: madone a une vu!galre .-
gelsha 7 Non, blen siir ! C’est pourtant
ce que nous faisons en opposant

une MV Agusta 750 S, le quatre-cylindres
le plus venéré de tous, a celle

qui.a popularisé ce type de motorisation,
la CB 750 Honda. En route pour

un comparatif au parfum de sacrilége.




—_ROUE DANS ROUE

ccessoirisee dés I'origine, la Honda CB 750

de Daniel dispose de tous les “goodies”

d'epoque. Avec son ensemble complet en
polyester, ses commandes reculées, ses quatre pots
peints en noir, etc., elle semble vraiment échappée
des années 70. Sans y mettre de connotation péjorati-
ve, ¢'est plus que jamais “la MV du pauvre” car cette
derniére revendique “de série” tous ces attributs spor-
tifs. Habillage sport, bracelets, commandes reculées,
selle & dosseret, mégaphones. .. rien ne manque & sa
panoplie. Son cadre et sa selle rouge flitent méme
avec le charme pompier mais, avec un tel logo sur le
réservoir, la belle transalpine peut tout se permettre,
Et quel moteur ! Si le quatre-cylindres Honda a large-
ment eu le temps de s'imprimer sur nos rétines
depuis 1969, la vision du bloc massif de la MV pro-
voque toujours la méme émotion. Normal, ce n'est pas
tous les jours qu'on en croise un sur son chemin !
Sculptée dans |'alliage, cette magnifique piéce de fon-
derie moulée au sable respire la noblesse et la force
et I'on pourrait rester des heures & la détailler. Mais,

Ci-dessous, une MV, ¢a a tout
de méme de la "gueule” ;

large et ramassée, on I'imagine
préte & bondir. Remarquez
Vimposant carter d’huile
derriére Ia roue avant,

ce n'est pas tout de s'extasier, il serait peut-étre
temps de les réveiller, ces belles mécaniques.

TITILLER... Sur la MV, il faut impérativement
titiller abondamment avant d’actionner la commande du
Dynastart caché sous le moteur ; cette exigence satis-
faite, le beau double-arbre résonne aussitdt. Du fait de
sa conception (roulements et engrenages en abondan-
ce), il n'est pas avare en bruits mécaniques mais le
grondement de ses échappements s'emploie — avec
succés — 4 les couvrir. La Honda, plus civilisée, se
contente d'un peu de starter et d'une pression sur le
démarreur pour se faire entendre. Et pour une fois, coté
musicue, la nipponne concurrence la diva. Son proprié-
taire a en effet choisi de la doter de pots plus libres
empruntés a une KO, premier modeéle et, pour faire
bonne mesure, il a 6té les chicanes situées a leur exiré-
mité. Le temps de chauffe se transforme donc en récital
et il devient difficile de trancher entre le son rauque et
puissant de la Honda ou les hurlements de la MV, évo-
luant du grave a I'aigu selon les régimes. >

Les guidons-bracelets,
le cadre double-berceau
tout rouge, le gros
tambour quatre-cames,
pas d’erreur, :
c'est une sportive !

 Réservoir “soucoupe
volante®, gros dosseret
de selle, quatre pots fins
et la protubérance du pont
 droite de la roue arriére.

ECLECTIQUE !

Grand amateur de deux-roues, Daniel Langanay
marche sur les traces de son pére, lui-méme col-
lectionneur d'automobiles et fervent motocy-
cliste en son temps. Pour lui, le choix entre les
deux motos de ce face a face ne se pose méme
pas : il les posséde toutes les deux.

Achetée neuve chez Urvoas, le grand conces-
sionnaire de Rouen, la 750 Honda fut en 1972
sa premiére grosse cylindrée aprés une (B 125
et une 350 Kawasaki Avenger. Elle affiche au-
jourd'hui 31 000 km au compteur.

Six ans plus tard, la MV a rejoint i son tour le
garage familial aprés avoir fait 'objet, toujours
chez Urvoas, d'une reprise a un client désireux
de s'acheter une 1000 CBX. A peine rodée, la
belle transalpine n‘accusait alors que 2.000 km :
elle en compte maintenant a peine le double.
Autant dire qu'elle est toujours a L'état neuf !
Interrogée sur la question de sa préférée, Daniel
m'a avoué une petite faiblesse pour la Honda
qui lui a toujours lais-
sé d'excellents souve-
nirs sur les routes de
montagne...  Mais
quand il s'agit de se
faire prendre en pho-
to, devinez derriére
laguelle il se range
immeédiatement 7!




Les quatre carburateurs

Deli’Orto partagent une cuve commune
deux & deux, Selon la technique ;
course. De méme, on jurerait Ia culasse
fierement marqﬁée “MV” directement
empruntée 4 fa MY de Mike _Ha.i‘bvaad. o




Le bien connu moteur

de la Honda a ici connu




TRADITION ;
CONTRE MODERNITE

Si les deux machines de notre essai arborent un
quatre-cylindres transversal alimenté par quatre
carburateurs, les similitudes entre leurs moto-
risations s'arrétent quasiment la.

En 1969, Honda jugeait l'argument quatre-cy-
lindres assez fort & lui seul pour subjuguer les
foules et c'est pourquoi la “Quatre-Pattes” se
contente d'un simple-ACT commandé par chai-
ne. Dans le camp japonais, on construisait mo-
derne (bielles a chapeaux, pompe trochoide...)
mais on pensait aussi efficacité a moindre coiit.
Chez MV Agusta en revanche, la logique était
tout autre. Il s'agissait de commercialiser une
machine a la hauteur de limage prestigieuse de
la firme. Pour cela, l'usine puisa sans compter
dans son héritage compétition et la 750 S dis-
pose d'une mécanique trés inspirée des moteurs
de course de la marque. Double-ACT commandé
par pignons, cotes super-carrées (65 x 56 mm
contre 61 x 63 pour la Honda), bielles forgées
d'une seule piéce... La MV privilégie donc les
solutions “nobles”. Construite a la main, elle ne
recourt a aucune chaine et compte moult en-
grenages et roulements dans ses entrailles. Seul
probléme — de taille — par rapport a la Hon-
da, son prix de revient n'a rien de comparable
et, sur le plan commercial, on sait & qui I'his-
toire a donné raison !

Pas étonnant que le café-racer
de Daniel Langanay “fasse”

si authentigue : Ia transformation
de la 4-Pattes date de 1972,

avec carénage de téte de
fourche, selle monoplace

et deuxiéme disque

de frein & I'avant.

PREMIERES IMPRESSIONS. La baite
de la Honda claque un peu au passage de la premiére
mais |'embrayage comme la sélection se révelent
ensuite sans soucis sur les deux machines.
Curieusement, aucune ne se fait méme prier pour
frouver le point mort. La poignée de gaz Japauto mon-
tée sur la Honda permet un tirage autrement plus
rapide que la poignée d'origine avec laquelle il faut
souvent s'y reprendre & deux fois mais, en contrepar-
tie, elle est du style “on-off" ; pas I'idéal pour doser les
gaz en sortie de courbe ! Celle de la MV se montre &
I'usage beaucoup plus souple et agréable.

En selle, les positions sont similaires sinon directe-
ment comparables. Z'avez vu la longueur du réservoir
Dunstall ? Fatalement, on se retrouve plus allongé sur
la Honda ! Les deux motos sont lourdes (autour de
230 kg pour chacune) mais la MV présente I'avantage
d'étre plus basse et ca se sent. La Honda est aussi
pesante & manoceuvrer qu'a béquiller, surtout avec
cette paire de bracelets bien refermés qui lui conférent
un rayon de braguage typiquement “racing”.

Dés les premiers tours de roues, une autre différence
se fait jour entre les deux machines : le comportement

Non seulement les pots
sont peints en noir, mais
en plus les chicanes amovibles
ont été dtées : le son
authentigue des “70's" !
Le graissage par carter
sec impose un réservoir
d’huile et des durits
d‘alimentation, placés
derriére le cache

latéral droit.

D. LANGANAY

¥, ‘

-\‘_______;__._________,_,_
PREPARATION ¢ ypvons —
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moteur, Dans les bas et moyens régimes, ¢'est clair, la
Honda domine les débats. Elle s'avere beaucoup plus
pleine, plus “coupleuse” que sa rivale. Sila MV accep-
te aussi de reprendre en 4° a 60 km/h, elle repart
avec moins de vigueur et la CB 750 "I'enterre” a
chaque reprise. Pour étre pleinement efficace, I'italien-
ne réclame en fait une conduite dans les tours, consé-
guence sans doute des choix technigues qui ont
prévalu a la Meccanica Verghera (double-arbre et
cotes super-carrées). Vers 5 000 tours, le moteur
change de son, miaule, hurle et la cavalerie débarque
en force. En face, “notre” Honda continue pourtant de
rivaliser ! En configuration standard mais avec ses
cornets d’admission et un réglage de carburateurs
adapté (aiguilles relevées d'un cran et gicleurs plus
gros), le quatre-cylindres japonais fait preuve d'une
belle allonge.

CONDUITE MUSCLEE. A fond de 5, la
MV franchit le cap des 180 km/h... quand la Honda,
avantagée par le montage d’un carénage téte de
fourche, tape le 200 compteur. A I'abri derriére sa
bulle, on peut méme croiser sans effort 8 180 »
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Les bielles de la Honda tournent
sur coussinets, technigue plus moderne
qui impose une pompe & huile
4 fort débit et une bonne filtration
fcartouche a I'avant). Sinon le moteur
n'a rien de révolutionnaire avec
son simple ACT entrainé par chaine
et ses deux soupapes par cylindre.
Comme sur les MV de Grand Prix,
le moteur est un noble double ACT
entrainés par cascade d'engrenage.
Mais I'embiellage tourne “a.I'ancienne”
sur roulements.

tandis qu'il est difficile de soutenir plus de 160 au gui-
don de la MV en raison de la pression du vent.
Surtout, avouons-le, on éprouve toujours davantage de
crainte & pousser l'italienne dans ses ultimes retran-
chements, ne serait-ce qu’en raison de la rareté (et du
prix !) des pigces de rechange. Alors, rendons la main
et intéressons-nous aux parties-cycles. ..

Premier constat, avec leurs guidons bracelets, les deux
machines sont aussi physiques 'une que l'autre. Leur
direction s'avére plutdt lourde et si leur tenue de route
ne souffre pas de critique en virages serés, les y ins-
crire ne s'effectue pas sans quelques efforts. Grace a
ses combings Ceriani a I'arriére, la Honda se montre
trés rigide et frotte rarement, la MV, elle, se laisse par-
fois aller & signer le sol de sa béquille centrale. Quand
I'horizon s'élargit, cette derniere avoue d'autres limites,
se mettant & louvoyer gentiment dans les grandes
courbes. En comparaison, c'est un comble, la Honda
semble plus saine. Avec les deux machines, il est tou-
tefois prudent de ne pas rentrer trop vite dans les
virages afin de pouvoir les négocier en accélération,
Régle de base : surtout, ne pas couper !

Au freinage, les duettistes se rejoignent. L'imposant
quatre-cames de la MV exige certes plus d'effort au
levier que la commande du double-disque optionnel
qui a pris place sur la Honda mais son efficacité est
tout aussi bonne. .. et son frein arriere beaucoup plus
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CARRIERE CONTRASTEE

Apparue en 1969, la Honda (B 750 Four va
connaitre 10 ans d'un formidable succés sans ja-
mais s'éloigner du concept initial. La MV Agusta
750 S en revanche évoluera davantage, bénéfi-
ciant notamment au fil du temps d'un freinage
par disques, d'une esthétique remaniée et de
deux hausses de cylindrée successives. Malgré
cela, sa diffusion restera @ jamais marginale en
raison d'un prix de vente prohibitif qui la
condamnait par avance. Résultat, ses ventes to-
tales ne dépasseront pas les 2 000 exemplaires
pour le monde entier contre 20 000 pour la Hon-
da... rien qu'en France !

exploitable. Sous I'eau, la progressivité du double-
disque creuserait sans doute I'écart... mais la belle
italienne n'a de toute maniére jamais connu la pluie
depuis qu’elle est nee !

ETONNANTE MV. L3 ol la MV prend I'avan-
tage, par contre, c'est sur le registre du confort. Une
fourche un poil plus souple que celle de notre Honda
d'essai (durcie par de I'huile plus épaisse), un bon amor-
tissement arriere et une selle moelleuse, il n'en faut pas
plus pour prodiguer un confort... qu'on n'attendait pas

sur un tel café-racer. Ajoutez a cela une transmission
secondaire par cardan qui sait se faire oublier (@ I'usage
comme a I'entretien) et vous conviendrez avec moi que
la MV brouille les pistes, @ mi-chemin de la sportive pure
et dure et de la routiere. .. de prestige.

Reste I'étemelle question, une 750 MV vaut-elle le prix
demandé ? Si I'on s'en tient a ses qualités objectives,
evidemment non. La Honda offre aussi bien voire
mieux pour beaucoup moins cher. A I'époque de sa
commercialisation, une CB 750 colitait 9 000 F environ
contre 21 000 F pour une MV. On comprend pourquoi
la seconde s'est si peu vendue ! Pourtant, presque 30
ans plus tard, le différentiel de prix s'est encore creusé
entre les deux machines pour atteindre maintenant un
ratio de 1 & 5 (comptez 150 000 F pour une MV). Le
mythe a peu a peu pris le pas sur la logique commer
ciale. Les seuls acheteurs de MV qui ont eu tort sont
donc ceux qui en ont acheté une dans les années 70
puis I'ont revendue avant méme que sa cote n'explose,
I'installant pour longtemps au pinacle des motos d'ex-
ception. Car aujourd’hui plus que jamais, pour les MV,
la passion a ses raisons que la raison ignore. &

Merci & Daniel et & Jacques, son complice de toujours, de s'étre
aimablement préfé au jeu de ce comparalif. Et merci 4 Hugues qui
m'a une nouvelle fois accompagné pour me servir de chauffeur le

temps de cette séance photos,

Une légende dit que Michel Rougerie,
aprés essai d'une MV, aurait ainsi
résumé ses impressions : “ga marche
comme une 4-Pattes mal réglée 1"

En attendant, c'est la MV la plus belle.

ROUE DANS ROUE

FICHE TECHNIQUE

Honda CB 750 Four K2 1972

(MV Agusta 750 S 1973)

Moteur. Quatre-cylindres en ligne simple-ACT
commandé par chaine (double-ACT commandé
par cascade de pignons a taille droite) compri-
méa9ai(9,5a1). 736 cm3 (743 cm3). 65 ch
a 8 000 tr/mn (65 ch a 7 900 tr/mn). Alluma-
ge batterie/bobine (batterie/bobine et distri-
buteur). 4 carburateurs Keihin @ 28 mm (4
Dell'Orto @ 24 mm). Lubrification par carter sec
(carter humide). Transmission primaire par deux
chaines simples juxtaposées (par pignons a
taille hélicodale). Embrayage multidisque dans
['huile. Boite de vitesses & 5 rapports au pied
gauche (5 rapports au pied droit). Transmission
secondaire par chaine (par arbre et couple co-
nique).

Partie-cycle. Cadre tubulaire double-berceau en
acier. Fourche télescopique et suspension ar-
riére oscillante & deux amortisseurs hydrau-
liques. Frein avant double-disque @ 296 mm
simple-piston optionnel (double-tambour
double-came @ 230 mm), arriére par tambour
simple-came @ 177 mm (@ 200 mm). Pneus
Av./Ar. : 3,25 x 19/4,00 x 18 (3,50 x 18/4,00 x
18). 236 kg pour environ 185 km/h (230 kg
pour environ 175 km/h).

MV AGUSTA MV AGUSTA
| ® Moto d'exception * Acquisition
| ® Esthétique colteuse
' hors norme * Entretien onéreux
* Caractére moteur * Performances
* Confort ® Tenue de route
HONDA HONDA |
* Charme de la * Hauteur |
“Quatre-Pattes” de selle I
 Codt d'achat * Maniabilité |
et d'entretien » Freinage [
* Fiabilité avérée (avec un seul
* Utilisation quoti- disque)
dienne possible ¢ Tenue de route
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