, Benelli et
enfin Moto-Guzzi. A 57 ans, on peut dire que cet
homme n‘a pas franchement raté ses affaires ni
perdu son temps. A I'échelon en dessous, Paolo
Donghi, 46 ans, a sous sa responsabilité le nom
Moto-Guzzi et tout ce que cela peut représenter. A
savoir. les usines de Mandello (850 cm® et plus),
la partie de |'usine Innocenti réservée & la marque
(moteurs de moins de 850 cm”) et enfin, I'usine
ulta moderne de Pesaro ol sont fabriquées les
parties cycles des moins de 850 cm3. Bref, il y a
de quoi faire! Lui aussi a débuté en bas de

« Moto-Guzzi existera
toujours ! »

Parmi tous ces chiffres et précisions, il y a une chose
dont nous n‘avons pas encore parlé : |'ambiance.
Paolo Donghi est loin d'étre un simple PDG soucieux
de son chiffre d'affaires. Comme je I'ai déja dit, ses
rapports avec De Tomaso, son seul patron, sont
filiaux plutdt quautre chose et son amour pour le nom
Guzzi est tout aussi profond. Depuis maintenant 19
ans qu'il travaille pour la marque, il avoue s'amuser
encore et cherche sans cesse comment perpétuer le
mythe Guzzi. Ses ouvriers ne sont pas non plus en
reste et, sans aller jusqu'a dire qu'il est ami avec
tous, ses rapports avec eux sont tout ce qu'il y a de
plus chaleureux. Nous avons bien s0r vérifié ces dires
aupres des travailleurs par qui cette ambiance « fami-
liale » a été confimée. On reste malgré tout dans le
milieu du travail, mais imaginer Donghi aller aux
champignons avec ses travailleurs (genre de chose
qu'on n'invente pas) laisse tout de méme réveur.

I"échelle puisqu'il commenca 4 travailler & 14 ans
dans une fabrique de meubles. A force de cours du
soir de gestion et d'administration, il passera
contrbleur de gestion dans une usine d'électro-
mécanique et fera ensuite un stage de deux ans &
Iécole d'administration industrielle de Fiat. A 28
ans il entre & Moto-Guzzi dont il deviendra le
directeur administratif et commercial cing dns plus
tard. La suite logique fera qu'il sera directeur
général de Guzzi et Benelli en 1979. Bref, lui non
plus ne s'est pas endormi sur ses lauriers. Mainte-
nant, son ambition numéro un est, comme il nous
I"a avoué : « faire vivre Guzzi le mieux possible ». Il
considére d'ailleurs son travail comme un amuse-
ment. Quand on le connait, le c6té « patron »
s'évanouit pour laisser place au plaisir d'avoir
affaire @ quelqu'un de clair et précis & ia fois
souriant et passionné. De Tomaso lui-méme le
ressent un peu comme son fils et lui accorde toute
sa confiance. En gros, Paolo Donghi, le respon-
sable direct de Moto-Guzzi sait ol il veut aller, ce
qui ne peut étre que de bon augure pour la
réputation de la marque. L'avenir nous dira si son
dynamisme sera intervenu a temps...

Paolo Donghi, PDG de Guzzi et Benelli.
Un grand Monsieur, dynamique, incisif et
aussi proche de De Tomaso que de ses
ouvriers.

Vous vous voyez aller baguenauder dans les bois
avec votre boss, vous ? Bref, entre les vieux murs de
Mandello, la pointeuse hors d'4ge et cette ambiance
tranquille, les Moto-Guzzi sont fabriquées, presque
en dehors du temps. Pas complétement tout de
méme, puisque comme on |'a vu, Guzzi ne s'endort
pas sur ses lauriers, bien trop vieux pour suffire 3
perpétuer le nom. Paolo Donghi a compris tout cela
depuis longtemps et sait que maintenant, il faut
passer a l'attaque et montrer de quel bois le
deuxiéme constructeur européen se chauffe. La suite
des événements nous dira si I'inertie Guzzi est un
handicap ou un avantage par rapport & ce qui se
fabrique actuellement.

L.M.

VISITE D'USINE
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