YZF R1 2002/2003. 
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Le monde de la R1 est un tournant : c’est d’ailleurs la règle générale pour le supersport !

Surnommée The One (l’unique), la seconde génération de R1 génère toutes les passions que les engins dits hypersports procurent :  prendre de l’angle, ressentir la vitesse sur route comme sur circuit.

Dans le passé, l’augmentation de puissance et la vitesse maximale étaient le centre d’intérêt de la plupart des pilotes sportifs, les grandes performances des catégories les plus élevées ont atteint un tel niveau qu’elles requièrent l’attention constante du pilote qui les emmène à très haute vitesse. 
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Yoshikazu Koike pris la succession de Kunihiko Miwa surnommé M. « Pas de Compromis », le créateur légendaire de la R1 originelle, comme conducteur de projet. Il annonça les points clefs du nouveau développement : « Notre plus important challenge est de garder les meilleures qualités de la R1 tout en continuant cependant à l’améliorer encore. Notre désir est de créer une machine qui répondrait spontanément à toutes les actions du pilote et ce, à un très haut niveau de performance ».

Les pilotes désiraient cela. Hennes Fisher, consultant au programme de production : « Je me suis senti bien sur la One dès le premier virage. A Fukuroi (Fukuroi est la piste de test de Yamaha au Japon) j’attaquais les virages comme si j’avais toujours connu la moto. Tout le packaging, la position de conduite, les réglages des suspensions et le contrôle de la puissance étaient si homogènes que vous n’avez jamais l’impression de vous battre avec la machine, mais qu’au contraire, elle vous assiste à tout moment. En d’autres termes : la One freine dès que vous caressez le levier. Elle vous accompagne quand vous prenez de l’angle pour chaque virage et accélère aussi précisément que vous actionnez la poignée des gaz. La moto est comme un gymnaste de très haut niveau – c’est de la précision de haute voltige ! »

D’autre part, la One est exigeante : pour apprécier tout son potentiel, il faut de l’expérience et l’aptitude à la piloter physiquement, condition pour laquelle vous serez récompensé en retour par ses qualités. La tenue de la corde en virage par exemple reste très précise une fois la moto inscrite.

Hajime Nakaaki, responsable de la géométrie du châssis de la One, explique comment les ingénieurs ont soigné la maniabilité : « La clef de la perfection est l’assemblage de la direction et sa colonne. Selon le principe, la rigidité et fonction de l’attache très rigide de cette colonne de direction est l’assemblage assurant le pivotement très résistant à la distorsion. Mais une moto ne roule pas qu’en ligne droite mais subit constamment des changements de direction. Nous avons concentré nos efforts sur cela à ce sujet ».

Les changements comprennent également une nouvelle fourche avec un débattement diminué de 15mm (la nouvelle fait 120mm), des tubes plongeurs plus épais et des fourreaux de diamètre inférieur. Il y a également un tout nouveau châssis Deltabox de troisième génération avec bâti arrière démontable, et le bras oscillant asymétrique avec sa suspension modifiée. Le moteur a été remonté de 20mm dans le cadre pour en concentrer la masse autour de l’axe de suspension. La position du pilote, placée tout près de cet axe, achève d’apporter la maniabilité à l’engin. 
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Le leader du projet Koike ajoute :  « L’endroit où nous avons discuté et échangé nos idées était une petite salle de réunion derrière la voie des stands de notre piste de test. C’était une des plus importantes réunion dont on ne parle jamais. Je pense que ce sont ces petits meetings qui conduisent à la création d’étonnantes machines qui relèvent le niveau des productions et de ce fait, préfigurent les grandes lignes des générations supersports futures ».
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Les pilotes expérimentés savent que la puissance sans son contrôle ne vaut rien. La puissance est juste bonne à épater vos amis dans un prospectus de papier glacé. Mais quand il s’agit de dompter une puissance comme celle de la R1, vous devez en assurer le contrôle. C’est pourquoi le moteur de la nouvelle R1 possède ce coffre appuyé par un nouveau système d’injection et un nouvel échappement géré par le système Exup. 

Kenji Abe, responsable de la motorisation explique : « Pour la première fois en production moto, nous avons utilisé un système d’injection électronique à contrôle par dépression. Ce système permet un mélange idéal à bas régime en contrôlant l’apport d’air. Il ne demande pas d’électronique compliquée et allie les avantages d’une carburation avec ceux des injections d’aujourd’hui. En d’autres termes, on peut parler d’une fusion de l’analogique et du digital ».

Le système d’injection essence avec pistons à dépression utilise un piston déplacé par la dépression du moteur afin de réguler le flux d’apport en air indépendamment de l’action électronique. Le volume optimum d’air est ainsi acquis indépendamment de toute gestion électronique. A côté de cela, un calculateur électronique enregistre certaines données nécessaires au dosage optimal d’essence en rapport avec l’action du piston à dépression. On obtient alors la parfaite proportion air/essence du mélange d’alimentation. 

C’est le secret qui donne à la One une réponse si directe de la poignée des gaz. (A noter : Yamaha utilise deux partenaires ayant une grande expérience dans le domaine : Mikuni pour le senseur à dépression et Mitsubishi pour la partie électronique).
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Le nouvel allumage et le système Exup plus compact à l’échappement contribuent à l’injection le maintien du bon fonctionnement de combustion et d’évacuation des gaz brûlés. Deux valves, au lieu d’une sur la R1 d’origine, fonctionnent respectivement pour les paires de cylindres 1 et 4, et 2 et 3. Ceci explique l’importance du couple et son contrôle sur toute la plage d’utilisation. 

Le planificateur de production Shinichiro Nishimura est convaincu : « Il y a du monde dans l’industrie moto et si l’on devait choisir un modèle chez Yamaha qui sorte de l’ordinaire, je crois que ce serait elle. La One touchera le cœur des utilisateurs expérimentés d’engins supersports et je pense qu’ils sauront qu’à ce niveau de production, tout est dans l’homme, la machine et la communication des deux ».
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Voilà ce qu’est la One.

