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terdits aux machines lourdes) devraient faire
la différence.

TSR

Chaque fois que le rapport poids puissance
devient prépondérant, ce choix technique
s'impose. Et c'est la raison pour laquelle
MEK prend cette option pour le Paris-Dakar.
Jusqu’a présent, 'utilisation du deux temps
bloquait sur l'autonomie, car le rendement
d'un monocylindre deux temps de 500 cm?®
est désastreux. A linverse, le moteur de
RDLC Yamaha posséde un rendement trés
elevé quand il est dans les tours puisque
I"'écart de consommation dans ce cas est
directement proportionnel a la différence de
puissance (+ 40 %). Les premiers essais
dans le sable mou indiquent une consomma-
tion qui ne devrait jamais dépasser les 16
litres. C'est beaucoup dans |'absolu, mais un

Vue de face, c’'est pas triste non plus et on
visualise facilement l'intérét du garde-boue
a ras de la roue pour favoriser le refroidisse-
ment du radiateur, parfaitement abrité des
chutes par les berceaux du cadre.

Vue de l'arriére, la MBK innovation bouls-
verse les traditions esthétiques des rallyes.
Pas de doute, l'inspiration Grand Prix est
passée par la. Noter au passage que la
largeur du réservoir reste mesurée malgré
les 48 litres de contenance. Pas de probléme
pour gagner encore 20 litres si le besoin s'en
fait sentir.

Reéalisé a la main en aluminium le radiateur
articulé sur ses supports inférieurs peut
basculer vers I'avant en libérant la goupille
supérieur. L'accés aux bougies et aux valves
est alors immeédiat. Le montage du réservoir
swur silent bloc devrait éviter les problémes
de vibration a I'origine de bien des fuites.

L arriére du cadre est réalisé en tube d’alumi-
nium AG3 de 25 mm de diamétre et 2 mm
d’épaisseur. La prise d’air se fait vers |'ar-
riére et I'élément filtrant emprunté a I'auto-
moaobile s'intégre au réservoir. A noter que la
tdle a été préférée a I'alu pour la réalisation
du réservoir, la brasure a I'étain étant plus
courante en Afrique que la soudure sous

argon.

Le réservoir en alu sert & loger I'huile pour le
mélange tout en faisant office de couvercle
pour le filtre a air. L'instrumentation de bord
s’enrichira peut-étre d’'un compte-tours car
pour maintenir la consommation & un niveau
raisonnable, il faut impérativement se tenir
au bon régime.

L 'extréme compacité du moteur s’abrite der-
riére les pots beaucoup plus volumineux sur
un deux temps que sur un quatre temps.
Notez la béquille qui fait office de sabot
moteur, et en méme temps de logement pour
la trousse & outils. Une idée astucieuse
mettant a profit les petites dimensions de la
mecanique.

Méme si le moteur et certains élaments de
suspension sont d’origine japonaise, toute la
conception de la partie-cycle et de la moto a
été menée en France par Patrick Vallet et
Yves Kerlo. Le radiateur bascule vers l'avant
pour faciliter I'accés aux bougies et le sabot
moteur fera office de réservoir pour tenir les
5 litres d’'eau réglementaires du Dakar. Une
idée que Spira avait déja expérimentée avec
Succes.

Pour faire fonctionner I’'YPVS, la batterie est
indispensable, mais l'éclairage est alimenté
directement par le générateur. Le boitier en
alu est fixé sur le treillis alu arriére, juste a
cité de la bonbonne d’amortisseur. La com-
mande de frein arriére par céble sera peut
étre changée au profit d'une tige.

mono trés bien réglé utilisé dans les mémes
conditions consommait 12 litres. Sur un
Dakar, I'autonomie requise étant de 350
kilométres un réservoir de 60 litres (comme
Ligier et BMW) devrait laisser une marge
suffisante.

Le choix du moteur s'est donc porté sur un
groupe propulseur bicylindre deux temps a
refroidissement liquide développant dans sa
version de série 59 chevaux. Cette mécani-
que Yamaha utilisée sur les RD 350 LC
permet de dépasser les 190 km/h sur route.
Les premiers essais menés sur le sable
indiquent quant 4 eux une vitesse de pointe
nettement réduite, ce qui s'explique bien
evidemment par le brassage du sable qui
prend énormément de puissance. Radar en
main, on peut tabler sur un minimum de
145/150 dans le mou avec le plein, et
beaucoup plus dés que la machine s'allége et
que le sable devient porteur.

Ce moteur a la fois plus léger de dix kilos et
plus compact qu'un monocylindre 4 temps
trouve sa place dans une partie-cycle entié-
rement originale construite spéecialement en
tubes d’acier aviation. L'usage massif de
I"'aluminium {jantes, radiateurs, boitier de
filtre & air, partie arriéere du cadre, bras
oscillant, fourreaux et tés de fourche, sabot
maoteur, reservoir d'eau, réservoir d'huile
permet de descendre le poids & 135 kilos. Un
superbe exploit technique qui s'accompagne
d’'un centrage des masse exemplaire, déter-
minant pour la tenue de piste.

Innover sans expérience, c'est prendre des
risques. Mais le projet MBK Innovation, c'est
tout l'inverse de cela. Un cumul d’acquis et
d’ expérience glané en dix ans de compétition
a servi de véritable « banque de données » a
I"élaboration de la moto. Patrick Vallet et
Yves Kerlo, tout deux a I'origine du projet ont
marement réfléchi tout en consultant autour
d'eux. Vallet, c'est le vainqueur 125 de
I"Atlas, des Pharaons et du Dakar. Kerlo,
c'est un free- lance de la mécanique qui,
avant d'ceuvrer pour ce projet s'est fait les
dents dans les paddocks de vitesse en
compagnie d'Alain Chevallier, puis en partici-
pant a la préparation des machines du Dakar
de Sonauto, puis en faisant I'assistance du
Dakar toujours pour Sonauto. Autant dire
que la mécanigue dans les sables, il connait.
Ainsi, pas une option n'a été prise sans se
reférer @ une expérience déja menée sur le
terrain. Les bonnes idées qui en valaient la
peine ont été reprises, certaines venant de
Max Balmassire, un autre mécanicien de
Grand Prix ayant ceuvré aux cOtés d'Espié
puis de Mattioli. Et les innovations sont des
réponses a des problémes qui ne trouvaient
Jjusqu’'ici que des solutions approximatives.,
La MBK n’est pas une étude de style « gratui-
te » mais l'illustration de la nécessité d'in-
nover.

Bien entendu, il faudra voir & |'épreuve de la
piste si les possibilités théoriques se confir-
ment dans la pratique, mais la bréve prise de
contact que j'ai pu effectuer laisse entrevoir
de trés réélles possibilités.

Dans la liste des inconnues que le rallye
d’Algérie devrait permettre de mieux cerner,
citons : les choix de braquets apparement
trés importants, la consommation réélle, les
performances réélles, la tenue des Bib
Mousse Michelin, et bien sdr la fiabilité.
Rendez-vous est pris, on vous tiendra au
courant.
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