


PréepaRation

hez Edelweis motorsport on

connait mieux que bien les motos

BMW. |l faut dire qu’outre-Rhin, le
flat twin culbuté fait partie intégrante de
la culture moto. Aussi, les préparateurs
qui se penchent sur son cas sont nom-
breux et inventifs. Dirk Schaeffer est de
ceux-la. Convaincu de pouvoir extraire la
substantifigue moelle de tous les moteurs
estampillés de I'hélice, il ne recule devant
aucun sacrifice, ni trait de génie. De cette
méme race que Siebenrock ou Fallert
(d’autres grands noms), il vise avant tout
la performance et le caractere mecanique.
C’est grace a Pascal Pouhair (2PMA), un
importateur francais de pieces speéciales
et de motos allemandes d’occasion, que
nous avons pu réaliser un galop d’'essai
de cette R 90 S, sur le circuit de Magny-
Cours. Une journée d’entrainement sur le
tracé nivernais, organisée par Christophe
Garcia Organisation, réunissait quelques
ténors du championnat de France de
vitesse. Beaucoup de motos modernes
(gavées de chevaux et trés huppées) au

milieu desqguelles la 30 S faisait office de

gentille” mamie. Mais une Mamie tout a
fait verte et vaillante, avec encore pas mal
de charmes et de ressources

> o= notre essai mélange sub-
== genres. Son cadre d'origine
=r=—=~1 renforce est ameénagé pour
—or1202 aise du bloc (renforts

T parte basse démontable). |l
Jn bras oscillant paralever
1700, (des générations 93-99).
on d'un tel élément demande,

s vous en doutez, un certain savoir-
T un travall tres important sur la plu-
=S pieces concernées. Laxe de bras,
/=r3ant le cadre est maintenu en place
e bague tournée et rapportée sur le

e gauche du monobras. Superbe bou-
qui a du couter pas mal de ciboulot)
-a suspension du monobras est confiee
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Cette R 90 S, assaisonnée a Ia sauce sBll. mms
ol trente ans en arriere, au temps des "Battlie Of Twin“.

Résolument racing, la selle en cuir retourné prend
place sur la coque d'origine.

a un élément Ohlins réglable, 8 bonbonne
séparée. Le tirant du paralever est réalisé
en alliage et est réglable en longueur (pas
inversés) pour adapter |'assiette de la
moto. Ainsi on peut relever l'arriere de la
moto et mettre plus ou moins de poids
sur l'avant. Le monobras supporte une
jante en 17 pouces de diametre en alliage
forgé, directement prélevée chez PVM,
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en 17 pouces de diametre et un pneumatigue =

La fourche telehydraulique de provenance inconnue cor
ante 17

S Wy
A

-

transporte vingt

un bon faiseur. La largeur du pneu arriere
(Metzeler Racetec) est de 190 mm. A
I'avant, une jante de méme provenance
et diametre adopte un 120 mm de large,
plutdét conventionnel (!). Puisque nous
sommes rendus la, autant détailler le train
avant. Les disques acier de chez BMW
sont installés sur des supports tournées
et fraisées dans un bloc d’alliage. Les
étriers Brembo sont de série BMW. Ce
freinage de qualité est commandé via un
maitre cylindre de chez Lucas, accompa-
gné de son maitre-cylindre en ergal taillé
dans la masse et de sa durite “aviation”.
Pour faire bonne mesure, on a adopté des
plaquettes racing. La fourche, tradition-
nelle, recoit un kit de ressorts spéciaux.
Elle dispose d’'un réglage de détente a sa
base. Le cockpit est simple, mais de bon
gout et hormis un guidon en alu large de
type TT, on n'y est pas dépayse. Il y a
méme des clignotants de série 2 en bout
de tube (clin d'ceil sympa). Compteur et

e detente a sa base. Elle accueille une
ouble disque est de provenance BMW.
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Flat Racer

Le bloc a recu tous les imgresdients pour fonctionner mieux. Gros cylindres, soupapes idem et culasses retravaillées. Les tubulures d'échappement en inox sont
d’un diametre angmete (47 mmi. Apanage des R 90 S, les carbus Dell Orto de 38 mm sont ici agrémentés de cornets en alu bien jolis. La boite a air, inutile,
est néanmoins comseme= L= iwas escillant est prélevé sur les R 1100 R. Au-dela de présenter une prouesse technique, ce montage permet une tenue de route
améliorée, une assietie négjisiiie =t des rapports de pont différents. Pour juguler les ardeurs de la belle en sortie de virage ou sur route défoncée, un amortisseur

compte-tours =n bomme pi@ce mano de
pression et ampemmmems c=ns @ bulle,
c’'est comme urn=s wraie 30 S on dit aussi
une “Nonan= = nusrre-Cuserain). En
revanche, la T=mor ErEnsoe de téte
de fourche es: f@mmne mamson ca a l'air
costaud). Cor= mecammueE, B Doc a vu
sa cylindrée augmam=e I20 om3) et un
travail impora swr s concwsts d'ad-
mission et =z =ile s souospes a été
effectué. Un coumie sllumages et nstallé
De fins comet= an aEllw w=mmpi@cant e filtre
a air (dont on =z coms@mmeE B Doite) sur
les Dell Orto ag= 38 mmm aie ciesete. Les
échappements m=miisEs @mn Twe nox de
fort diamet= LI ™im Zmme =S en Y
sous le bloc =x som mEx cam=r prolongé
(entretoise d i) Wm wmouwe Slencieux
SR racing en e S ChEnges oe donner
le son. La sale asmmr fime) @ pesu retour-
née est instalies swr wne COOWe C origine.
Le réservor == um mmodige = oase, le
tout est recowwear olwm o =2al des
plus classigues. Fmur tmmmer o= tour du
propriétaire mMows S e ZTention
sur |'amorossaur e dimsrmomn ow esS com-
mandes recuisss, mmirmEiiseEs = res élé-
gantes. Ans Smwmss F WL = =st préte
a affronter = musm, O

Quelques “owrrs

de chaut =

Prendre oacs = o mrz e deman-
de pas toc IE DurTmEsTOwe = guidon
est positorie zmmwEr TEIurEliETent et les
bras écar==s e m oo bras de
levier. La —onz Ml N === 10 (101U | o
les commanciEs &L DMED, T=S =0 arriere,
déroutent o G mmimmEs 22 gaz a
tirage rap«e =S s Emc=_wrer. Les
Dell Orto sor™ mE WS soorufs a ce
que je vors i el swr wr Tet de gaz
et iMmMmeg=m=m T il "EETOLE  montre
un caract=r= W METEE @ =gime) et
rageur (arore @ s ZEHE = culasses
travaillées: Cz s mr mes = 200 tours
et le flat ne = i s socroche de

de direction trouve place.

la zone rouge. Pour ma part, je limiterais les
montées a 7 500 tours en prenant soin de
ne pas louper de rapports. La boite est bien
une BMVWV, lente et ferme. Au bon régime
(5 500/6 000 tours) les rapports montent
a la volée, si on accompagne nettement
avec la poignée de gaz. Je ne trouve pas
trés facilement ma position avec ce grand
guidon et ce réservoir plutdt large. De plus,
il y a un moment que je n‘ai pas mene
une BMW “ancienne” sur la piste. Le bloc,
copieusement rehaussé dans le cadre,
déplace le centre de gravité habituellement
bas. Si la garde au sol y gagne, le compor-
tement est nettement modifié par rapport
a celui d'origine. J'ai un peu de mal a trou-
ver le bon fonctionnement...

Les choses se déecantent

J'apprends prudemment ce maniement
étrange et le truc vient peu a peu : Avec
un peu d’énergie, en forcant franchement
sur le guidon et le cale-pied interieur, on
balance trés vite la moto sur 'angle, tout
en gardant un poil de frein jusgu’au point
de corde. L3, elle devient plus raide, mais
accepte néanmoins de tourner. _a garde
au sol est suffisante pour e moment.
Pascal qui a déja roulé la machine dans
la session précedente a fait Trotier le pot
a droite. Je n'irai pas jusqus-'z, preferant
déhancher carréeément pour ne pas aller
tater du bitume av =

teurs. Je me fais p

de la zone rouge les
gue ligne (presqgus

-

s couvre-culbu-
aisir en urant au ras
r £ Jzans la lon-
commande
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Le clin deeil est amuesame zvec ces clignotants en
bout de guidom comme sur les series 2.

le freinage d'Adélaide. Je coupe a 100
metres et saute sur les freins. Trop t6t !
Je suis a l'arrét dans le droit en épingle.
Dans la descente vers le 180 °, je n’ai
pas le coeur de tout “jeter” a gauche et je
ressors mal. La mécanique, plus pointue
qu’a l'accoutumeée, rale et renacle, a du
mal a reprendre son souffle. En ouvrant
en grand, le gros couple, bien présent des
3500 tours, me permet d’en sortir sans
trop de peine, mais je manque de vitesse
a la relance. Je me fais déposer propre-
ment par mes congéneres en sportives
japonaises modernes. Je ne peux pas
lutter, le rapport poids-puissance n’étant
pas en ma faveur. Sur le freinage avant
le droit du chateau d’eau, je mets a profit
la puissance du maitre-cylindre Lucas, et
ne m’aide que trés peu du frein arriere.
Mordant dés la prise du levier et dosable,
le freinage est aussi tres endurant, aucune
modification de comportement n'apparait
du début a la fin de la manche. Une man-
che qui passe plutdt vite. Les 20 minutes
sont déja passées, le drapeau a damiers
s'agite, je profite de chaque meétre du der-
nier tour. Un peu vidé, du bruit plein les
esgourdes, comblé et déshydraté, je ren-
tre un peu penaud. Décu aussi, de n‘avoir
pas su trop vite tirer la quintessence de
ce flat crapuleux. Je me dis qu'il y a du
boulot et qgue mener un flat costaud, vite
sur la piste, demande une dose d'expé-
rience indispensable. De celle que j'ob-
tiendrais assez vite (parce que je le vaux
bien), si Pascal voulait bien me confier sa
belle quelques jours, afin de m’entrainer
sur mes tracés préférés. Juste pour la
gourmandise et les sensations, avec les
quelques difficultés qu’il faudra surmon-
ter, je ferais volontiers un stage prolongé
avec cette moto capable d'aller chasser
le chrono sur la piste comme de se tirer
une petite bourre sur la route (gréce a
son équipement street-legal). La preuve,
une fois encore, gu’il n‘est pas toujours
indispensable d’avoir une moto dernier
cri, pour se faire plaisir...



