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~ orsque jai commenc Ia vitesse sur circuit, je pensais que tout le
monde avait les mémes capacités a aller vite. Je pense

aujourd'hui que tout le monde n'a pas les mémes perceptions. Je ‘ai fait mes premieres veritables sorties sur

suis rapide sur circuit, mais j& ne suis pas trés bon en enduro car asphalte (pour davantage que deux ou trois tours)

cela demande une perception visuelle trés différente du circuit. A a la California Superbike School (Iécole de Keith
linverse, un pilote comme Jean-Michel Bayle a parfaitement assimile Code, ndir). Cétait vraiment une trés bonne
comment se situer dans 'espace car il est bon partout : en experience. Je n'y étais pas le pilote le plus rapide,

mais ¢a m'a donné une bonne idée de ce qul fallait faire
et, plus important, la certitude que je voulais le faire.
Kawasaki m'avait aidé pour mon programme de courses
de "short track” [course sur anneau de terre, ndir]. Il y a
chez eux des gens trés bien qui pensaient gue javais du
potentiel ; ils m'ont donc donné une mata “pro stock” et
m'ont loué les services de Keith pendant un an.

vitesse, en enduro, en trial, etc.
Certains pourrant avaler des milliers
de km sur circuit et ne deviendront
jamais des as de la piste pour autant.

Mais progresser et améliorer son
niveau est & la hauteur de tous, dans
des proportions différentes bien sir.
Lorsque j'ai debuté sur circuit, [avais
un ?iiutage tres instinctif, je fonctionnais
au feeling. Mais je me suis rapidement
rendu compte que pour progresser, il
 fallait réflachir et analyser: D'autant plus
ue je n'ai jamais vraiment aime chuter !
ujourd'hul, je suis capable d'analyser tout
ce que je fais sur la piste : de la technigue
du cornering dont va vous parler Keith,
jusqu'aux erreurs qui menent parfois & la
chute. Au début, on force toujours son
ilotage, puis on cogite apres. Mais il
ut faire un compromis entre la partie
technigue et instinctive, entre la pratigue
et |a theorie. Et surtout ne jamais oublier
que le but du pilotage et de la mato est aussi de se faire
plaisir et de s'amuser. -

Mais une surprise m'attendait : nous passions des
journées entieres sur des notes de Keith a propos de la
course. Je pensais que nous allions passer directement
sur la piste, et vaila que je cherchais des mots dans un
dictionnaire et discutais de pilotage. Puis, une fois que
nous sommes effectivement passes a l'action, ca a
recommence : je me retrouvais en train d'écrire tout
ce Tje j'avais fait. Keith m'a fait réflechir avant d'aller
sur la piste, pendant que 'y étais et aprés étre
descendu de mata.

Je ne sais pas si tout le monde peut commencer a
gagner des courses aussi tt que moi, mais je sais
maintenant qu'étre capable de réflechir & son pilotage
est important. Faites-le dés le début.

C'est comme ca que jai commence. J'espére que ca
marchera aussi pour Vous.

Wayne Rainey, 1963




PRESENTATION DE L'AUTEUR

| a ét& surnommé ¢ le gourou de la compétition » et c'est vrai qu'il émane de lui une slireté et une canfiance en
soi, une aura presque mythique tant son enseignement a su transformer des pilotes déja trés rapides en reels
chanaptﬂns Eddie Lawson Wayne Rainey, Doug Chandler, Fred Merkel, Scott Russel, Eric et Ben Bastrom,

Hayden, et tant d'autres peut-Etre moins illustres mais tout aussi fascinés par sa
e, ont lu ou mls en pratigue sa technlque Dallleurs cest simple : les onze

Chris Vermeulen.

puis trois décades une réflexion poussée
, SUr route ouverte ou sur piste, et les

| ‘BE- %
{lameéme |nven1:e ses propres machm

NOTE DE L'AUTEUR

ations contenues dans ce livree ont té écrites a ['attention du pilote
n qu'l expérimente et maftrise les technigues de pilatage de base
presentées dans chague chapitre. Aucune de ces informations n'est
ue. Elles ont éte mises au point pendant 23 ans, temps durant lequel
lus de 100 00O pilates ont eté formés et des résultats tangibles ont
ete obtenus, comme de meilleurs temps ou une plus grande
~ confiance du pilote. Ces informations fonctionnent si elles sont

. appliquées.

Ceci etant dit, utiiser des informations que l'on comprend
devient parfois de la magie, et le meileur moyen de faire
cela est dy aller une étape 4 la fois. Etudiez les
informations et assurezvaus de les avair vraiment
compriges. Puis sortez et appliquezles, petit & petit.
- Mattriser pleinement chague point vous donnera la
certitude gue vous pouvez réellement y arriver.
Keith Code |
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INTTRODUCCTTION

=+ \lotre premier adversaire: lapiste :+ Bienjouerle jeu

INTRODUCTION

VOTRE PREMIER ADVERSAIRE: LA PISTE

ommengons ce
livre par une petite
confession : je n'ai
jamais éte
vraiment intéresseé par la
course en soi, je voulais juste
rouler. Tout au long de ma
carriere de Fiiote, e
considerais les autres pilotes
présents sur la piste plutot
comme une nuisance. La

plupart du temps, ils me
génaient dans les réflexions
gue |e me faisais a propos

e mon Filotage' des mayens
de 'ameliorer et comment
ces informations pouvaient
ensuite etre presentees a
mes eléves. J'al toujours eu
autant de plaisir & rouler seul
en course qu'a rivaliser avec
d'autres pilotes.

La raison en est simple :
quel que soit le nombre de
pilotes sur la piste, on ne
peut jamais compter gue sur
Ses propres capacites. La
piste elle-méme est le seul
defi, le seul adversaire
permanent qui soit, pas les
autres pilotes. Cette idee
s'est renforcee au cours des
années lorsque j'ai observe

que les meilleurs pilotes
allaient plus vite aux essais
qu'en course. lls utilisent leur
connaissance de la piste
quand bon leur semble, sans
la pression de la compétition
qui les force & « aller plus
viEe ).

BIEN JOUE

ouler vite 8 moto
est un jeu
extrémement
grisant et
exigeant. Ce jeu a ses regles
et ses limites. Il y a quelque
chose a gagner, quelque
chose & perdre et un objectif
pour chague personne '
participant au jeu. Il réclame

RLE JEU

toute votre attention. Les
conséguences d'Une grosse

erreur peuvent etre graves,
suffisamment graves pour
ue le jeu vaille la peine
'étre bien joué. Le propos
de ce manuel est de decrire

la technigue et les regles du
pilctage pour que chaque
__ sortie en moto devienne

4 victoire » en soi. Son

objectif est de vous .
permettre de faire face aux
obstacles qui se présentent
avec confiance et en
connaissance de cause et
d'atteindre votre but guel
qu'il soit, gue ce sait en

_ course ou simplement lors
de vos sorties & mato.

Pour améliorer: e -'g%lotage,
mon approche globale est la
suivante : simplifier les
différentes actions du
Bilntage en en definissant les

ases et en etudiant gquelles
decisions doivent &tre prises
pour bien rouler.



vous la placez
élement clé du niveau de votre

L
COMBIEN CACOUTE"?
atre attention, et ol e
V lorsque vaus raulez
a mato, est un
Filqtage : 'attention a ses
Imites.

Chague personne en a une
certaine quantité et cefte
quantité varie d'un individu a
lautre. Vous avez une certaine

quantité d'attention comme on
a une certaine somme
dargent. Disons que vous avez
10 euros dattention. Si vous
dépensez 5 euros sur un seul
aspect du pilotage, vous aurez
5 euros pour les autres
aspects. Si vaus en dépensez
9, vous n'en aurez plus qu'1,
et ainsi de suite.

pour les opérations
impartantes du pilotage.

Vous devez prendre des
centaines de décisions sur un
seul tour de circuit ou sur une
portion de route, surtout
quand vous roulez vite. Des
centaines ! Si vous comprenez
suffisamment le pilotage pour
décider comment prendre
correctement 25 de ces
decisions, vous Etes
probablement un pilate
acceptable. Les choses que
VOUS Ne comprenez pas sont
celles qui vous demanderont le
plus d'attention. Lorsqu'une
situation que vous ne
Ccomprenez pas se présente,
votre attention est fixee
dessus. On a souvent peur
d'une situation quand on ne
salt pas prévoir son
denouement, et la panique
colte 8,99 euros sur vos 10
euros ; cela peut méme vous
mettre a découvert. Décider a
lavance que faire dans
[éventualité dun moment de
panique possible vous codtera

Lorsque vous avez commence
a conduire une moto, vous
dépensiez probablement 9
euros de votre attention pour
gviter de caler en demarrant.
5i vous avez des années
d'expérience et des milliers de
kilométres derriere vous, vous
ne dépensez probablement
plus que quelques centimes
sur ce point. Les pilotes me
disent que certains des gestes
les plus communs, comme
passer les rapports, sont
devenus automatiques. Ce
n'est pas vrai. lls y dépensent
simplement moins d'attention.
Cest cela, rouler ! Plus vous
pourrez reduire a quelques
e, centimes lattention que vous

B romas da o' portez sur certaines actions,
positionnement pbu,ﬂ piUS il vous restera de «

le virage Sugf?;& monnaie » sur vos 10 euros

* Cornering :
technigue ginbat‘e de
prise dun virage,
qui inclut tous £fes
compasants . la
trajectoire, la
vitesse, le freinage,

bien mains cher que la

anique elle-méme et vous
Eissera beaucoup d'attention
pour choisir entre différentes
options.

Avoir beaucoup d'argent liquide
sur soi donne une certaine
liberté de mouvement. De
méme, déterminer les options
de pilotage avant de démarrer
vous permet de gagner du
temps et de a liberte, et donc
la possibilite d'étre plus créatif
dans votre pilotage. Dans la
technique du virage, le «
cornening » (*) en anglais, ce
surplus d'attention vous
permet d'expérimenter et
d'améliorer votre pilotage.

Le pilotage de haut niveau et la
course exigent non seulement
que vous sachiez effectuer les
gestes nécessaires, mais
aussi que vaus soyez capable
de les observer. Faire des
observations précises sur
votre pilotage est la clé de
vatre amélioration. Si vous
savez Ce que vous avez fait,
VoUs savez ce qui peut &tre

+>NOTE
EDDIE
LAWSON::

Je pourrais n'employer
qu'une fraction de centime
de mon attention sur
certaines choses qui
coiiteraient 5 euros a un
autre pilote, mais vous
dépensez toujours quelque
chose sur tout ce qui se
passe en piste. Plus vous
vous améliorez et moins
vous dépensez d'attention,

changé. Si vous n'observez pas
ce que vous faites, les

changements deviennent
hasardeux et imprécis,

Dans les chapitres suivants,
nous etudierons les reégles du
jeu, ol l'attention se concentre
ou comment elle est
dépensée. Nous examinerans
les obstacles gui empéchent
de bien piloter et nous
mettrons en ceuvre les étapes
que vous allez effectuer et qui
vous apporteront satisfaction a
tous les coups.

Enfin, ne perdons pas de vue
les raisons pour lesquelles
nous avons COmmence &
piloter : c'est plaisant et
récréatif. Clest la liberté a
votre portee et tout ce que
cela demande, c'est un simple
tour de poignée.

VOUS ETES AUX COVIMANDES !

Avant d'entrer dans des
considéerations plus
profondes, n'oubliez pas que
c'est vous qui Btes aux
commandes, qui déterminez
si la moto va vite ou va
lentement dans un virage,
nerveusement ou en
souplesse, a lintérieur ou a
lextérieur.

prend pas de bonnes
décisions. Tout ce qui se
passe dépend uniquement du
pilate.

Avezvous deja vu un pilote
débutant, sur route ou sur
piste, se battre avec sa
machine ? Les gestes de
base, la piste, ce quil &
méme par rapport a.c
derniers, tout cela’e
mystére pour lui. I pen:
sincérement que ces chos
le contrlent. Si vous:
ce sentiment, cela n‘a
grande importance
les pilotes confirmeés ['ant.
ressent! & certaing m

Ce que vous faites est ce qui
SE passe et ce que vous ne
faites pas ne se passe pas.
Vous direz peut-8tre que c'est
trop simple, mais c'est vrai.
Une mato ne fait rien par elle-
méme. Elle ne gagne ni ne
perd une course toute seule,
elle ne fait pas d'erreur et ne

BB HoRrs sERIESFORTBIKES

Il existe en fait une
méthodologie du pilotage. Les
gens ne naissent pas bons ou
mauvais pilotes : le bon
pilotage s'apprend. Un Tpilote
est guelqu'un qui peut faire un
tour de circuit ou rouler sur
route, vite ou lentement, et
qui sait ceI quil a fait et

*»NOTE
ARNALID
VINCENT :
Quand onest 2 100 %
sur quelque chose, on a
tendance a ne se
concentrer que sur ce
point4a. Mais il est
important d'avoir une
marge, d'avoir une énergie
mentale cispmllgble pourLa
pouvoir gérer le reste.
pilotage est un
compromis.

D'autre part, la constance
dans les compromis est
importante. Quand tu
attagues trop, ta
concentration atteint sa
limite.



us tromper

0 'Ii/p detraces

LA CLEDES MYSTERES DELAPISTE

es pilotes ont
invariablement
leurs portions de
routes préférées,
celles qui s'enchainent les
unes aux autres en une
danse fluide ol tout ce qui
arrive est prévu et sans
surprise. Sur la piste ou sur
la route, vous savez ou elles

sont, mais vous devriez
savoir pourguai elles sont si
confortables. Que devez-vuus
connatre de la route

vous empruntez ? Que s en
sont les aspects importants
et ceux gui ne le sont pas ?
Pourguoi certaines parties
de cette route sont-elles plus
dures a negocier que

d'autres ?
Tout d'abord, les elements de
base : les routes sont
construites afin que les
usagers puissent se rendre
trés facilement du point A au
Eoint B. Les ingénieurs des
onts et Chaussées sont
tres attentionnés . ils veulent
gue vous arriviez entier. Les

virages sant souvent bien
releves, il est rare de trouver
une epingle a cheveux a la fin
d'une longue ligne droite, les
virages a devers negatifs
sont evites autant gue
possible, les tournants sont
concus pour &tre prévisibles
et aussi aisés gue possible.

CONCUE POUR VOUS TROMPER

a piste est un tout

autre animal. Bien

peu de choses y

sont faites pour
vous faciliter la vie. Les
ingénieurs ont déliberément
construit un parcours qui
présentera divers
Fmblémes pour surprendre
e pilote, le tromper et le

mettre & I'épreuve. Les
epingles a cheveux sont
toujours dans les parties
les plus difficiles, d'habitude
apres la partie la plus
rapide, et les S, ou
chicanes, ont souvent une
sortie plus lente gue leur
entrée. Les virages peuvent
vous déconcerter avec

ElE] Hors seRIEsSFORTEIKES

plusieurs inclinaisons et des
changements de rayon pour
casser votre rythme et vous
mettre dans des situations
inhabituelles. Et
systématiquement, plus les
virages sont rapides, plus
ils deviennent difficiles. Mais
quoigu'il en sait, sur une
piste ou sur une route, on

ne peut construire que cing
changements majeurs.

-:Vous en
etes-vous
rendu

compte ?



TYPES DE TRACES

e sont les cing
principaux
changements qui
peuvent étre
CONGUS SUr UNe portion
d'asphalte. En y ajoutant des

sections bosselées, qui
n'avaient pas été prévues par
les ingénieurs, vous avez ici
toutes les situations

possibles. Afin de comprendre
une route ou une piste, vous

o :» Changement d'inclinaison:

Une section de la piste peut
Btre un virage relevé avec une
inclinaisan positive (I'extérieur
du virage est plus haut que

lintérieur], ou peut &tre un

dévers, avec une inclinaisan
négative (l'intérieur du virage
est plus haut que l'extérieur).

Dans une série de virages en
enfilade, la trajectoire que
vous prenez dans la section
initiale du virage est en partie
determinée par l'endroit ol

vous voudrez sortie pour vaus
réparer au virage suivant.
ne série de virages peut

aussi avoir des changements

dinclinaisen, des

6 > Les lignes droites::

Ce sont les parties dans
lesquelles peu ou pas de
changements de direction

sont necessaires. Des
mantees ou des descentes
peuvent y etre ajoutées.

devez en comprendre les
caractéristiques. Chacune de
ces situations a une influence
directe sur vous et le passage
de la moto en virage. Pour
pouvair rouler vite et en

Ou la piste peut étre p
virage peut aussi étre

avec n'importe quelle ===
combinaison d'inclina

changements de rayon, ou
une combinaison de tous ces
eléments.. .

sécurité, vous devez
comprendre quels sont les
effets produits par de tels
changements et comiment les
négacier au mieux.

‘avantages gu'ils
- procurent.




HaPI:

Le virage releve (inclinaisan positive)

/MOTO

INCLINAISON INCLINAISON

E LAPRISTE
IRAGE PLA

L'inclinaison positive duvirage relevé crée un “mur” sur lequel vous appuyer. A A méme vitesse que Pexemple du virage relevé, machine et pil

vitesse égale, vous prenez moins d'angle que dans un virage plat ou en dévers.

LE VIRAGE RELEVE
(INCLINAISON POSITIVE)

a plupart des gens

sont & leur aise

sur une section de

route qui a un
leger dénivelé ou inclinaison
positive. L'inclinaison positive
a pour effet de vous tenir
drait en créant un « mur »
sur lequel vous pouvez
appuyer vos pneus. Ce
denivelé ralentit encore plus
la moto quand vaus entrez
dans |e virage & cause de la
résistance accrue due & ce
mur. La pesanteur travaille
pour vous, vous tirant, vous
et la machine, vers le bas du
mur, contrecarrant 'effet du
virage qui, lui, a tendance a
attirer la machine vers
I'extérieur.

Il est parfois trés difficile de
voir linclinaison lorsque vous
8tes dessus. Vous pouvez
meme ne pas la vair du tout,
a mains d'avoir regarde le
virage avant dy rouler. Il est
facile d'&tre trompé, méme
par une legere inclinaison, car
vous étes penchés sur I'angle
et vous n'avez pas une vue
haorizantale de la piste. Et plus
la vitesse augmente moains les
inclinaisons sont discernables.

Prevoyez toujours votre
approche pour employer
linclinaison a vatre meilleur
avantage. Allez au bas de
linclinaison, prés de lintérieur
de la piste, au point al
linclinaison commence a
diminuer. Ceci vous donne
l'svantage de bénéficier de la
meilleure attraction de
linclinaison, juste avant que
la mato ne soit attirée vers
l'extérieur sur la section plus
plate a cause des forces
générées par l'accélération.

Dans un virage, vous et vatre
moto Btes comme un poids
gue vous feriez tourner autour

'un élastique. Plus vous le
faites tourner vite, plus le
Foids devient lourd & cause de
a force centrifu%e, et plus il
sera attiré vers 'extérieur,
L'inclinaison vous retient &
[intérieur jusqu'a ce que vous
vOUS retrouviez & nouveau sur
une section plus plate.

Dans les virages releves, vous
pauvez en fait entrer plus vite
gue vaus ne le croyez a
premiére vue et en le jaugeant
d'apres des expériences
précédentes. L'inclinaison vous

EEE] Hors seRIESFPORTEIKES

trompera dans un premier
temps et vous y entrerez
Frobablement beaucoup trap
entement.

De méme, lorsgue vous
quittez la zone inclinee vers
une surface plus plate, vous
devez redresser la machine
car elle aura tendance &
racler par terre guand
linclinaison cessera.
L'inclinaison donne plus de
garde au sal qu'une section
plate de la piste. Par exemple
. si vous étes sur langle dans
une portion inclinée au point
de racler par terre, vaus
devrez pencher encare plus la
mato par rapport & la surface
de la piste pour conserver le
méme rayon de courbure
lorsque I'inclinaison cessera.
Si linclinaison est de 10°,
vous devrez pencher la moto
d'au moins 10° de plus pour
conserver vatre angle une fois
que vous retrouverez la
surface plate.

J'ai connu des pilotes qui
pouvaient faire des temps
trés proches des records, et
ﬂui, aprés avoir fait 30 ou

(0 courses sur la méme
piste, découvraient soudain
gu'une portion de cette piste
était inclinée. C'est paur cela
quils pouvaient aller aussi

prendront un peuplus d'angle dans le méme virage mais plat.

vite dans cette portion de la
piste. Quand ils ont su
paurquoi, ils sont allés
encore plus vite. Si vous ne
decouvrez pas les
inclinaisons des pistes, il est
possible que vous vous en
tiriez avec certaines
manceuvres tout en ayant le
sentiment que c'était un
coup de chance et sans
savair pourguai. Une fois que
vous decouvrez quelles sont
les raisons de vos
aptitudes, vous pouvez
commencer a
employer a piste
votre avantage.

»Cegi.
ameliorera

-t-il votre -
pilotage ?




€ Ne connais pas un
seul pilote qui
prefere les virages a
inclinaison négative.
Ces virages pardonnent mains
les erreurs et ninspirent tout
simplement pas confiance.

Le vira?e qui commence avec
une inclinaison positive et qui
finit en dévers néFatif est celui
qui demande le plus de

/4
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changements et d'ajustements
dans les angles que 'on prend.
Afin de continuer le vir‘a?e, la
moto dait &tre encare plus
penchee. Leffet en est
globalement le méme que
lorsgu'on passe d'un virage
incliné & une surface plane. La
pesanteur travaille & présent
contre vaus, vous atbirant avec
vatre mato vers 'extérieur.

INCLINAISON

- ]

DINCcU

Vous perdez de la garde au
sol. ious devez danc préparer
les virages en dévers négatif
pour étre le moins longtemps
possible dans la portion
négative, & 'opposeé de ce quil
faut faire pour les virages a
inclinaison positive. Cherchez &
tirer le plus droit possible dans
les sections en devers négatif
afin d'éviter de prendre le
maximum d'angle en y entrant.
Idéalement, vous ne devriez
gtre a votre angle maximal
qu'en sortie de section.

Une afternative qui fonctionne
aussi est de préparer le virage
afin que votre angle maximum
soit pris au milieu de la partie
en devers négatif. Cela s'appelle
« couper les virages en carré »
ou « aller plus lentement dans
la partie lente du virage ». Cela
sappligue a la technique de
prise de virages en devers qui
permet den contrecarrer les
effets. Basiquement, vaus
entrez aussi vertical que
possible, vous changez de
direction et vous sortez du
virage le plus en ligne droite
possible.

Les pilotes tendent & vair plus
clairement le rayon du virage
parce que c'est plus évident
gue de vair son changement
'inclinaison. Ceci est I'une des
tromperies instaurées par les

R

LE VIRAGE EN DEVERS
(NCLINAISON NEGAT]

ingénieurs qui tracent les
circuits. Le piote est concentré
sur la forme du virage car il
base sa tactique de pilotage
sur la fagan dont le virage
semble tourner plutdt que de
prendre en compte les dévers
qui peuvent avair de serieuses
conséquences. Il doit pourtant
se rendre ccam[ate que la
pesanteur tire la moto dans la
direction opposée de celle du
virage et que la tendance de la
moto a aller vers ['extérieur
est accentuée de facon
trés importante par le
dévers négatif.

LE VIRAGE PLAT

tromper un pilote sauf si le
rayon du virage change pour

lintérieur et serez a un
moment ou Un autre au plus

; plus de variétes. Ces virages

e wtiessle CD”SFS”':C?- 'I-a obligent le pilote & avoir son

t?GDn f DUSStF‘EIPI,TB 0 de i ang%]e le plus prononce et sa

C'S;Erasl?é‘s?la Sir;talr%(r:]ee Iarglus' vitesse la plus grande pour le donner la possibiité & dautres
; 3 : lus long laps de temps. pilates de vous dépasser.

courte. Dans un virage & piat, i Euisque vous allez le passer &

ny a pas de.tentative de : e T 3 s i |
- i - orsquela

nécessaire pour e : vitesse
les négocier : ; : ; s augmente, les
avec un rayon ol 7 - ! 1 forces
constant ou :

vite et au plus penche, autant y
arriver des le aebut. Prendre
une entree large ne pet que

es virages sans
inclinaison négative
ou positive, cesta-
dire les virages
plats, ne demandent pas
d'augmentation ou de
diminution de langle
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DESRAYONS

RAYON CONSTANT

n virage a rayon
constant ou
invariable (RI) ne
S'OUVPe Ni Ne s
referme (ou ne s'élargit pas
ni ne devient F!us serré)
lorsque vous e prenez. Ainsi
que nous l'avons mentionné
Flus haut, si c'est un assez
ong virage a rayon
invariable, sans inclinaisan,
vous finirez par prendre la
plus grande partle du virage
a l'intérieur. Si c'est une
courte épingle a cheveux,
vous pouvez avoir d'autres
options sur la facon d'B
rentrer et d'en sortin. Dans
une epingle vraiment tres

e virage se
referme au fur et &
mesure gue vous
le parcourez. Dans
un virage a rayon
décroissant (RD), lingénieur
essaye de vous amener a
traiter le virage comme
un virage & rayon

serrée, vous devrez faire un
changement de direction
assez abrupt. Cela devrait
étre fait au moment ol vous
vous sentez le plus sir de
vous. [l n'y a pas de regle sur
la facon de le passer.

Si un virage a rayon invariable
a des changements
dinclinaisans, il peut agir
COMME LN virage a rayon
décroissant (RD) ou comme
un virage & rayon croissant
[RC). Par exemple, si le virage
est relevé a l'entree et
redevient plat vers sa sortie, il
aura sur votre moto le méme
effet qu'un virage a rayon

\irage a rayon décroissant

SENMIEN

UuluJJJ‘J" EfpL

BL J DE P
LA FACON DE LES 1JE. LIERE

decroissant. Sil est plat a
fentrée et relevé a la sartie,
Ce sera Comme un virage a
rayon croissant. |l est tres
courant parmi les pilotes
amateurs ou professionnels
de prendre les virages selon la
facon dont ils apparaissent a
une certaine vitesse mais pas
selon la facon dont ils sont
reellement. Il est tres facile
d'avoir son attention absarbée

PIMENTDANSILEMED]
SURILAPISTE

par le rayon d'un virage et de
ne pas en voir [inclinaison.
Done, conneitre lendroit

ol se trouve linclinaison
peut aider enormément
dans un virage.

eut-il
s'applicuer ?

VIRAGE A RAYON
DECROISSANT

- constant, avec un seul polnt

de corde. Si vous tombez
dans ce piege, vous devez
faire I'une de ces trois
choses: 1/ élargir en
sortant, 2/ pencher la moto
encore plus a la fin du
virage, ou 3/ relacher les
gaz pour éviter que les
conditions 1 ou 2 ne vous
arrivent.

Un virage a rayon
décroissant a au mains deux
oints de corde. Essayez d'en
aire un virage a un seul
point de corde et il vous aura
au point de corde suivant !
Vous devez piloter dans un
RD comme il est réellement :
n'essayez pas de prendre le

virage pour ce qu'il n'est pas.

Pendant des années, des
informations erronées ont
circule, selon lesquelles |l
fallait y chercher un point de
corde sur la fin. C'est peut
etre vrai dans un RD tres
etroit mais dans un virage
plus long vous devez
employer deux points de
corde.

Vous pouvez rendre le virage
plus long en adoptant une
trajectoire
d'entrée plus
large.

Ceci vous fait conserver de
la vitesse et coupe en fait la
brutalité du changement de
trajectoire. Un RD qui est
plat a I'entrée et incliné a sa
sortie a?ira comme un BC
ou un Rl suivant

I'accentuation de l'inclinaison.

Si un virage est tracé pour
vous ralentir & un certain
moment, vous devez décider
ol ralentir et ne pas laisser

lingénieur décider pour vous.

En décryptant un virage
correctement, c'est vous qui
contrdlez comment vous
roulez sur la piste, et non
pas elle qui vous controle. Si
vous faites une grosse
erreur de trajectoire, vous
avez probablement été
amene a jauger la piste telle
gu'elle semble &tre et non
telle qu'elle est réellement.
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Le célebre v age qui se referme : congu pour vous y
faire entrer plus vite gu'il ne vous en laisse sortir.

VIRAGE A
RAYON CROISSANT

.¢r

SR .n__,,- A

NEENT

e virage s'élargit au
fur et a mesure de
san trace, clest-a-
dire gue son ra on
devient mains fermé. Un
vous donne a plus grande
impression de securité car
vous avez de la place en fin
de virage pour effectuer des
changements et d

Circuit de FOLEMBRAY
Samedi 09 Avril
Samedi 18 Juin

Samedi 03 Septembre

Encadrement : Vincent BOCQUET

ii ii 1
ircuit Paul RICAR 5

HTTT - 5,8 km

Philippe MONNERET

REDUCTIONS
o POSSESSEURS YAMAHA
» ASSURES CLUB 14

VA MOTUL GROE) ~iwco mommar (romms Grucs! SABISNS

que vous avez beaucoup de
place. Un RC peut étre
radicalement change par
linclinaisan de la Flste tout
comme le RD. Sil est incling
a l'entrée et plat ou en devers
négatif & sa sortie, il agira
comme un Rl ou un RD,

suivant la négativité de

linaison. Le rayo

i
L)

A -

s

- Avez-vnus

“des I
exemp
tout cela ?

Perfectionnemen

Cireuit de MARCOUSSIS Circuit de FOLEHBRAY
Lundi 21 Mars [T Samedi 07 Mai
Lundi 25 Avril Dimanche 15 Mai

Vendredi 20 Mai R Vendredi 15 Juillet
LL ur;a_'J 1%7JJ1{;;1! Dimanche 04 Septembre
undr Lie i
Lt Bt Vendredi 25 Septembre
‘ 19 Mars
Dimanche 26 Juin
Samedi 22 Octobre

facile 3 négacier,
le virage arayon
étrerenduplus
difficile par des
.changements
'inclina:scma

Circuif de FOL T
Mercredi 18 et Jeudi 19 Mai
Mardi 07 et Mercredi 08 Juin

Mercredi 13 et Jeudi 14 Juiffet

Vendredi 14 et Samedi 15 Octobre

Manneret

Sécurité d'abord




eux virages ou plus
en enfilade, lies
entre eux de facon
a sinfluencer les
uns les autres, sont appelés
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VIRAGES EN MONTEE,

une série ou enchainement de
virages. lls sont habituellement
concus pour vous ralentir a un
endroit ol vous irez
normalement plus vite.

Par exemple, lentrée d'un
double virage en S est plus
rapide que sa sortie. Si fentrée
- est prise aussi vite que
le, cela gacherala
rt Si lentrée est abordee
' ﬁi‘ﬂgi;ageant aussi la snr%z
e va sacrifier un peu
vitesse a lentrée en faveur
e meilleure sortie du

EN DESCENTE,

ENCRETE

orsqu'une piste
comprend des
dénivellations, cela
peut créer des
situations stimulantes ot
vous devez décider comment
les emprunter. Les parties
montantes et descendantes
ne posent pas de problemes
particuliers sauf si c'est en
conjonction avec un
chan?ement d'inclinaison
difficile, un changement de
rayon, ou les deux, Les
difficultés dans les sections
montantes ou descendantes
font généralement leur
apparition lorsquil y a une
section en créte (brusque
élévation suivie d'une
descente). A ce Foint»la, la
mato vous semblera plus

legere et le sera réellement.
Freiner dans une section en
créte est difficile car la
ression de la moto vers e
as sera moins accentuee.
Cela induira une moindre
motricité.

Un virage qui fait une créte
en son milieu est également
compliqué car la moto a
tendance a se redresser
et se déporter vers
I'extérieur. De nouveau,
il y a perte de
motricité. Cela crée
le méme effet
gu'une courte
section de piste a &
dévers negatif. Le
mieux est de
passer sur une

E=] HoRs SERIE SPORTBIKES

vir‘aﬁe. Souvent, c'est une
meilleure stratégie que de
ralentir et d'avoir a se préparer
de nouveau pour la sartie.

Il est trés perturbant de faire
ce genre de changement dans
le second virage dune serie.
Kenny Roberts Senior disait
souvent quil fallait mieux aller

plus lentement dans certaines

parties afin daller plus vite
dans d'autres. Evidemment, «
lentement », pour Iui, cest une
vitesse qui donnerait une crise

cardiague a la plupart dentre

partie en créte aussi
verticalement gue possible.

Sur les parties montantes ou
vous devez freiner, vous avez
l'avantage de pouvair stapper
ou freiner la mato plus vite
gue SUP Une portion
escendante ou Flate. Sila
colline sur laquelle vous
freinez a un angle de 15° la
farce de gravite qui vous
attire en arriere et vers le
bas vous donne 27% de
facteur de freinage
supplémentaire.
Vous pouvez
utiliser les freins
27% plus fart
sans bloguer les
roues et c'est
beaucoup ! Sur
une section
descendante, la
situation s'inverse :
les freins bloguent
plus facilement.

nous ! Ici aussi, les ingénieurs
essayent de nous pousser &
agir soit trop tét soit trop tard.
Dans certaines chicanes
rapides, étre pondere sur les
gaz et préparer une sartie  ©
plus souple peut vous faire
gagner plus dune seconde au
tour.

.

wPouvez-vous
mettre cela
en pratique ?

Lairegleinididans u
nrageaveugle est e
LOUJOUTS EVOIT UES NEPETES
IMPorLants au sol | pour:

S €1 Sennr et yg NISErau
MaKImum| Ln MISESUN
engH 2

L

L'autre probleme potentiel
avec les montees, les
descentes et les routes en
crétes est que les matos ont
tendance a les passer en «
wheeling ». Ce n'est pas
réellement un probleme sauf
si vous devez tourner lorsque
:Ia roue avant est encore en
air,
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*>NOTE
EDDIE
LAWSON :

Vous devez étre capahle de
« lire » la surface de la
piste. Je sais quand je
peux y aller ou non. Il
existe de nombreuses
surfaces différentes.
Parfois, celles qui ont l'air
d'avoir du grip sont
précisément linverse.

R R &

LIGN

e sont les parties
de la piste qui ne
comportent ni
virages ni
changements pouvant influer
sur vatre pilotage. Les lignes

Conclusion

S DROITES

.

droites sont un endroit idéal
pour se detendre une
seconde ou deux. Veérifiez que
Vous respirez correctement.

Les pilotes retiennent souvent
- leur respiration dans les

ES DIFFERENTES
SDELAPISTE

URFACE

a plupart des
pistes et des
routes sont
construites avec
des composés d'asphalte.
L'asphalte peut étre - et c'est
souvent le cas - mélangé avec
diverses substances pour
créer différents types de
surface. Par exemple, des
coquilages concasses ou des
morceaux de granite sont

souvent mélanges & l'asphalte
des circuits de vitesse pour
offrir une meilleure
adhérence, et donc une
meilleure traction. La
composition est souvent tres
differente d'une piste a
lautre, ce qui explique que le
choix des pneus est devenu
un element crucial en course.

D'autres facteurs, et
spécialement la chaleur,
jouent un réle primordial pour
déterminer quel sera le
meilleur pneu un jour donné.
Une journée couverte gui ne
permet pas a la piste de
chauffer demandera un autre
pneu qu'une journée
ensolellee, méme si la
tempeérature de |'air est la
méme. De méme, les pneus

CONCLUSION

a route gue vous

empruntez, que ce

S0it une route

publigue ou un
circuit, est donc faite de ces
cing éléments : inclinaison,
rayon, denivelg, séries de
virages et lignes droites. La
combinaison de ces éléments
détermine votre approche
pour les franchir, non

seulement lorsgue la vitesse
est 'élément clé mais aussi
Emur des raisons de sécurité.
a raison d'&tre d'une piste
est de tester sans cesse vos
capacites de pilote ; elle est
delibérément concue pour
étre difficile & appréhender.
C'est & vous de déchiffrer les
mystéres de son tracé en
utllisant vos connaissances a

passages intenses, ce qui
diminue leur efficacite. Le
manque d'oxygene est lune
des causes des crampes
musculaires lorsque vous
roulez.

qui marchent bien le
avant que la piste ait
ne donneront parfois
banne traction dans
midi, et vice versa. L
surfaces d'asphalte de
couleur sombres cha
davantage gue les s
d'asphalte plus claire

Les pneus et l'aspha
toute une technolog
que je ne traiterai pa
Lorsque vous lirez
technologie aura d'ai
deja change et il y a
Nouveaux composan
les pneus, mellleurs
(JUe NOUS avons au r
all je [&cris.

votre avantage. Vous

&tre aussi intrépide g

le voulez, mais cela n
remplacera jamais v
compréhension du £

aucun changement d ‘
réglages de la suspension ne
vaincra totalement les forces
créées par les cing
composantes de la piste.

wEst-ce q!.|
c'est claira
present ?

=4
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&
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:» Devenezunscientifique! =+ Ne dites pas de mal de vous-méme :

_ COMPRENDRE CE
P aueE vous

» \ous ne pouvez corniger ce que\

=41

,SCIENTIFIGUE i

E_arme ultime du pjlnte est

~ son habilité & piloter et &tre-

[\ ——

rappelerce qui a ét2 fait.
- Cest une clé pour sa

freine pas assez bien", 'fe dois

qu'l nont pas bien faites, ou

ajouter des choses appropriees

“capable d'observer et de se progression.

% 4
eaucoup de pdotes avair une meﬂteure trajectoire presgue - mais pas encore et a f &;& ek
ont la mauvaise dans ce virage". Na pas fait. tatalement - faites, pourraient- rejeter
habitude de parler Ne peut pas. N'aurait pas di elles jamais améliorer leur les choses
de leur fllotage en faire. Ne pas. Trop. Pas assez. plotage ? Si une personne inefficaces.

termes négatifs. "Je ny suis La plupart des pilates utilisent pilote [tout court), c'est quil fait

pas alle assez franchement, ces mots trop souvent déja plus de choses positives wFaites-

‘faurais dd mieux accélérer en négatifs. Comment des que de choses negatwes. Le vous
 sortant de ce virage”, ‘je ne informations sur des choses travail consiste a encore cela?

a seule facon

VOUS NE POUVEZ CORRIGER
CE QUE VOUS NAVEZ PAS FAIT !

carniger votre pllﬂﬁge en pilotage de facan neganve et votre sens de [orientation en
damener des regardant ce que vous N'avez vous N'aurez rien a ! changer. vous offrant trop de possibilites
changements dans pas fait . cela ne vous laisserat Regardez la facon dant vous différentes. Lorsque vous avez
vaotre pilotage est de rien & changer. |l semble avez piloté et vous avez des une idée précise doll vous
changer ce que vous fates. Pour innocent de dire "fe ne freine pas choses a y faire. La pensée Venez, vous pouvez toujours
cela, vous avez besoin de savoir assez tard dans le virage n°2’, négative est incroyablement non- revenir a ce point et

exactement ce qui a été fat, pas
ce qui n'a pas été fait. ly a
: beaucuup de choses qu e Vous

mais quelles informations cela
vous donne pour vous
ameliorer ? Si vous dites plutat :

productive. Changar quelque
chose que vaus navez pas fait
est impossible, Penser

recommencer. Cest la méme
chose pour la technique du
virage. Si vous savez ce que

navez pas fattes lors "fai commencé & freiner sur le négativernent & propos de votre vous avez fait, vous avez une

dernier tour ; vous navez pas morceau dasphalte juste avant inilﬂl:age vous met dans un base stable & partir de laguelle

lavé vatre voiture, vous nétes le troisieme repere, et abyrinthe : il ne vous donne vous pourrez faire des

pas allé chercher le pain, et vous ~ maintenant je sais que je peux aucune base de départ et puis i corrections au prochain tour.

n'avez pas fait @ peu pres tout freiner encore plus tard", alars vous désoriente en vous faisant

ce quily a d'autre a faire dans VDUS Savez ce que vaus avez fait confondre ol vous étiez et ol »Ceei rnar-chera-

vatre vie. Vious n'avez fait que ce et vous avez donc quelque chose  vous allez. Vious n'avez gas de t-il pourvous ?

que vous avez fait. Ne tombez & améliorer. paint de référence. Le labyrinthe g~

pas dans le piége dessayer de Cest simple : pensez & votre essaye de vous faire perdre ﬁ MW

EZlHoRs sERE SPORTEIKES

¢




COMPRENDRE CE QUE VOUS FAITES

US navez pas fag! Pn\oter‘ estune chose... =+ Prenez-le comme untout

A3 Eiannt

= NOTE
ABNALID
VINCENT ;
J'essaie de porter un.
regand exterieursur mes
facons d'agir ou/de faire,

afin de pouvoir me.
cormger.

Un enregistrement
mentaldeceque
vousfaitessurla
piste est d'une valeur
inestimable.

aintenant,
prenez toute
une session et
essayez
d'observer tout ce que vous
faites. Retournez dans les
paddocks et pensez & ce que
vous avez fait. Puis, la
session suivante, contentez-
vous de rouler. Vous noterez
une ou deux de ces choses :
1) vous avez été plus vite,
ou
2] le pilotage demandait
moins d'effort qu'avant.
Il est aussi passible que ces

deux choses se soient
produites - vous avez été

lus vite avec mains d'effort.

iloter avec moins d'effort
signifie que vous dépensez
plus d'attention sur ce qui
est important et moins &
VOUS préparer aux surprises.
5i vous ne savez pas ce qui
arrive dans un virage, vous
serez tendu. Si vous avez
pris un certain temps a
ohserver ce qui se passait,
vous avez dépensé mains
d'attention sur les surprises
possibles.

HORS SERIE SPORTBIKES 2]




quelque ¢ cest le pomt de départ de votre
veontirlant dans cette erreur, ——ameélioration. Des pilotes sont
VOUS pournez apprendre Ce que ——=Eonmus potr sad

e

fonction-
nera?




IMPRENDRE CE QUE VOUS FAITES
Cestladerniére chose...:» Sivous choisissez lamauvaise explication. sl

5 o i i

Je sais de quoi jai l'air
lorsque je rentre dans un
virage. C'est peut-tre
moche, mais cela marche.
Je vais lentement lors de
la premiére session sur la
piste et je sens la moto.
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+» Developper la precision avec la compréhension
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LE PRODUIT

DEVELOPPER LA PRECISION
AVEC LA COMPREHENSION

Pourquoi la trajectoire d'un
pilote est-elle differente de

Quelle est la trajectoire pour
le virage n°3 ? Quelle est la

meilleure trajectoire pour
n'importe quel virage ?

» 50 ans d'ameliorations =

celle d'un autre ?

50 ANS D'AMELIORATIONS

| fut un temps ol
les trajectoires
étaient plus faciles
a déterminer. Bon
nombre de theories sur la
technique de pilotage ont eté
développées au cours de ces
50 dernieres années et de
nombreux faits historiques
ont servi de base aux idées
gui nous habitent encore
epuis les années 50 ou
avant. Sur une moto, i était
entendu que la ligne la plus
directe dans un virage etait
la plus rapide, ou «
trajectoire ». Mais les
choses ont changé
aujourd'hui, C'était vrai a
['épogque, mais plus
nécessairement aujourd'hui.

La physique et les lois
naturelles n'ont pas change ;
les pneus et les suspensions
oui. Dans les années 50 et
avant, les pilates étaient
limités par la technique de
I'epoque. lls devaient prendre
la trajectoire la plus facile, la
plus directe, la plus courte
car les gommes dures des
pneus et les suspensions
rigides des débuts rendaient
impossibles tout changement
brutal de direction, les
freinages sur des surfaces
délicates ou bosselées, les
freinages d'urgence lors des
prises d'angle et toutes les
autres possibilites de pilotage
de nos jours ! Si vous aviez
été au TT de I'lle de Man en

EZ] Hors sERiE sSPORTEIKES

1950 avec une Kawasaki ZX-
BR actuelle et des pneus
Dunlop D208GR, vous auriez
Eagné la course !

ujourd'hui, ce serait comme
gagner avec une moto de
route et des pneus de route.

Les pneus et la technalogie
des suspensions ont rendu
possible de prendre plus
d'une trajectoire dans un
virage et de la faire
fonctionner. Les styles de
pilotage ont enormement
changé depuis les années
50, mais certaines
informations dépassees
continuent de semer la
confusion dans les esprits de
la plupart d'entre nous

aujourd'hui. Un regard
nouveau sur les donnees
disponibles a présent et sur
la technologie peuvent vous
aider & mieux rouler.

DEFINITION: un produit
est quelque chose qui est
réalisé, c'est le résultat
final quand tout le travail
est fini. Un produit est ce
que vous pouvez avoir en
main - ou dans votre
esprit. Vous pouvez le
retourner dans tous les
sens pour voir s'il peut
&tre mieux réalisé ou
differemment, étre
corrigé ou laissé

tel quel.

» Produit duvirage =
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PRODUIT DU VIRAGE

N virage ou une
série de virages a
un “produit’. C'est
le moment ol vous
pauvez vous dire “/'en ai fini
avec Ce virage - voici ce que
|y ai fait cette fois, ce qui
s'est produit. Maintenant,
comment pourrais-e
m'ameliorer 7",

La meilleure facon de
recannaitre ce moment est
de vous rappeler quand vous
étiez suffissmment brave pour
penser "je pourrai passer
celuia plus vite".

Vous avez le produit de ce
virage quand vous avez assez
d'attention libre pour
remarguer votre amélioration

et que le virage ne vous
tracasse plus.

A ce moment-a, la somme
totale de tout ce que vous
avez fait dans ce virage est
gentiment ¢ empaguetée » ;
vous savez ce qui a marché
gt ce qui n'a pas marché.
Certaines parties du produit
furent assemblées

carrectement, et d'autres ne
le furent peut-étre pas. Ce
produit a sa place sur la
piste, par exemple il peut étre
a 1 metre de I'extérieur du
virage ou pres de cette
rustine d'asphalte. Ce point
sur la surface vous rappelle
maintenant exactement ol
vaus en étiez dans ce virage.

AUTRES FACTEURS

‘autres facteurs gue
vatre emplacement
précis sur la piste,
sont des
composantes importantes du
produit : quel &tait vatre
rapport de batte, votre vitesse
a cet endrait, votre position sur
la mato. Et, comme toujours,
votre daqré dangle. Mais aussi
le contrle que vous avez de la
moto. Le changement de
direction que vous avez faft, ou
2 non. L'aetien sur la-poignée
. des.gaz"te"gmp-des preus, -
- = ~\/os impressians sUr ce que
= us avez fait et comment cela™
,,* _..,.-a bien fonstsonne Etlme:

. Tacedhule

comparaison de vos passages
dans ce virage durant les tours
précédents. Tout ceci, et plus
encare, sont des composantes
de votre produit pour ce virage.
La qualite de vatre produit est
déterminée par tout ce qw est
arrive et comment g

cela a marche. :

\otre 4
pinion
la-dessus

Nate : vous utilisez ce produit
pour développer un ensemble
de circonstances établies qui
peuvent tre repensees et
changées & volonté. Un sous-
produit est un ensemble de
circonstances établies qui
amenent vers le praduit pour
ce virage.

Votre produtt et votre sous-
produit sont caractérises par
un endroit précis sur la piste. |
nYy a pas de produtt ou de
sous-praduit universel - ils
seront legérement différents

; -pour chague moto et chaque

43,,)6,"»«-!#‘

pilote. Votre produit est une
destination connue sur une
route connue, Vous Etes
suppose savoir ol vous allez
Sur une piste, et le produit est
la ol vous allez. Le pilote qui a
le meilleur produit gagne. Le
Fmdurt et le sous-produit sont
résitat d'un plan

Erecjéterminé et pré}déché,

asé sur vos connaissances
des composantes du virage, et
de ce gue vous savez pour e
franchir

Point de sortie

& Vous devenez mpable e

“Yisygliser mentalement le

virage ‘avant méme de
l'entamer.




But debase

Apprendre une EPBJECED\PE

n par'lant avec la
plupart des

pilotes, il est facile :

de croire qu'une
fois que vous avez trouve “la
bonne trajectoire”, par magie
tout devient lmpeccable et
vos temps vont s'améliorer
gr'ace a cefte 1mpressmn

‘'est faux. e

Je |'ai expérimen
en montrant. les t
des virages d'u
Javais des etudiants qui me
suivaient & vitesse modérée
alors gue je faisais
exactement les mémes
choses tour apres tour. Les
étudiants devaient ensuite
reproduire la méme
procédure qui venait de leur
étre montrée. Je n'ai trouve
aucun étudiant qui y

parvienne. Eddie Lawson
observa la méme chose

alors guil etait instructeur a
la California Superbike
School. Un seul pilot
capable.
Je me suis piace dans la
méme situation et jai
demandé a un meilleur pilote
que moi de me montrer ses
trajectoires sur la ptsr.e Le

ﬁmra son changement de
~ direction aussi vite que
possible, redressant la moto
et s'éloignant aussi vertical
que possible du virage. Tous
les pilotes determineront
 leurs virages autour de ce
~_quiils pensent étre leurs
-polnts forts.

NI e
 ARALE)
WIINSHEINIE

POUTHTIONNI T EX
HENTACCTON

A ECLOINEESIASOUVEN L]
TAPPOTLEVECHES TEPHOTLS
HENIoE el EITTere: e

trajectoire est le résultat de
la maniere dont ses forces
et ses faiblesses se
conjuguent.

circuit. était celui d'Ontario, 5
km et 20 virages ; le pilote
était le champion David Emde
qui etait imbattable cette
annéea en 250cc. Nous Par exemple, les pilotes qui
primes la piste plusieurs fois,  utilisent le maximum d'angle tia) isylisfelys 25 2
a allure soutenue, et ue la moto peut prendre ~ RCYIMUTESAETWERINE) .JJJ
jobservais avec soinen gessmerunt habituellerent ATTES D JU:::, ENLAENT]
espérant découvrir ains leurs tra;ectoires pour LEIPSIEL T -.-'d p5#
quelques secrets profonds utiliser I'angle & leur SLEICHOISITSE
obscurs de pilotage. _ avantage. Leurs ENHOTCIONEES)
trouvé. J'ai découvert que la “trajectoires” sont souvent SICISAITHCHINES
trajectoire d'un pilote est son  collees a [intérieur du wrage ' SESIOINS NS E
plan dans un virage. Son ~ Par contraste, e pilote qui ,um I-ﬂde
Elan est basé sur ce qu'i fat  nutlise pas toute la garde au G

ien et ce qu'il ne fait pas sol possible dessinera sa
bien. J'ai observé, ici et 13, trajectoire (son plan] pour
que le plan d'un pilote sera 3u ‘il n'ait pas a Passer trop
basé sur ses paints forts et e temps avec la machine
ses points faibles. Sa penchée au maximum. |l

Sug) Jdins furs,
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BUT DE BASE

otre but & la base
est de passer les
virages avec une
Vitesse accrue, en
mains de temps et avec un

EQUILIBRER UN VIRAGE

égager le meilleur
produit d'un virage
requiert un certain
equilibre : 'équilibre
entre la vitesse de sortie du
virage et [e temps que vous y
passez. L'erreur la plus
commune des pilotes est de
rentrer dans les virages de
plus en plus vite, pour en sortir
a la méme vitesse qu'avant
sinon plus lentement. Il est plus
facile de rentrer plus vite dans
un virage que d'en sortir plus
vite. Une entrée trop rapide
dans un virage peut vous en

controle adequat de la moto.
La résuftante de ceci vous
meénera a lentrée du virage
suivant ou dans la ligne droite
plus rapidement et avec la plus

coliter la sartie. Vous devez
étre capable de conserver une
vitesse d'entrée jusqu'a la
sortie afin d'améliorer vos
temps. Y entrer trop vite, puis
y faire des erreurs, diminuera
votre vitesse de sortie.
Equiliorer un virage c'est
comme vos 10 euros
dattention. Lidee est que vous
navez gu'un certain nombre de
km/h & dépenser & chaque
tour pour une trajectoire
donnée. Si vous déﬁensez
b&tement vos km/h au debut
du virage, vous ne les avez plus

grande vitesse possibie. Bien
s, vous devez toujours étre
capable de contrfler la moto !
Vous équilibrez les facteurs
temFs et vitesse pour avar e
meilleur produit. Mais il est
pourtant toujours possible de

a la sortie. Une vitesse
excessive au mauvais moment
peut vaus codter du temps. Ne
sautez pas sur la premiére
occasion daller vite. Le gain de
vitesse que vaus aurez en
sortant d'un tel virage sera
CONServe jusgu'au virage
suivant. Ne briilez pas les
km/h en début de virage ;
équilibrez vos virages pour
construire un produit correct ;
vitesse addtionnelle, moins de
temps passé dans le virage et
la mato est toujours sous votre
contrile a la sortie du virage.

HORs seRIE sPoRTBIKES [EX

sortir d'un virage plus vite
gu'avant sans descendre ses
termps au tour. Les virages
peuvent vous tromper et vous
faire faire de telles erreurs.

=

poin
| pilot
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. ous devez
| travailler a
rebours de la fin
du virage a son
dehbut afin detablir votre
produit. Decidez par: avance;,
avant de renr.rer dans le

. composantes et p
virage afin d‘nhbe l;nh

Milieu

: e_sixérément Sious
n arder' un

Jes qUE \ous avez:un

_Sortie

~ capable de dine si ces
changements sont

benefiquesou non. I.ur'.;que

ent 1 km/h plus
rapide que son précédent

i

|n§|\ll
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REPERERLE PRODUIT

U et comment vous
entrez dans un
virage est totalement
déterminé par ce
qu'est et ol est le produit.
Vous réussirez rarement a
passer un virage correctement
dapres ce dont il avait ['air
initialernent. Les pilates
inexpérimentés attaguent
sowvent trop 4t le virage car
ils n'ont pas de produit en téte.
On peut m&me voir des pros e
faire. Cest |a porte ouverte a
beaucoup d'erreurs et
dincertitudes.
Un produit se construit par
étapes, une a la fois. Les
etapes de son développement

sont marquées par des sous-
produtts. Les sous-produits ont
aussi un emplacement sur la
piste ainsi que daltres
facteurs similaires & ceux du
praduit %]énéral. Langle, la
vitesse, la position du corps, la
direction et plus encore sont
les sousproduits qui peuvent
vous indiquer comment vaus
pragressez vers votre produtt.
Les virages a vitesse moyenne
ou les virages plus lents
comparterant plus de sous-
produits gue les virages
rapides. Les virages rapides ne
laissent que peu de temps aux
changements et vous devez
rendre cas changements aussi

simples que possible pour vous
laisser suffisamment d'attention
our bien les mener.
abituellement, les virages
rapides n'ont pas dinclinaisons
variées ou de changements de
rayon - sfls en avaient ils ne
seraient pas des virages
rapides ! Les virages lents ou a
VitESSEe moyenne ont souvent
ces sortes de varietés, et ils
exigent souvent des
changements de direction
importants. Pour atteindre le
produit souhaité, ces
changements doivent &tre faits
a des endroits précis de la
piste. Ce sont des sous-
produits - des endroits qui
Ppelient des changements afin
datteindre le produtt de ce

virage. Les changements de
rapports, de direction,
douverture des gaz, de
freinage, de position du carps
et les endroits ol vaus
regardez pour trouver des
reperes sant tous des
souspraduits.

»Des
exemples

HORS SERIE SPORTBIKES [Ek]




caracterise par un-
emplacement précis sur la
piste : le point dentrée oli se
situe le changement de
direction le plus impartant paur
le virage. Ceci est un sous-

oici une autre
facon de voir les
choses : si vous
faites votre
changement de direction le
plus important des l'entrée
du virage - et accélérez
ensuite - vous sortirez trop
large par rapport au dernier
tour a cause de la force
centrifuge. Si la trajectoire
de la moto est trop large en
sortie, vous pourriez en
deduire gue vous allez trop
vite. En fait, le remede est
de s'engager plus loin dans
le virage avant de faire le
changement de direction.
Plus vous voulez aller vite
dans un virage, plus vous
devez y entrer loin pour
augmenter votre vitesse de
sortie.

POINT DENTREE

it de 2]
- déclenchement. est

-~ atre desting a utiliser la

oint. dentrée deveait toujours

cambrure & votre meilleur
_avarqtage par rapport & la
sortie du virage. Ce qui vous
arrive, a votre moto et vous,

quand [inclinaison disparat est
~ toujours un sous-produit, un

changement. Repérez
préciserment I'endroit du plus
grand changement de direction
en entrée de virage de facon a
avair quelque chose & ajuster;
un point sur lequel réfiechir.
L'accent doft 8tre missur

PLUS VITE = PLUS TARD

Si vous vous engagez plus
loin et plus vite, le
changement de direction
devra &tre plus vif, et la
moto ne voudra pas tourner
aussi facilement
qu'auparavant. Le truc pour
aller plus loin est dYy aller un
tout petit peu moins vite
Jusgu'au point de
changement de direction.
Vous devez apprendre a vous
retenir. Comme Kenny
Roberts Senior e dit :
“Apprendre a aller lentement
our aller vite". Si vous le
aites bien, vous serez
capable d'aller plus vite a

£7° % partir de cet endroit du
. virage. La moto peut

- alors rester plus droite,

meins obligée de
prendre un maximum

. dangle et de

¥l vitesse, de sorte

‘B Que vous puissiez

" ajuster votre vitesse

et organiser un

EX] HoRrs SERIE SPORTBIKES

|utilisation de [nclinaison a

votre avantage. Vous pouvez y

penser comme dun pilatage
- qui & relietousles-points ».

i vous entrez trop tat dans les
virages, vous devrez assumer
‘une vitesse et un angle

maximurn sur une plus grande
Fam’a du virage, ce qui vous
aisse mains d'options pour
déventuelles corrections, et
Vous vous sentirez comme si
yOUS ne pourriez ou ne devriez
pas faire de changements de
trajectaire. Alars, nimporte
uel événement comme un

_deépassement ou e fait de

racler e repose-pied, vous

rendrait difficile les actions de
 changer de direction, de

s INILD 8

(L =il J \Ul___)
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produit plus facilement. Le

point important est de savoir

ol vous étes rentré dans le
virage car ainsi vaus avez
quelque chose a changer et -
gjuster. C'est un sous-produit
dimportance. ‘ .

contréler les gaz ou de
changer de rapports en
souplesse. Rentrer dansun
virage trop tot est indication
aue"von"e produt est mal

Efini, %e Vous Btes un peu
perdu. Ne pas savair ol
allez dans un virage vous

rop 13t

trompe e
le virage




Vos resultats

n autre point
important est lidée
fausse selon
laguelle vous devez
employer toute la piste a la
sortie d'un virage, que cela
soit hécessaire ou non. Peut-
étre vient-elle de la vieille
théarie sur les virages qui
veut que vous commenciez
votre virage au plus large et
que vous le finissiez aussi
large que possible. D'oli que
vienne cette idée, ce n'est
non seulement pas toujours
vral, mais en plus cela peut
vous empecher daller plus
vite en virage. Comment ? Si
vous laissez la moto élargir la
trajectoire a la sortie, juste
parce qu'il y a encore de la

R

e remede & cette
erreur commune
est de garder la
moto sur la
trajectoire la plus serrée
possible a la sortie pour savair
ol le produit de cette vitesse
vous emmene. Si vous
conservez votre trajectoire
serrée a la fin du virage et quil
y a encore 2,5 métres de
piste, vous pouvez décemment
estimer que vous pouvez aller
. plus vite. Si I fois suivante,
__vous faites exactement la—= -

es pradutts &t sods ©

praduits vous

précisent une

destination et
indiguent de facon exacte les
endroits ol vous pouvez
mettre en ceuvre des

Ftste cela peut vous donner
a fausse impression que vous
allez aussi vite que possible.
Vous pourriez étre trompé et
PENser que ca ne peut pas
passer plus vite. Quand vous
pensez a un virage et
peaufinez le produit, vous
utilisez les informations
memorisées a son sujet

méme chose, si vous employez
la méme trajectoire, mais que
vous allez plus vite et qu'il vous
reste encore 1,5 metre de
piste, vous pouvez aller encore
plus vite ! La chose importante
a retenir est : ne vous leurrez
pas a employer toute la piste
guand ce n'est pas nécessaire.

n geérant les sorties de virage
de cette facorda, vous pouvez
commencer & etablir un
Emduit assez precis et de

ons. Sous-produits. Vous
U‘ayalllsz 113 Vir‘age en acc:or‘d

VOS RESULTATS

- changements. C'est vatpe...

méthode pour décomposer "8
processus en étapes plus fines
gue vous pouvez comprendre
et modifier. Votre confiance et
votre souplesse augmentent
quand vous savez ou aller et

depuis le dernier tour pour
decider si des changements y
sont realisables. Si vos
informations vous disent que
vous étes allé jusgu'a
I'extremite de la piste la
derniere fois, il devient difficile
de decider d'aller plus vite
cette fois-ci. Vous savez que
la mato sortira plus large si

avec votre pilotage et votre
matériel, vous décidez dun
produit, puis vous faites les
ajustements nécessaires pour
laméliorer. Vious n'étes alors
pas debarde par la piste,
faisant des changements sans
utilité juste parce que vous en
avez ['occasion.

Un ban exemple pour se faire
avoir par l'entrée d'un virage
est le vieux truc des virages a
rayon decroissant. Vous y
entrez vite parce gue vous le
pauvez puis vous devez

que “ '|;e quand vous y etes:

\ios né 2 haBe e

vous allez plus vite et vous
naurez plus de piste... Votre
produit changera. Votre
confiance c|I ue cela puisse
étre possible, diminue.

»Cela
fonctionnera’

sérieusement vous rattraper
alors que le virage se referme.
(Garder votre vitesse plus
basse a lentrée peut vous
apparter [information
necessaire pour aller plus vite -
si c'est possible. Cest vous qui
pensez maintenant ; vous ne 4
vous laissez pas duper en /&
commettant des

erreurs.

0l allez-v

essaver
cela*”

‘| s Laplupart des pilotes

% utilisent toutelapisteen

sortant des virages.
) . Garderunetrajectoire
!aphnsmpnssible.at

tant que pilote sont dobserver © - toujours avoir de laplace

ou sont les produits et les
sous-produits, quoai faire a ces
paints et vous les rappeler afin
de powvoir les emplayer.

surlapiste, vous permet
de savoir que psul:

HORS SERIE SPORTBIKES [EXE]
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=P == | :: Programmervotre ordinateur atraversvosyeux - OUétes-vous? = Points deréférence

CE QuUE VOUS vVOoYEa

PROGRAMMER VOTRE

ORDINATEUR A TRAVERS VOS YEUX

€ gUe vous Voyez &
travers l'écran
fumé de votre
casque est
etroitement lié a la qualite de
votre pilotage. Vous ne
pouvez pas plus compter e
nombre de choses que vous
voyez a un endroit donné de

la piste que vous ne pourriez

compter ce gue Vous voyez
dans la paume de votre
main. Plus vous regardez,
plus vous voyez de choses.
Ceci s'applique aussi a la
piste. Vous pourriez vous
arréter a nimparte quel
virage et regarder tout ce

guily a & y vair pendant des
heures. Mais lorsgue vous
pilatez en course ou que
vaus roulez sur la raute,
Vaus ne pouvez pas vous
arréter pour abserver.
Comment décider ce qu'll
faut regarden, ce qui est
important et ce qui ne l'est

pas ? Et comment employer
Ce gue vous voyez ?
Comment cela peutl vous
aider ou vous géner dans
vatre pilotage ? Ce chapitre -
traite de la vision et
comment elle peut ameliorer
votre pilotage.

OUETES-VOUS ?

a raison pour
regarder certains
endroits sur la
piste est
d'apprendre ou vous étes et

ou vous allez. Sur nimporte
auelle route, vous regardez
evant vous pour obtenir des
informations sur I'endroit ol
vous étes et ainsi décider

quoi faire d'apres ces
informations. Beaucoup de
pilotes ont dit : "Vous allez [a
ou vaus regardez’. Ce qu'ils
omettent de dire c'est :
"\lous pouvez aller ol vous
ne regardez pas, mais vous

coupez d'abord les fgaz".
Reformulons ceci afin que le

pilote soit plus sur ses
gardes: Regardez ol vaus
voulez aller.

POINTS DE REFERENCE

ous utilisez des
paints de
reférence (que l'on
appelle aussi «
PEperes ») pour savoir ol
vous &tes sur la piste. Ce
paint est un endroit ou un
objet dont vous connaissez
deja 'emplacement. C'est
guelgue chose qui margue
clairement un endroit. Vous
pouvez vous reférer a cet
endroit pour en déduire des
informations. Deux points de
référence vous donnent une
meilleure vision des choses.
Trois ou plus vous donne
votre emplacement précis.

Exemple : vous cherchez un
magasin sur la Grande Rue.
1.Vous allez sur la Grande
Rue - c'est un point de
référence.

2.Vous trouvez le bon paté
de maisons,

3.Vous veérifiez les numeéros
des maisons paur voir dans

Lel sens ils vont.

Mous cherchez de quel
c6té de la rue le magasin se
trouve,
5.Vous suivez les numéros
jusgu'a ce gue vous trouviez
le magasin.

Ce sont cing (ou plus) points
de référence que vaus
emploieriez pour trouver une
adresse. Sur un circuit ou
SUr une route, vous faites la

EXE Hors seriEsFORTEIKES

meéme chose. 5i vous n'‘avez
pas assez de points de
reférence pour savoir oul
vous Etes, vous étes perdu !

Tout arrive vite sur une
moto qui roule & grande
vitesse, et la situation
change
constamment.
L'endroit ou vous
vous trouvez sur

une route ou une
piste est important
car cela détermine

le cours de vos
actions. Si vous ne
58vez pas ou vous
&tes, vous ne
savez pas non
plus ce gue vous
etes suppase y
faire. \otre
emplacement
sur la piste ou

la route peut
étre calculé en
metres et en
centimetres - pas
en patés de
maisons ! - et il ny

a pas de panneaux
de nom de rue sur le
circuit. C'est a vous de
decider guels points de
reference il faut utiliser
et que faire quand
vous y arriver. \Vous
devez decider.
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+» Qu'utiiser comme paints de référence ? 3

o

e

Comment utiiser un point de reference ?

Les points de référence (tiches surle
bitume, vibreurs, cones, panneaude

freinage...) sont unmoyendevous

rappeler ouvous étes: ce sont les blacs
de construction de base pour votre plan.

QU'UTILISER COMME
POINTS DE REFERENCE ?

otre meilleur point
de référence (PR)
est soit quelgue
chose sur la piste,
soit quelque chose trés pres
d'elle : un morceau
d'asphalte, une ligne peinte,
une tAche, une craguelure,
un vibreur, quoi que ce soit
qui ne bouge pas. Les objets
trop loin de la piste
éloigneront votre attention de
la piste. Vos PR doivent &tre
faciles a trouver pour étre
employables. A certains
maoments, vous devrez utiliser
les bords de la piste mais un
endroit qui est a 30 cm de

- son bord est meilleur car il

~ bord de la piste signifie

maintient votre attention sur
la piste : si vous allez trop
loin avec un PR qui est 3 30
cm du bord, il vous restera
encore 30 cm ! Aller vers le

atteindre Ia limite et ne vous
laisse pas de marge d'erreur.
Il n'est pas nécessaire d'aller
vers |e bord de la piste sans
arrét ; a moins gue vous ne
vous sentiez en sécurité.
L'idée selon laquelle vous
devez employer toute la piste
est comme celle qui veut que
vous devez "dehancher” - ne

le faites que guand cela est

e T seoven

nécessaire et
confortable.

Un point de
référence vous

donne des informations. I
‘signale ol et combien de

changements il vous faut

faire.

Les PR que vous choisissez
de regarder devraient &tre
dans votre champ de vision
et sur votre route. Ne
choisissez pas telle chose

=

comme un PR juste parce
qu'il est 1a et facile & vair. |l
peut ne pas étre le bon PR
car il serait trop loin de votre
trajectoire et ne
fonctionnerait pas a votre
vitesse. D'un autre c6te, ne
rétrecissez pas trop votre
champ de vision ol vous
n'auriez plus une vue
suffisamment. large de la
surface de la piste pour vous
situer. Les PR se trouvant
directement sur votre o

trajectoire établissent votre
emplacement par rapport &

~Votre déplacement. Les PR

emplacement par rapport a
la largeur de la piste. La
notion importante avec un PR
est : estl efficace ? Il peut
étre pris ol vous le voulez -
du moment qu'il est efficace
pour vous.

ARNALID
VINCENT :

J'évite de prendre trop de
repéres au sol car en
course, en ra uet, on les
voit moins facilement. On
a toujours trois points de
repére en virage : [e
freinage, la corde, la

sortie.

+» Hegardez
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Avu:rtmp peudePR :
provogque unefixationsurla "
cible. Suffisamment de PR « .
ouvre » lapiste, semblela e
rendre plus large et vous t
demande moins d'attention. Q

n point de
référence n'est pas
seulement quelque
chose que vaus
pouvez voir facilement sur ou &
cité de la piste ; le point de
réference doit signifier quelque
chose pour vaus quand vous le
voyez. Chaque fois que vous le
Fassez OU que Vous
'approchez, ce point doit vous
communiguer un message
comme "cest ici que je
commence a regarder man
paint dentrée du virage" ou "si
| suis trop a droite de ceci je
vais passer sur une bosse,
mais 4 sa gauche e suis bon'".
Les paints de référence vous

I ¥ CHERCHEZ LE

rappellent ol vous étes et
quelle action vous devez y faire.
Il vous faut deux points de
référence ou plus pour vous
situer efficacement sur la
piste. Vous devez savair ou
sant les PR, ainsi vous pourrez
gtablir vatre position. Cela peut
sembler un peu béte, mais si
vous focalisez votre attention
sur un seul obet, il devient
vatre seul PR et vous devenez
la victime d'une fixation sur la
cible. Vous allez vers le PR car
vous n'avez rien d'autre & faire.
Ceci arrive dans des situations
de panique et peut arriver
nimporte ou sur la piste. Pour
Bviter cette fixation sur une

COMMENT UTILISER UN POINT DE REFERENCE ?

cible, vous devez avair
suffissmment de PR.

Lorsque vous avez
suffisamment de PR dans un
virage ou sur la piste, la scene
qui se déroule devant vous
semble se dérouler sans
heurts, comme dans un film
sur grand ecran. Pas assez de
PR et cela ressemble plutét &
un vieux film qui bouge et qui
saute. N'avoir quun PR, clest
comme regarder un spectacle
de diapositives - belles photos
mais que se passet ensuite ?

Vous avez sans aucun doute
entendu dire quil fallait
regarder devant vous, la ol

vous allez, pas la ou vous étes.
Cest de la bonne info :

vous avez besoin de

ce secand PR pour

vous localiser sur la

piste. Regarder

trop prés de la

moto ne vous

aidera pas a le

trauver.

J'aime aller sur de
nouveaux circuits - c'est
amusant. Lors de ma
premiére saison de
compétition, nous sommes §
allés sur les pistes que ‘
tout le monde connaissait
et je roulais pas mal. Sur
les nouvelles pistes, par
contre, jétais directement
premier ou deuxieme
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OU REGARDER ?

eux facteurs vous
aideront &
déterminer ot
regarder lorsque
vous roulerez sur circut

1/ Lorsque vous raulez vite,
plus vous regardez loin, plus
vous avez limpression d'aller
lentement ; plus vous
regardez pres, plus vous
pensez aller vite. Regardez
assez loin pour éviter
d'accélérer la scene, mais
pas trop loin pour ne pas

perdre la sensation d'étre
sur piste. Avec des PR vous
pouvez regarder ol vous le
souhaitez.

2/ Avair assez de PR produit
I'effet d'ouvrir la piste, elle
apparait plus large.

Quand vous regardez trop
loin devant ou trop pres de la
moto, la piste semble
rétrécir. Si cela commence a
arriver, c'est un signal qu'l
faut changer de PR ou en
trouver plus dans ce virage

ou cette portion de piste.

Ce sont des suggestions
our vous guider. Ajustez les
R pour que la scéne bouge

a la bonne vitesse pour vous

et ainsi vous verrez assez

pour garder la piste

'ouverte”,

Navair qu'un PR est comme

n'avoir qu'une seule clé de

voiture. Si vous la perdez ou
si elle se casse, vous nallez
nulle part. Un seul point de
reference devient trop
précieux et nécessaire. Si
vous trouvez que votre
attention est fixée sur un
seul paint de la piste ou de la

route, c'est parce que vous
n'avez pas d'autres points de
reférence a utiliser. Il devient
trop précieux pour vous et
vous en abusez. Vous
dépendez trop de lui et vous
pourriez Commencer a ne
voir que lui. Vous pourriez
étre perdu quand il ne vous
dira plus ol vous etes et
quoai faire. Si vous trouvez
que votre attention se fixe
trop sur un PR, vous devez
en trouver un autre dans
cette section pour que le
"film". redevienne plus
continu.

LES « BALISES DU SENTIER »

es points de
réference sont vos
balises vers les

produits et sous-
produits que vous devez
fabriquer pour un virage ou
une serie de virages. Ces

petites étapes conduisent
aux grands changements que
vous aurez a faire pour
emmener la moto plus vite
dans les virages ou avec une
confiance accrue. Les PR
signalent les points sur la

piste ot vous devrez faire
ces changements.

Il est important de choisir de
bons PR, specialement en
sortie de virage.

CONCENTRATION

ur la piste ou sur
la route, la
concentration est
un mouvement
souple, une chaine
d'événements qui va d'un
oint a 'autre sans se briser.
es points de référence font
Farme de cette chaine, un
ien depend du suivant pour
sa force et son flux continu.
Si un lien se brise, la chaine
entiére reste cassée tant
qu'elle n'est pas réparée au
remplacée. Si vous avez une
partie de la piste sans PR,
ou avec trop peu de PR,
votre chaine de
concentration se cassera.

Les points de référence sont

les cubes de construction de

 la concentration. .__
Revenons sur lidée de votre

attention et de combien vous
en avez, ce billet de 10
euros. Quand votre
concentration est bonne,
vous depensez juste assez
sur chaque PR pour savoir
oll vous étes et que faire.
Cela laisse intacte la fluidite.
Quand vous avez trop peu de
PR dans un secteur, la
plupart de votre attention
sera dépensee en essayant
de résoudre cette mauvaise
situation. Les paints ou les
zones de la piste que vous
ne connaissez pas, ou ne
comprenez pas, vont
occuper la majeure partie de
votre attention. Avoir assez
de PR vous permet de
dépenser juste ce qu'il faut
de temps et d'attention sur
chacun d'entre eux pour en

[y

e pas gambader vers un

obtenir les informations dont
vous avez besoin. Vous avez
assez de monnaie pour
acheter d'autres choses,
pour faire de petits
changements dans votre
pilotage qui vous aideront &
aller juste un peu plus vite.
Chague chose que vous
faites sur la piste demande
de I'attention. Si vous n'avez
pas assez de PR, votre
attention va directement
dans ce secteur et brisera -
ou pourrait, briser - vatre
concentration.
Certaines des choses les
lus étranges arrivent guand
'attention est interrampue.
Un pilote me disait gue
chague fois que sa
concentration se relachait, il

- commencait a penser a un
~joint qui fuyait dans sa.

aison. \otre esprit pourrait

ARNALID

VINCENT :
En entrée de virage, je me
focalise sur un point
(attention visuelle précise)
: vibreur, panneau de
repere de freinage,
passerelle, panneau
publicitaire, une grosse
trace de pneu bien
repérable, etc. Mais il
peut arriver de ne pas en
trouver. Dans ce casda, je
me repére par rapport au
régime moteur de ma
machine [ex : au flash des
13 000 tours, jattrape
les freins). Dés que je suis
Sur un repére, je passe
tout de suite au suivant.
Une fDIS[ acquis, on ned
pense plus aux points de
référence, aux repéres.

joint qui fuit, mais vaus
remarquerez que :
d'autres choses vous
viendraient en !
téte quand

votre attention \
se brise.

wGela
vous é _
arrive-tdil ?

B ——————
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Suffisamment de points de reférence

CONCENTRATION
LE TRUC BIZARRE

I'y a un truc bizarre &

propos de la

concentration ; quand

vous Etes concentrg, il
ne vous semble pas que vous
regardiez quoi que ce soit en
particulier. Les points de
référence se mélent dans la
scéne qui se déroule. Quand
on leur demande "que
regardezvous dans les
viraﬁ]es", deux ou trois des
meilleurs pilotes mondiaux ont
dit "je ne regarde rien en

particulier”. Mais est-ce
vraiment ce quils veulent dire ?
Quand vatre concentration est
banne, vous dépensez juste
quelques centimes sur les PR
et aucun d'entre eux ne
monapolise vatre attention.
Une bonne illustration en est
3u'une des plus grandes

ifferences entre les pilotes est
leur aptitude & apprendre un
circuit. Apprendre un circuit
signifie savair all vous étes sur
la piste.

SUFFISAMMENT,
DE PQINTS DE F!EFEFIENCE

uarzd VOuS avez

assez de PR, vou
DUVEZ vair
Ascenes

CE QuUE VOUS VOYE=2

Certains pilotes le font en 5
tours, dautres n'y arrivent pas
en 500 tours. Tous doivent
apprendre o ils sont avec
des points de référence ; les
grands pilates le font si vite
quiils peuvent vous battre sur
votre circuit favori la premiere
fois gue vous les y emmenez |
Un facteur qui sépare les
grands pilates des autres est
ﬁu'ils arrivent vite & prendre

es PR et précisement au
Fuint qu'ils peuvent voir toute
a "scéne" sans avoir a choisir
des PR individuels.

=NOTE
ARNALID
VINCENT :
Lorsque j'arrive le premier
jour, @ ma premiére
séance sur un circuit, je
me sers beaucoup de mes
références visuelles, puis
de moins en moins dans le
week-end car je les ai
assimilées. Je ne garde
que les plus nécessaires
comme les repéres de
freinage.

Si vols n'avez pa
PR dans cette

Pourle premier GP au Ga‘l:'ab'én EUI:I4 les meilleurs pilotes dumonde ont tous dil découvrir un nouveau circuit : a leur niveau,
- quelques tours, voire une séance d‘essa:, suffisent & prendre ses points de référence, comme lexplique Loris Capirossi: «En

general, une heure suffit a apprendr

reperes, nntamment des panneaux de freinage, «trop loin de lapiste » se!on Valentmo FIosss.

: :HUFIE SERIE SPDF'{TEI E

€ un nouveau circuit » Les nombreuses sorties de piste étaient en generaidues aumancue de
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=» Nelisez pas plusloin.,

Tour de mémoire

= Alaregdily

NE LISEZ PAS PLUS LOIN
QUE CE PARAGRAPHE-CI

JUSQU' A CE QUE VOUS

AYEZ FINICETTE
EXPERIENCE:

1) Prenez un chrono et
asseyez-vous dans une
chaise confortable.
2] Maintenant, fermez les
yeux et pensez a une piste
LE Vous connaissez hien.
émarrez le chrono et faites
mentalement un tour
complet. Faites-le de
mémoaire. Essayez de le faire

la piupart des
pﬁm;es votre

aussi vite que vous le faisiez
la derniere fois que vous y
avez tourné. Vous
chranométrez vatre mémoaire
de la piste et comment vous
gavez pilota.

] Maintenant, fermez les
yeux et faites le test &
nouveau.

*fim® du pn“
trop 2en‘t§i est incomple!

A LA RECHERCHE
DES PR MANGQUANTS

oici une méthode

facile que vous

pouvez employer

our déterminer

guels sont les PR qui vous
manc1uem: \ous pouvez
l'employer & n'importe quel
moment.

1) Fermez les yeux.
2] Regardez soigneusement

votre propre "film" de la piste,

comme si vous y rouliez.
3) "Faites" un tour complet,
de mémaoire.

4) Ouvrez les yeux et dessinez
chaque virage sur un
morceau de papier différent, y
marguant les paints de
référence dont vous &tes slr
geur chague virage.

) Rédigez une nate sur ce
que chacun de ces PR signifie
pour vous, comme, par
exemple, “repere de freinage”,
"changement de direction”,
"bosse", "point de sartie”, Etc.
B) Fermez & nouveau les yeux
et revenez vers votre “film",
en notant les points ou vous

EE]lHoRs sERIESPORTEIKES

n'a pas de PR
on attention est sur des

hésitez, ol vous avez un
blanc, ot la scéne est
embrouillée, ol vous vous
dépéchez d'aller vite. Chacune
de ces situations indique que
vous avez trop peu de points
de référence a ces endroits
7pemf1ques.

) Maintenant, prenez des
notes, sur les dessins des
virages, a chague endrait ol
vous avez un blanc ou un des
problemes décrits au point B.
8) Trouvez plus de PR pour
ces portions la prochaine fois

= Cestletruc

maintenant des point

q
- indlﬂﬂaﬁt votre déplacement

sur la piste. Votre attention
|

endrolts que vous

gue vous reprendrez la piste.
\ous pouvez employer cette
méthode pour trouver vos
paints faibles - ainsi que les
points forts, car c'est sur
votre mémaire des tours que
vous vous basez quand vaus
roulez. C'est ainsi que vous
savez ol vous allez. Savair o
vous allez fait partie de la
chaine de concentration.




Legrandtruc.. = \Voyezvite :» Lascene complete

C'ESTLETRUC

ous devez arriver
au paint ou vous
pouvez voir toute la
scene en face de

'

vous sans devair depenser
beaucoup d'attention sur
aucun paint en particulier.
Vous construisez cette sceéne

cCE QueEe vVouUuS VOYE2

avec des points de référence
individuels. Si vous perdez
votre concentration,
retournez vers les PR que
VOUS connaissez et rebatissez
la scene a nouveau.

LE GRAND TRUC DELA

CONCENTRATION.ET. S
DES POINTS DE REFERENCE ™=

e truc dans

l'utilisation des PR

et le gain de

concentration est
que vous devez regarder
guelgue chose. Vos yeux
travaillent en se focalisant sur
certains objets ou certains
plans, puis tout dans ce plan
est net, comme un film sur
un écran. Vous regardez peut-
étre une seule partie de

['ecran mais la scéne entiére
est nette.

Un autre point impartant est
que lorsque vos yeux bougent,
ils le font en mouvements
courts qui stoppent par
moment. lls basculent d'un
objet vers un autre en
papillonnant. Si vous essayez
de balayer du regard un
endroit sans stopper sur quoi
que ce soit, la scene devient

rd

floue. Essayez |

Un des problemes du pilote
est qu'il veut voir la piste en
face de Iui se dérouler
souplement, comme une
scéne compléte, pour
canserver un degré de
concentration continu, mais
ses yeux ne fonctionnent pas
ainsi. Sil fixe trop longtemps
un point de référence, son
champ de vision se rétrecira.

Mais & cause de la facon dont
ses yeux fonctionnent, il doit
regarder quelque chose de
specifique ! Voila le truc.

De bons PR aident & garder
une concentration réguliere
chez le pilote. Vous dépensez
des PR pour économiser de
l'attention.

VOYEZ VITE

amment font les
trés bons pilotes
pour rouler si vite
sans avair des
prablémes de vision ? Voici un
exercice qui vous aidera a
pratiquer des techniques

efficaces de vision.

1/ Trouvez un mur que vous
voyez intégralement. Vous
devriez pouvoir en vair les 4
cains en bougeant les yeux,
pas la téte.

2/ Fixez vos yeux sur un

oint au centre du mur,

/ Restez focalisé sur ce
paint, puis déplacez votre
attention, pas vos yeux, sur le
coin supérieur droit du mur.
4/ En restant focalisé sur le
paint central du mur, déplacez
votre attention vers d'autres

endraits du mur. Vous
regardez un endroit spécifique
mais étes conscient des
autres endroits du mur.

5/ En restant toujours
focalisé sur le point central du
mur, déplacez votre attention
sur des objets entre le mur et
vous, ainsi que sur le mur.

LA SCENE COMPLETE

ous pouvez vair la
scéne compléte
alors que vous ne
regardez qu'un
seul endroit ou point | Vous
avez probablement
remarqué durant cette
expérience que vous vouliez
bouger vos yeux du Fo‘mt
que vous fixiez vers les
endroits ou votre attention
vous menait. Cette
expérience devient de plus
en plus facile avec la
pratique. Vous pouvez vous
entrainer a déplacer votre
attention, alors que vous
regardez juste un point ou
un endroit, lorsque vous
conduisez la voiture en
allant vers les circuits ou en
restant assis sur une
chaise. C'est une aptitude
qui peut prendre du temps &

se développer si vous ne
I'avez pas encore maftrisee.

Maintenant, lorsque vous
voyez toute la scene de
cette facon-la, vous réalisez
que les points de cette
scéne doivent vous &tre bien
connus. Vous avez besain
des points de référence
dans cette scene ... pour en
faire une scene ! Si vous
n'avez pas de PR, vos Keux
chercheront quelque chose
de connu et perdront 'effet
recherché de la scéne
complete.

Etre capable de voir la piste
en face de vous, comme
une scéne compléte rend le
pilotage beaucoup plus facile
et vous restitue votre
attention si jamais elle

faiblit. Comme vous l'avez vu
dans |'exercice plus haut,
limportant c'est le point sur
lequel votre attention est
dirigée, ou vous dépensez
vos 10 euros, plutdt que ce
que vous regardez. Votre
attention doit &tre dépensée
avec économie, et regarder
toute la scéne plutdt qu'un
endroit en particulier est
une sage dépense qui vous
permet déja de dégager des
Intéréts sur votre =
investissement.
Il vous faut le
pratiquer.

“’Leferez-

vous ?

VINCENT :
L'enduro m'aide a
travailler la vision,
limpréwu, etc... mais je
n'arrive pas a étre bon en
enduro car cela demande
une vision trés différente
de celle que demande la
vitesse : il faut a la fois
regarder loin devant, mais
également juste devant la
roue avant. C'est un va et
vient incessant. Je pense
ol
est plus

I'enduro. i

HORS sSERIE SPORTBIKES [BE]
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+» Mettreles choses.. x Malegondetiming :+ Comment vouslachezlesfreins »» Cequiarrive »: \btrecible

_& TIMING
METTRELES CHOSES DANS LE BON ORDRE

e 'timing" n'a
reellement pas
grand chose a vair

L avec votre

perception du temps. Cest

plutdt faire Faction correcte
exactement a I'endrait correct
du virage. Toute lidée du timing
est de rassembler vos points
de reférence, vos produits et

VoS sous-produits pour guils
vous soient utiles pour e
virage. Faire la bonne chose au
mauvais endroit dans le virage
produt de pietres résultats.

Savoir que faire, mais pas
exactement ol le faire, peut
reellement induire en erreur un
pilate.

MA LECON DE TIMING

al apr‘js ma legon
sur le iming
lorsque [ faisais du
skateboard.
Jessayais désespérément de
faire un "kickturn", c'est un

180° que vous faites pour vous
retrouver dans le sens de la
descente apres une montée
SUr rampe ou sur un rebord
incurvé. Je suis tombé au
mains une centaine de fois.

Finalerent, ['ai decouvert que
la planche ne taurnerait pas
tant qu'elle n'allait pas assez
lentement. Si [essayais frap tot
- trop vite - je ne "pouvais pas
faire le "kick-turn”. Trop tard -
trop lentement - et la planche
commencait a glisser en
arriere juste ce qul fallait pour

rendre la manceuvre
impossible. 1l y avait une trés
fine marge de vitesse qui
permettalt & la planche détre
retournée, tout en conservant
son moment d'inertie pour que
|e reste dessus et continue a
descendre.

COMMENT VOUS LACHEZ LES FREINS

'al examing de trés

prés man pilotage a

moto, en gardant a

_ I'esprit ce que Javais

appris du skateboard, et je
découvris guelques-unes des
erreurs de base que je faisais
en tant que pilote. Beaucoup
dautres pilotes faisaient les
memes erreurs pour les
memes raisons.

Dans les \.vira%?: oll vaus
employez les freins, l'endroit
exact ol vous les relachez et
ol vous commencer votre
changement de direction peut
faire une grande différence
dans vatre souplesse de
%assa e. Bien que je puisse le

ire de facons trés différentes,
une fagon de faire donnait
mieux gue les autres.

Regardons les possibilités :

1/ Vous pouvez finir de freiner
et puis vous tournez, sans
toucher les gaz.

2/ Vous pouvez finir le freinage
apres que vous ayez _
commence le virage, sans les

az.
g/ Vous pouvez finir le
freinage, puis vous tournez en
employant les gaz.

4/ Vous pouvez finir e
freinage, et puis mettre un filet
de gaz.

5/ Vous pouvez finir le freinage
en rentrant dans le virage et
puis ouvrir les gaz.

B/ Vous pouvez finir le freinage
apres le virage et ouvrir en
grand.

CE QUI ARRIVE

ans I'exemple 1 ck
dessus, la fourche
est quasi
totalement
enfoncee a cause du freinage,
puis quand vous lachez les
freins, la fourche se détend et
la moto "se redresse”. Vous
guidez la mato dans Ie virage,
et les forces de compression
du virage compressent &
nouveau la fourche. Si vous
rentrez la mato en force dans
le virage, la fourche se
compressera tres fort, puis
remontera un petit peu. La
mato monte et descend,
changeant 'adhérence et
I'angle de la fourche. Cela

change la sensation au guidon
et réduit la stabilité de la mata. 4

Dans l'exemple 2, la fourche
est enfoncée, et quand vous
mettez les gaz elle y
remonte, puis
redescend a
cause des
forces du
virage. Cest

E™ HoRs SERIE SPORTBIKES

la méme situation - perte de
traction et de stabilié.

Dans l'exemple 3, la fourche
est compressée a cause du
I‘r*einellige. puis elle se detend
quand vous lachez les freins,
puis redescend & cause des
forces induites par le virage,
puis elle remonte &
nouveau quand vous
owrez les gaz. Les autres
exemples donnent des
résultats similaires.

Pour entrer

\ correctement dans e

| virage, vous devez

accorder le timing du
freinage et de
fentrée en virage
pour que la mato
reste égale, ne monte ni

ne descende, au paint ol

vous reldcherez les freins. Vous
devez lacher les freins au
moment exact ol votre fourche
est compressée juste assez
pour la vitesse et les forces
quielle va rencontrer dans ce
virage. Donnez sensiblement
des gaz afin que l'enfoncement
de la fourche ne varie pas, ou
change le moins possible. Ceci
vous permettra dentrer dans
le virage sans mouvement de
montée ou de descente. Si
votre timing n'est pas ban,
vous vous plaindrez siirement
que vatre moto ne tient pas
bien |a route, pensant
probablement que les
suspensions sont mal réglees.



VOTRE CIBLE

DE TIMING

otre cible, ou sous-
praduit pour taut
virage ol vous
freinez puis
tournez, est de trouver le ban
moment du freinage, du
changement de direction et
de la remise des gaz pour
gue les montees et descentes

lus vite vous allez,

uand vous
commencez a étre
fatigué, la premiere
chose gue vous
perdez est votre timing. C'est
une autre raison pour Iaauelle i
est tellement important d'avoir

-FOuVriP les gaz entre les deux

de la fourche et de
I'amortisseur soient aussi
régulieres que possible.

Les esses et les virages
‘composes’ ; lorsque detx
virages, ou plus, se
succedent airectement et ne
peuvent pas étre pris a fond,
e timing est tres important.

changer de direction, puis

virages peut reellement vous

vos paints de référence et
produits bien établis. Les sous-
produits, les étapes majeures
ou les changements dans un
virage sont aussi des points de
timingll (PDT).

Tous les PR ne sont pas des

Dans une combinaison rapide
gauche/draite ou
droite//gauche, accordez ie
timing du changement de
direction afin que les gaz
soient coupés juste avant la
transition d'un angle sur
l'autre. Reduire les gaz juste
un instant avant de faire le
changement de direction
enfonce |'avant un petit pey,
rendant fe changement plus
facile (survirage) gréce a la
diminution de I'angle de la

ILEST TEMPS DE COUPERLES GAZ

devant couper en sortie de
lenchainement. Couper et
rowvrir les gaz ne dot pas

prendre plus dune seconde, et :

les gaz ne sont réellement
COUPES quune petite fraction

paints de timing. Certains vous
diront seulement ol vous &tes,
signalant un changement a
venir ou un PDT /sous-produit.
Si vous savez ol vous etes et
que faire, vous n'aurez pas a
ralentir autant lorsque vous

LE TIMING ET L'ETAT DU TRACE

es variations de
profil de la piste ou
de la route
affectent
énormément le timing. Non
seulement vaus devez contrdler
les commandes, mais vous
devez aussi intégrer les
changements d'inclinaison et
de rayon. Par exemple, si vous
arnivez sur un virage relevé ou

vous devriez freiner dabord,
vous devez savoir que la
suispension se compressera
plus dans ce virage que dans
un virage similaire mais a plat.
Pour y entrer proprement,
vous devez lacher les freins
guaﬂd VOUS arrivez sur e

evers positif au moment ol la
suspension encaisse la charge
de la force centrifuge. Ceci

vous donnera l'entrée la plus
en douceur. Vous lachez les
freins juste quand le virage se
charge du boulot de
compresser la suspension. Si
vous freinez trop fort et que la
vitesse de passage est trop
basse, la moto se relevera
quand vous arriverez sur
[inclinaisan et la suspension se
libérera. Si vous relachez les

... ... .. iLErvnNe
timing »» lest temps de couperles gaz : Fatigue =pertedetiming =+ Letiming et [éta N

tdutrace

fourche (chasse). Faire ce
changement de direction et
comprimer la suspension a
s0N point maximum pour ce
virage empéche la moto de
trop se tremousser. Quand
c'est bien fait, méme une
mato avec de mauvaises
suspensions tient bien la
route. Buand c'est mal fait, la
moto la plus parfaite au
monde tiendra mal e paveé.

de temps. Evitez douvrir et de

fermer brutalement jusqu'a ce

que vatre timing scit parfait.

serez fatigué. Vous n'aurez
probablement pas envie d'aller
plus vite, mais cela peut
attendre que vous soyez a
nouveau en forme.

Ceci vous arrivetl ?

freins traop t8t et arrivez sur
linclinaison, la suspension se
compressera. Le deuxiéme
exemple est le ‘moins mauvais”
car il offre une meileure
traction que le premier. Le faire
correctement est la meilleure
solution, bien sir !

HORs seRIE sSPORTBIKES [BIE]




CHarPITRe s

x» TIming sur un virage en dévers négatif

ans un virage en
dévers, il est
préférable d'avair la
moto aussi légere
que possible sur ses roues
pour l'empécher de trop se
déporter vers [extérieur du
virage. \ous devez accorder
vatre contrile des freins et des
gaz pour étre le moins possible
sur les gaz dans la partie en

dévers. Ladhérence fait
rapidement défaut dans ces
parties en dévers en
comparaison avec des parties
plates ou a inclinaison positive.
Couper les gaz trés vite dans
une partie en dévers a aussi le
méme effet que d'en mettre
trop. Cela transfére le poids
sur une roue plus que sur
[autre - dans ce cas avant - et

Controler‘ le profil dutrace grace au tmng

LAWSON:

Si votre timing est correct
vous pouvez évoluer en
souplesse. Quand je change
un réglage sur la machine
juste avant la course et que
ca ne marche pas, je
compense par un trés bon
timing pour gagner.

JIMING SUR UN
VIRAGE EN DEVERS NEGATIF

Feut provoquer une glisse de
avant. Le pilote pourrait &tre
déconcerte - il a rendu les gaz
et pourtant a été éjects.
Dhhabitude, couper les gaz
laide & passer les virages
guand il rentre dedans trap
rapidement. Garder une
pression identique sur les deux
roues en tenant les gaz sur un
filet, sans accélérer ni

CONTROLERLE PROFIL DU
TRACE GRACE AU TIMING

ans une portion de
piste ol une cuvette
compresse la
suspension, il est

ardez en téte a

partir de 1a que

votre but est

toujours le produit
vir

pmdums dowent rendre le
produit meilleur, Autrement,

Vous avez un pilotage

; exu‘;vagant qui n'esten

parfois possible d'accorder votre
timing pour accélérer a ce
momentda. La garde au sol
augmente guand la mato

nhmsw une tralecbolre plus o

douce - mais plus lente. Votre
progres effectif se mesune
selon gue votre produit

spémal_

- vous' éﬁes”ﬂans un

accélere car la suspension
S'efire ; cetfe tactique peut
stopper en partie le pompage de
la moto qui se produtt

e 5iWous étiez en train de
un dtangement de
direction en virage. Vous
hahituer a vos PDT et
produits \ous permet de vous

’ E ___I—lw: ea
qumque I'IIDII"IS lmpol'tan

>,—=WT fﬂn chion

decélérer, apporte la meilleure
adherence dans des virages en
dévers. Dans un tel virage,
placez le PDT de sorte que la
moto soit le mains longtemps
possible en accélération ou en
decéleration. Cela évitera de
transférer trop de poids sur
une roue ou sur fautre.

habituellement dans les parties
les plus creuses de la piste. Le
timing peut changer les
condtions de la piste pour le
meilleur ou F%r le pire. Si vous

avez le bon POT ¢a peut
marcher - si vaus ne lavez pas,
ca ne marchera pas.

portions de fa plshe car vous
comprenez maintenant ou
vous devez travailler dur et
ol ce n'est plus indispe e
Si vous avez ca par écnit;
hien & l'esprit, vous n
plus des choses comme "j
des prohlémes dans es

", Vous uerrez uels :

els

W m Drod l

Al
VOus

zZle)r hJJJP
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ing Raserla piste =» Rythme =timing

RASERLAPRISTE

DUS N'avez pas
besoin d'avoir une
concentration au fi
du rasoir partout sur
la piste. Vous avez toujours vos
10 euros de concentration que
vous essayez de dépenser
sagement. Si vous en dépensez
tout le temps, vous les aurez
tous utilisés trés vite. Dépenser
la totalté des 10 eurgs en ligne
droite est un géchis. Epargnez
les afin d'en faire des intéréts,
puis employezdes & nowveau
our le prachain virage.
lotre attention et votre aptitude
a vous concentrer vont et
viennent ; parfois elles sont
meilleures & certains moments
qua dautres. En n'emplayant
votre attention que quand clest

nécessaire, elle sera la quand
vous en aurez besain. Cest un
autre aspect du timing,
reconnaitre quand vous devez
faire un travail précis, et se
relaxer le reste du temps.

Lors dendurances de six heu
{ai entendu un certain nombre
de pilates declarer quils se
donnaient un rythme &fin de fair
toute la caurse en essayant de
se relaxer et ils allaient plus vite
quen courses de vitesse ! lis
s'employaient & devenir ruses. Si
vous savez employer ca pour
des courses de vitesse, vous
pouvez étre encare plus fins
quand vaus le devez.

Visualisez simplement ol se
trouvent vos PDT et ce que vaus

_- . LETIMING
» Letiming engage uneidee et une action

1009 |509%| 3090

paint de
référence qui vous dira a partir
de quand il faudra commencer a
faire attention. Vous pouvez
aussi trouver un PR qui vous
signale quand un PDOT arrive, et

Dépensez del'attentionlorsque
c'est nécessaire (ex:un
changement de direction), et
gardez-en quand vous le pouvez
(ex:enligne droitel.

RYTHME =TIMING

L

avec sa moto sur la piste avec
toutes les actions quil doit y
mener. La base du timing est la

es pilotes parlent du
me d'une piste.
est le timing. Le
pilote doit sintegrer

compréhension - pas les réflexes
superrapides. Les réflexes
ra%ides ne sont pas des
substituts pour le bon timing.
Aux vitesses atteintes sur piste,
les bons ou méme les réflexes
incroyables ne gagnent pas de

courses. Si vous comptez faire
de la course car vaus avez des
réflexes tres rapides, demandez-
vous combien de temps il vous
faudra pour faire un changement
a 290 km/h alors que vous
parcourez a peu pres 80
metres par seconde ! Rien ne
peut remplacer la

compréhension sur une piste.
vous faut des PR, des POT, des
sousproduits et des produits
pour vaus guider: Les réflexes
rapides vous aideront, mais le
timing est la clé qui dévoile les
secrets de [asphatte.

LE TIMING ENGAGE

ous devez
comprendre fa
piste et vos
actions afin de ne
pas vous battre contre elle.
Faites cela en sachant que
faire et ol le faire. Je suis
s{ir que vous pouvez

UNE IDEE ET UNE ACTION

g \/

cause dun timing mal calculg,
vous avez expérimenté des
situations inconfortables. La
seconde partie est maintenant
de ressortir et dy ariver : ayez
Votre timing comect en premier
lieu, puis ajoutezy la vitesse.
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.+ Prendre des décisions : Lne recette d aptﬂ:ude

DéCISIDNS

PRENDRE DES DECISIONS : ‘sutomauenent’, sans y
enser. Ce n'est pas vral. lis
UNE RECETTE D'ApTITUDE ﬁe deépensent pegtaé'tre qu'un
centime d'euro de leur
attention dans cette

décision, mais ils dépensent
tout de méme quelque

» \bus devez prendre une décision =+ TSE =tests

T

ouler & moto Chague mouvement gue vous  prenez tout en roulant. Vous
impligue de faites sur une moto découle ne faites rien

prendre toute une d'une décision que vous avez automatiquement ou sans
suite de decisions. prise auparavant ou gue vous  prendre de decision. Par e

exi?fg;;}gnpﬁgti S”giesggf' Si vous y prétez attention,
i filoe Vous verrez que beaucoup de
Sl petites décisions
\annes interviennent dans le
changement de vitesses.
Vous décidez quand le
mateur est au bon régime.
Vous décidez le temps que Ie
changement de vitesse devra
prendre. Vous pouvez aussi
décider qu'un endroit est
meilleur gu'un autre pour
passer les vitesses, et
comment remettre les gaz
quand vous ré-accélérerez.
Aucune de ces choses n'est
"automatique”, mais une fais
aue Vous avez pris votre
écision, cela vous demande
moins d'attention pour la
mettre en oeuvre. Cest la
magie des décisions.

VCIUS DEVEZ i
PRENDHE UNE DECI

ous actuelles. Par exemple, vo
agissez pouvez embrayer de :
tout e plusieurs fagons. Si vous
temps & étes habitues a ces
_ partir de difféerentes méthodes, vous
s decisions, devez encore decider laguelle
gu'elles soient employer. Vous devez encore
passéees ou rendre une decision.

anc Sur la piste, je suis
puis de p ' toujours occupé a me
Naus appelor ' | parler. Je peux m'extraire
méthode & | de moHméme et ohserver
Thinking A ce que je fais. Si ce quil se
penser s S | passe n'est pas parfait, je
- ~ angles’]. § = m'en veux énormément.

bus pouvez arriver a une
decision de deux manieres.
La premiere est de
travailler le probleme
par un processus

V:tesse, vitesse ldeale,vn:esse emnsagee au prnchaln tour, galn de
vitesse enwsageabie, puissance de freinage, traction, angle pris..
Les décisions sont les détails devotre 'plan! global, Prendre une
cision vous donne un point de depan:, et uelque choseachanger;
oua ar'reter, su celane furu:tlonne pas.

e
!




= T[T =analyser

a premiere
methode, Test et
Erreur [ou T&E),
dépend plus de la
pratique que de la

o
_ ethode, u
compréhensian. Vous ne bon. Mais le cété négatif des
décortiquez pas le probleme, décisions prises via le TSE est
VOUS continuez votre action ue si vaus changez vos
jusqu'a ce gu'elle fonctionne. Si gécisions, vous devez

vous trouvez la bonne recommencer tout e

ployer Al T

laquelle de ces méthades. lls
ant une bibliotheque mentale
entiere dans laguelle ils
peuvent choisir des décisions
prises par le T&E...

TIT = ANALYSER

a seconde
méthode, Think It
Through [ou TIT), a
aussi ses
incanvénients. Pour arriver a la
bonne décision, vous devez

doivent &tre correctes et Utiles.
Un exemple dingue, au hasard,
serait de décider de prendre la
information. Le pilate dait &tre courbe de Signes, au Castellet,
un bon observateur, il doit a fond de sixeme. Une

revair les informations gersonne qui apprend par le
recuelliies lors de sa derniére &E ne feratt probablement
sortie, et cas informations pas une erreur pareile. Le

commencer par la bonne

"penseur”, Ui, ne pourrait bien
evidemment faire cette erreur
qulune seule fois....

UN INCONVENIENT

‘inconvénient sérieux
du Thinking ¢
Through (TIT) est de
prendre des
décisions basées sur les
informations dautres personnes.
Un pilote dit & un autre de rouler
dune certaine facon, et le
second pilote y va et essaye de
faire ce qui lui a &t dit en
lintégrant & sa propre facon de
Filoter. Cela peut fonctionner si
'infarmation était correcte. Par
exemple, un pilote m'a dit que la
raison paur laquelle man bras
gauche avait des crampes était
que jemployais lembrayage pour

monter les rapports, ce qui n'est
pas nécessaire. Jarréte
d'embrayer pour manter les
rapports et man bras n'a @I'
de crampes maintenant. Ce
super - ca a marche |
Un autre exemFIe, plus grave
est lorsquun pilote a dit & un
autre qul pouvait passer te
bosse de tel virage a fond d
cinquieme, alars que ce virag
se prend en réalite a environ
100 km/h. Le pilate prit la
bosse & plus de 160 km/h lg
de son premier tour.. Pas
besain d'en dire plus sur ce gui
arriva.

claire sur les décisions que

LA MEILLEURE APPROCHE

ne combinaison des beaucoup de temps. A mains
deux méthodes, ﬂue VOUS Ne soyez un pilote
Test & Erreur [TEE) 'Usine, vous pourriez trouver
et Thinking It difficle de rouler régulierement
Through (TIT) est la meilleure ou de louer un circuit. Vous
approche pour prendre des devez rentahiliser chaque
decisions. TS&E demande déplacement sur un circuit, et

Vous avez prises et quai faire
dans le futur ne fera
qu'user votre matériel.

=Cela
vous

cela signifie que vous devez
revenir de chaque session avec
des informations qui seront
utilisables pour la méthode TIT.
Tourner sur une piste sans en
revenir avec des informations
qui vous donneront une idée

aidera-t

HORS SERIE SPORTBIKES [BE]




2 Ren guele TSE =+ Ploter dans e monde gl Gﬁéﬁgérﬂ les décisions

RIEN QUE LE TSE

n pilate qui
n'emploie que le
T&E ne peut pas
travailler son
pilotage quand il n'est pas sur
circuit. Il ne peut pas travailler
de nouvelles décisions sur

comment rouler plus vite car il
n'en rapporte pas les
informations. Les pilotes TGE
rencontreront aussi un autre
inconvénient. Les choses de la
vie parfois nous énervent et
nous les embargquons avec

nous sur la piste. Ces soucis
peuvent consommer de vastes
uantités d'attention - plus
'attention que naus ne
pauvons en dépenser
dhabitude. Quand les pilotes
T&E sont énerves, ils ont un
jour "sans", Certaines choses
peuvent entierement affecter la

vie de quelqu'un, et cela inclut
notre aptitude a prendre des
décisions. Les pilotes "TIT" sont
moins affectés par ce qui
arrive en dehars de la piste car
leurs décisions sont fondées
sur ce qulls comprennent.

PILOTER DANS LE MOND

bandonnons un

moment le monde

des idees et

revenons vers celui
du pilotage dans le mande réel
pour vair comment les
décisions que nous prenons
peuvent nous influencer sur
route ou sur piste. Prenez par
exemple le freinage. L'abus du
frein arriére est la décision en
freinage qui, coursmment,
tourne au pire. Quand la
plupart des matards
apprennent a piloter, on leur
apprend que le frein arriere
peut stopper une mota. lIs
décident que c'est ainsi. lls
savent que le frein avant peut
aussi stopper la moto mais
c'est enervant car lavant de la
moto plongeatt lorsqu'ils

s'essayaient sur un parking ou
dans une rue. lis ont décide a
ce momenta, depuis le début,
que le frein arriere &tait mieux.
Maintenant, méme guand on
dit & un pilote d'employer le
frein avant, larriere sera
encore son premier choix car |l
a déja pris la décision que

[arriere est mieux. Des études

sur les accidents & moto ont
conclu que, dans la plupart des
cas, un matard qui essa?re
d'éviter un accident emploie
seulement le frein arriere. |l
sait dventuellement que le frein
avant le stopperait plus vite,
mais sa décision initiale est
tellerment forte qu'en cas
durgence il emploie I'arriere et
voila la mato et le motard a
terre | En cas durgence, un

CHANGER LES DECISIONS

our pouvoir changer
une décision qui ne
fonctionne pas, et
qui est devenue une
mauvaise habitude, vous devez
revenir a la decision originelle
et |a désapprendre. Peut&tre
qgue "désapprendre” n'est pas

le terme approprié - en fait,
vous prenez une nouvelle
décision apres que lancienne
ait été identifiee et rejetée.
\lous ne mettez pas une
nouvelle décision sur l'ancienne,
vous effacez la premiére avant
d'en prendre une autre.

En course, vous créez une
situation d'urgence
pratiguement continue en
repoussant vos limites. La
méme chose s'appligue aux
urgences. Le piate effectue
des actions qui ont
apparemment fonctionné dans
le passé dans des situations
similaires.

Ne pas connaitre les causes et
les effets engendre l'opposé
des décisions - c'est

lindécision. Dans [urgence,
lindécision peut colter tres
cher. Si vous ne connaissez
pas les limites du frein avant,
vous dépenserez beaucaup
dattention en l'employant. C'est
parce gue vous savez que le
frein avant est le meileur pour
freiner et stopper (cette
décision a déja été prise) mais
VOUS Ne savez pas a quel
moment: il bloguera et vous
fera tomber. Ceci génere de
lindécision. A partir du
moment ol un pilote & appris a
quel mament le frein avant se
blogue, et comment le gérer, il
peut prendre des décisions
claires sur comment
lemployer.

Un autre mythe concernant la

prise de décision est qu'un
pilote peut imaginer ses
trajectaires en etudiant un plan
de la piste. Cest impossible de
décider comment piloter sur un
circuit ou une portion de route
avant, de les avoir réellement
vus. Etudier un plan de la piste
aussi tét est inutile. Essayer
dimbriquer un plan de circuit
dans le monde réel du pilotage,
alors que vous &tes toujours
occupe & apprendre
le circut ne fera que
vous distraire du
vrai boulot.

FAITES-LE!

écider de faire
quelgue chose est
la premiere etape
paur y parvenir.
Vous pouvez prendre plein de
décisions, mais trop en
prendre vous rendrait

confus. Démarrez

d'abord avec les

decisions importantes.
Trouvez des points de
reférence, des paints de
timing, des sous-produits et
des produits, puis décidez
comment ils s'assemblent
sur la piste. Vous mettez ca

E:] Hors sERE SPORTBIKES

ensemble en décidant
comment cela sera fait, Fuis
vous e faites. Bien sir, i
vous faut une compréhension
précise des changements
sur la piste. Ceci inclut les
endroits des changements
dinclinaison et de rayon.
Toutes les informations du

chapitre 1 (¢ la route sur
laguelle vous roulez ») doivent
étre collectées. Regardez
toujours la piste et rappelez—
vous que 'homme qui la
congue essaye de vous
tromper en vous faisant
prendre de mauvaises
décisions.

Faites-le! =+ Decider co



= COMMENT

ecider comment
piloter sur un circuit
donné en le
regardant ne
fonctionne pas toujours,
spécialement si vous ne raulez
pas dessus. Apres avoir roulg
sur celui de Paint Sears, en
Californie, jai marche le long
de la piste pour voir ce que je
pouvais y apprendre. Je me
couchais sur le sol et regardais
chaque virage depuis son
début, je marchals ensuite sur

la piste et le regar‘dals “depuis
sa fin. Je me mettais au milieu
du virage, Jallais sur les bords.
Je scrutais ces virages dans
tous les sens, En le faisant, je
me demandais quelle seratt la
trajectoire “idéale” dans chacun
de ces virages.

Plus tard, durant une des
sessions, je pilotais comme
javais decide quil fallatt le faire.
Jallais trois secondes mains
vite que la derniere fais que jy
etais sorti avec la moto. Ca ne

LES TEMPS EN PISTE

e chronométrage

est la méthode la

plus fiable pour

decider ce qui
fonctionne. Vous décidez
simplement quoi faire, puis
vous y allez et vous e faites.
Cela signifie décider ol sont
vos points de référence,
produits et sous-produits, puis
décider ce que vous ferez dans
cette session, pour ensuite vair
vos temps et décider si cela a
marché ou non. Ces
changements ont-l amélioré
vos temps ? Les temps sontls
restés identiques, mais avez-
vous pilaté avec plus de facilité
2 Ces deux conclusions ont de
la valeur: Quand vous 8tes

S

pouvez passer au degré
suivant.
Les chronos doivent étre la
base de vos décisions car
toutes les autres méthodes
pourraient vous tromper trop
faclement. Dans la plupart des
cas, les pilotes feront ce quils
sentent &tre bien, mais ce qui
semble étre bien n'est pas
toujours la solution la plus
ramde SUr une piste ou sur une
route. J'ai auss| appris une
autre chose de [histoire de ma
trajectoire “idéale” a Sears
Paint. Vous pouvez parfois aller
plus vite dans l'entree et au
milieu dun virage, mais devrez
peutgtre sagrifier pal %
Dnsequent une bonne sortie

marchait pas bien. La
trajectoire ‘idéale” ne prenait
pas en compte les basses, les
glisses €t la vitesse.

- Je retournais alors sur la piste

et roulais de la facon que
javais décidée lors de mon
premier essai. Mes temps
gtaient maintenant deux
secondes plus rapides que
mes meilleurs temps ici, et
cing secondes plus rapides que
les tours effectués avec ma
trajectoire “ideale”. Javais

une grande différence dans la
ligne droite. Une bonne vitesse
tout au long d'un virage, mais

avec Une pietre sortie sera pire

pour vos chronos. |l est facile
de se tromper. Voici 3 points &
considérer :

1.Les bonnes décisions
donnent de bons chronos.
2.Les bons chronos sont
ceux qui §'amélior$t et
peuvent étre reproduits.
3.Les chronos reflétent la

.LI] .JJ”‘UJ.J

appris qu'une combinaison de
TSE et de TIT était la clé du
SUCCES.

Vlous ne pouvez avoir ['un sans
lautre, mais il est impartant de
décider d'abord comment
piloter; puis décider pourquoi
cela a fonctionné ou nan. Ce
n'est pas de l'expérimentation
aveugle, mais une decision
ferme de le faire dune certaine
facon, puis en tirer les lecons
en regardant vos temps.

s "".Ii"" .llﬂ...n
au : lr-l
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ALLEZ PLUS VITE

'y a, bien sdr, un truc
dans le jeu des prises
de décisions lié a la
puissance qu'une
décision peut avair. Parfois, un
pilote décide simplement d'aller
plus vite. || appliquera cette
décision globale a son pilotage
et - bingo ! - les chronos
descendent tout seuls ! Cela
peut arriver pour beaucoup de
raisons différentes. Parfois,
regarder d'autres pilotes
améliorer leurs temps Feut
changer vos idées sur la
vitesse a laquelle vous pouvez
rouler. Vious décidez que vous
pouvez y arriver aussi. Decider

de battre un pilote plus rapide
peut donner une nauvelle vie &
des chronos fati%]ués.

Mais décider d'aller plus vice
sans avoir assez d'experience
par le T&E ou le TIT peut vous
apparter pas mal dennuis.
Souvent, aprés une journée de
COUPSES, YOUS pouvez entendre
les pilotes parler de tous les
endroits o ils pourraient
améliorer leurs temps. "Je sais
que je peux aller plus vite dans
les virages 3 et 9". A les
entendre dans le paddock, les
pilotes battent des records par
dizaines ! Battre votre propre
temps est une des grandes

récompenses de la
compétition, mais soyez
prudents. Décidez daller plus
vite quand vous avez assez
dexpérience pour assumer.
Décider sirnpﬁarnent de faire de
meilleurs temps aux essais
peut ne pas marcher si vous
ne savez pas ol ?agner du
temps. Travaillez les diverses
décisions qui font

partie de la décision globale
daller plus vite.

Souvent, quand un beébé
apprend & marcher, il décide
de courir directement aprés
Ses premiers pas. Sa course
en général sarréte aprés trais
pas ; dans le cas d'un pilote
sagit de trois tours. Diautres
décisions trap vastes qui
dhabitude ne se terminent pas
trés hien sont ; "Quoi quil faille
pour y arriver, je dois I'avoir au
freinage” et "je vais couper les
gaz plus tard que lu". A 200
km/h, plus tard est parfois
trop tard.

LES DECISIONS ANTERIEURES

our piloter une
mato, vous devez
partir de vos
décisions
anterieures et de votre
aptitude a prendre des
decisions dans le présent. Les
décisions que vous prenez
determinent la qualité de vatre
pilotage. Le travail du pilote est
de faire un tri dans les
décisions qu'il prend sur la
Fiste. de les reconnaitre et de
es changer quand nécessaire.
Cela peut &tre de simples
décisions comme Utiliser mains
le frein arrigre pour se prévenir
des sautilements de roue
arriere en entree de virage ou
calculer vatre entrée dans un
virage afin que la mata ne soit

prablemes en entrant trop tat
dans un virage - une erreur
habituelle - peut &tre basée sur
la décision de "ne pas y entrer
trap tard ou trop large™ plutat
que sur la décision dy entrer
“plus tt ou plus serre".
Vous voyez, cela peut étre
assez compligué. Un pilote
peut passer beaucoup de
temps a décider comment
entrer dans un virage, en
essayant de trouver d'autres
facaons dy arriver. Il découvre
ﬂu'if y entre toujours trop tét,
onc il pense qu'il avait décidé
dy aller tat. Sa vraie décision
était, avant, “je ne veux pas
rentrer trop tard car ce n'est
pas trop prudent’. Dong, il
acide main
lus tar sad

ant de rentrer

Quand il essaye maintenant
dutiiser la trajectaire plus
large, il se heurte a de la
résistance, comme un mur
mental qui lui dit de ne pas le
faire. Sa premiere décision lui
rend tout changement tres
inconfortable. Une décision
peut étre trés puissante si
vous ne la comprenez pas.

De temps a autre, vaus
pouvez redécouvrir une de ces
anciennes décisions et vous
pensez alars "He ! Je peux
faire ¢a | Pourquai est-ce que
je pensais que e ne le pouvais
pas ?" Quand vous changez
une deécision passée, vous
pouvez soudainement faire de
gros progres dans votre
pilatage. Vous devez réaliser

Des
exemples %

VIN(SENT

De toute facon; pour
progresser, il nefaut
jamais etre satistait de ce
guel'on a fait- Pour
aUtant; ce n'estpas parce
guonjvannte quellionisest
At plaisiniPourialle
cherchenlesidixiemes ku’
reste; on va plusidans le
sensideleficacite’gued
plaisinyonisacrfieidaplar
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DECOUVRIR VOS DECISIONS

actions vous sont-elles
claires ?

4/ Sur quoi vous appuyez-
vous pour dire que vous allez
2ien ou que vous faites bien
5/ Quelles decisions avez-
VOUS prises pour vous aider
a atteindre vos buts ? Ou
quels decisions vous
empéchent-elles de les
atteindre ?

6/ Devriez-vous décider de :
a. Changer la décision ?

b. Ne pas la changer ?

c. Etablir & nouveau guelles
décisions vous avez déja
prises ?

d. O

es decisions que
vous prenez lorsgue
vous roulez sont
basées sur des
décisions antérieures que
vaus aviez prises, que cela
sait il y a longtemps ou
récemment. Voici une facon
de découvrir vos décisions :

1/ Pensez a vos actions
dans un virage particulier ou
une partie de la piste. Faites-
le pour les passages qui vont
bien et aussi pour ceux qui
vous perturbent.
2/ Evaluez si vas actions
fonctionnent hien ou pas.
le de ces

DECISI
PROPOS DU
FREINAGE

& qui suit est une liste partielle
de décisions que vous pourriez i
prendre & propos de ['utilisation )
des freins. Elles ne sont pas ,
_ toutes de méme importance, mais chacune gy
dentre-elles requiert une décision e
otentelle.

- gui peuvent vous arriver. Ou simplement observezdes et souvenezvous
en, ne les gardez que comme reférences.
Si vous avez le temps durant les longs mais dhiver, vous pouvez
méme faire vos prapres listes basées sur dautres aspects du
pilotage. Prenez par exemple le contrdle des gaz ou les changements
de direction, et divisez ces aspects en décisions &t actions que vous
devez prendre en raulant.
Voici quelques décisions que vous avez peit-Etre prises ou pouvez
prendre concernant [utiisation des freins. Certaines sont plus
importantes que dautres et certaines couvrent les mémes
- que dautres mais sous un angle différent. Regardezdes et reflechissez
~ 3 votre pilatage a leur propos. Vous paurriez aussi penser a des
dizaines dautres décisions qui impliquent l'usage des freins. Votre
freinage peut etre amélioré juste en regardant cette liste et en
réfléchissant a ces décisions. o .

aminez chacune d'elles avec sérieux. Transposezles a des situations

d'informations avant de
prendre une nouvelle
décision ?

Pour chacun des points 1 a
B, vous pouvez aussi vous
demander :

g / Comment est man timing

2/ 0u sont mes points de
timing ?

3/ Jutilise quels points de
référence ?

4/ Buel est mon produit ?
5/ Combien d'attention est-
ce gue je dépense ?

Vous pouvez faire ca pour
chacun des virages du
circuit. Cela vous prendra du
temps, et ce n'est pas facile
a faire, mais ca aidera. Et
c'est aussi moins cher que
des pneus et des journées
de roulage...

-~ Combien de doigts employer
our |e frein avant ?
elle pression de levier fautl
_pour bloguer lavant ?
/  Buelle pression faut-l pour
bloquer larrigre ?
@uelle‘est 1a pression maximale sur le
frein. avant en-entrant dans Ies Virages
= lents'? Dans les virages rapides ? Dans les virages
moyens ? Dans une série de virages ?
La pression maximale str fe 1= virage dune sene ?
—  Le freinage maximal dans le second vicage dune-Senie™?
Freiner dans les sections qui descendent ?
Freiner dans les sections qui montent ?
Freiner dans un virage relevé ?
Freiner dans un virage & plat ?
Freiner dans un virage en dévers ?
Freiner dans un virage a rayon décroissant ?
Freiner dans un virage a rayon croissant ?
Freiner dans un virage & rayon constant ?
Freiner sur une surface de bonne qualité ?
Freiner sur une surface inégale ?

- Freiner dans un virage a droite ?

Freiner dans un virage a gauche ?

Freiner sur des dos dane [sapplique a la route) ?

0i devriszvous &tre, sur la piste, au début du freinage ? Pendant le
freinage ? Apres Ie freinage ? '

Quel est votre repére qui vaus désigne quand commencer le freinage

- 7 Buand le terminer '?ElAppﬁquer cela & chaque freinage du circuit)
- Estrce trop t6t ? Estce trop tard ?

Que se passel quand vous freinez avec la moto en ligne ? Sur
fangle ? Freinez et changez de direction en méme temps ? ELC. etc.

Hors seriEsPoRTaKES [EE]




CHaPITRe 2

Lesbarrieres dutemps

«+ Lesclesduprogres

amiere : toute Lorsque vous roulez ou que
chose constituant vous &tes en course, vous allez
une limitation ou sans arret etre confronte a
une obstruction. des barriéres vous empéchant

Une barriére est un obstacle

daller plus vite. Votre but est
mais n'est pas infranchissable.

de faire descendre vos chronos

=

SUPROGRES

en pilotant & de plus grandes
vitesses et avec un contrdle
accru. Malgre cela, les pilotes
décrochent certains chronos
qui deviennent des barniéres et

+» Une barriere dans votre pilotage...

“considerer, et un vrai but 8

Autres indic

Idealement, vous devriez étre |
capable daméliorer vos temps |
a chaque sortie sur la piste. Ce |
pourratt écre une bonne cible & '

ils peuvent y rester blogues. vous soumetire. .

LES BARRIERES DU TEMPS

uand vous
COMMEncez a
essayer daller plus
vite, vous naterez
que les choses arrivent aussi
plus vite. Vious avez mains de
temps entre les virages, entre
les points de reférence, et
moins de temps pour prendre
des decisions. Vous avez crée

P assumer ce changement, vos
chronos vont sameliorer. Mais
Si vous devez vous metire en
mode ‘réaction dg panique’,
VOUS pourriez ne ren
| apprendre de la vitesse gagnee
- excepte de paniguer.
Avair moins de temps pour

nécessairement mauvais, pour
commencer cest [un des
indicateurs qui vous montrent
que Vous avez accru votre
vitesse. Chaque fois que vous
atteignez une de ces bamiéres
de temps, vous frappez a la
porte de votre prochaine
conguéte. Une barriere dans
votre pilotage est utile car elle
vous dit que vous devez
prendre les nouvelles décisions
plus vite. Clest votre
instructeur
automatique.
Vous n'avez
pas

besain de trouver une nouvelle et & mesure de leur appanhnn I

trajectoire dans un virage - Vous éviterez une

vous avez besain de déterminer  catastrophe plus Ve

quels facteurs vaus aménent tard. L |
prés de la panique, puis de les |

contrdler. Ces barriéres sont
camme les lampestémoains sur
le tableau de bord de votre
véhicule. Si vous vaus occupez
de chacune dentre elles au fur

Dl‘.lcella A
ique. ¥
-t.| '? q '. ) § -

UNE BARRIERE DANS ‘

VOTRE PILOTAGE |
INDIQUE UN SECTEUR
QUI DEMANDE DE
L'AMELIORATION

prendre vos-décisions N st pas A

. g';
3(

possibilites. Vous n'etes pas
poussé completement en dehors
de votre capacité, mais

- - W
s - P = 3
3

un rapport. de trop. et avoirvotre
attention concentree sur un
mateur tournant a 13 000

‘ Vouspommzatmdesmdre

suffisamment pour que vaire tr/mn alors quelle de
attention se fixe sur e probeme. ... supde i .
Un exemple ; vous emrezdas . frem

: e ¢t le freinage et la '
descer%aesmppdr’@’deho]ﬂ; cebsemﬂ‘rwe stuationde ﬁ%@
sont sirapproches quevous  — panique: Les commandes . 5
Etes incapable de ouver avec [leviers, selemaurs}devot\e s T
précision un bon point de iming maoto peuvent éire reglees a des '
pour agir sans étre totalement angles inconfortables et vous ne
debarde. Si vous vous emparez parvenez pas a les 3bte|ndr'e

. des leviers et des Sei;ec:teurs rapidement. .
comme tin requin sempare de Le dessin du circuit Im-meme
sa proie a [heure du repas, vous pe&cantri:ueréwﬁ'e

_sauezwequelqlemosenw: :

mgport m:atmelmga"ca ~ dun
aw;mam!SME&e wage.




e Fautes

L'impression que vous n'y arriverez pas i

AUTRES INDICES

part avoir mains de
temps pour agir,
d'autres indices
vous diront que

vous n'avez pas un contrile
suffisant de la situation. Un
sentiment d'incertitude vient
guand vous ne comprenez

FAUTES

ne autre indication
importante que
tout ne va pas pour
le mieux est
lorsque vous faites des fautes
sur la piste. Quand vous
faites une erreur, cherchez ol
votre attention était juste
avant qu'elle n'arrive. Etudiez
la décision amenant a cette
erreur car c'est toujours la
derniere chose que vous
faites qui vous met dans ces
tracas. Rappelezvous, une
erreur st un résultat, pas
une cause. C'est pourquoi
vous devez taujours savair ce

que vous faites et &tre
capable de vous le rappel
en détail. Les erreurs ne
pas vraiment utiles, c'est
plutdt vous souvenir de ¢
que vous avez fait et de
qui les a provoguées qui
aidera a les corriger. Une:
erreur ne doit pas étre
Ennree en espérant quelle
Isparaftra avec la pratique
c'est quelque chose qui do
étre étudie et compris. Cest
une barrigre & amélioratian,
et donc une clé pour e
progres si elle est
correctement geree.

'est trés frustrant
pour un pilote, et
ca le trouble. Ce
sentiment
dincapacité arrive souvent
guand on ne cannait pas
suffisamment bien le tracé du
circuit, ou lorsque l'on n'a pas
un contréle total de la mato
dans certaines situations. Si
vous ne mattrisez pas le
contre-braquage dans un
virage, vous pourriez
commencer a craire qu'l n'y a
pas moyen dy arriver. Le pire
probléme avec ce sentiment
est que vous pourriez decider
que cest possible dY arriver
car quelqu'un d'autre y arrive,
et vous essayez dYy arniver
sans avair la compétence

necessaire. Manceuvre
désespérée | Cette situatian
dangereuse découle de [a
frustration, et c'est une
indication supplémentaire
d'une barriere dans votre
Bilotage.

epasser vos barrieres n'est

LES BARRIERES

pas tatalement la situation. |

pourrait découler de l'une des

raisons expliquées plus haut
ou de bien dautres. Quelle
que S0it |

pas impossible, cela demnande
Juste du travail. Vous pouvez
faire ce travail sur la piste,
entre les sessions au les
courses. Premierement,
dessinez chaque virage, puis
passezles en revue, en
marquant les endraits ou

itude

Les barrigres changent

attention qui pourrait étre
dépensée ailleurs avec plus
de profit. C'est une autre
barriere.

evenement. Ge que
vous faites nle

vous avez des difficultés ou
bien ol vous faites des
erreurs. Fermez les yeux et
roulez mentalement dans ces
virages en essayant de
trouver les endroits a
Pmblémes (voir chapitre 4
‘Ce que vaous vayez F En
étudiant la piste de mémoire,
certaines parties serant
nébuleuses, peu claires ou
méme absentes. Marguez
ces endraits sur vos
diagrammes des virages.
Faites la piste en entier de
mémoire et indiquez tous les
endraits qui vous sont des
barrieres, qu'elles soient
causees par lincertitude, le
mangue de temps, les
erreurs ou autres problémes.

LES BARRIERES CHANGENT

ne fois cette liste
de vos barrieres
faite, repassez-les
en revue et
décidez comment changer
votre pilotage pour les
vaincre. Rappelezvous, les
barrieres changeront lorsque
vous roulerez plus vite. Il y a
un truc avec Ies barriéres.
Ne negligez pas la possibilite
gue les mémes problemes
peuvent se presenter &
nouveau, y compris dans les

mémes virages, lorsque vous
augmenterez votre vitesse.
Globalement, les barriéres
sont de bonnes choses. Elles
vous disent automatiquement
ou sont vas problemes. Elles
disent "ceci est la prochaine
etape pour se développer,
votre prochain niveau a
ameéliorer". Soyez positif et
enthousiaste quand vaus
remarguez que quelque
chose n'est pas correct. Une
fois que vous aurez reconnu

vas barriéres, vous n'aurez
pas & deviner ce qui vous
retient de descendre vos
temps - elles painteront du

doigt vos pmblemes Ce sont

des cours pour
pas un rand !

~#NOTE
ARNALID
VINCENT :

Il'y a aussi des caps
psychologigues a franchir
+ des fois, on|pense quion
est a la imite, mais le
chrono montrera le
contraire, Mais il ne faut
pas se comparer aux
autnes (ils n'ont pas la
meme moto, les memes

reglages, etc.) : il faut se
focaliser sur ce que [on a
et ce que ['on fait avec,

HORS SERIE SPORTBIKES [E5]
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Savoir definir et maitriser ses barrieres sur un circuit precis (exemple : Ledenan)

it

i s




LES BARRIERES

3/ Cherchez les autres ..

indications qui vous montrent
quil y a des barriéres qui

ralentissent vos progres :

a) Erreurs.

b) Se sentir incapable ou avoir
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s L'art d'glusterlavitesse :: Lefacteur e plusimportant = L'abus dufreinarriere

FREINAGE

L'ART D'AJUSTERLA VITESSE

es freins des
motos ont fait
l'objet de beaucoup

L d'avancées

technologiques majeures
depuis l'arrivée du frein &

disque, et ils sont devenus
extrémement efficaces. La
technologie du frein a
surpasse la plupart des
autres technologies, comme
les suspensions par exemple.

Vous pouvez acheter un kit
de freins qui pourraient
stopper une voiture, et vous
les installer sur vatre moto
en un apres-midi. Régler vos
suspensions, par contre, est

un processus pénible qui
peut ne jamais s'arrétar. Ce
chapitre examinera le
freinage dans le pilotage de
haute performance et en
course, ses limites, et tout
ce que vous devriez savoir &
son sujet.

LE FACTEURLEPLUS IMPORTANT

‘aspect le plus
important dont i
faut Etre conscient
& propos du
freinage est le transfert de
masse qui se produit alars.
Disons gue vous avez une moto
de +/- 200 kg et un piate de

+/- 70 kg, et que leur poids
est distribué 50% & l'avant et
50% a larriere & larrét. Ceci
signifie que les roues avant et
arriere su'{Jgor'tent chacune un
paids de 135 kg. A une vitesse
normale de freinage en ville, le
transfert de masse equivaut a

75 % sur la roue avant et 25
% sur larriere. L'avant pese
maintenant 3 fois plus que
larriere.

Aux vitesses atteintes sur
circuit, la force de freinage est
encore plus grande. En utlisant
les normes de transfert de

masse statiques, 90 % du

oids peut Etre déplace sur
avant, et 10 % ou moins
resteront sur l'arriére. L'arniere
pese maintenant 30 kg ou
moins, et le frein arniére ne
Eeut plus stopper que +/- 30
g du poids de la moto, en plus
du moment d'nertie de la roue
arriere et du moteur.

L'ABUS DU FREIN ARRIERE

‘abus du frein
arriere est
tellement commun
qu'il est presque

hahituel. Beaucoup de
motards et de pilotes ont
arrété demployer le frein
arriere pour les gros
freinages. Cela demande trap
dattention pour l'employer
correctement, et peut causer
une glissade de I'arriere ou
des rebonds quand il est mal
employé.

La glissade €t les
tressaillements rendent la
mato incantrolable & un
certain paint. Vous ne pouvez
pas bien vous sentir pour
incliner une moato dans un
virage si elle est, a la base,
hors de contrdle. Vous n'avez
que deux petits points de
contact avec le sol et quand
l'un d'entre eux est absent,
c'est un indéniable
désavantage au niveau de
l'adhérence - un de vos
principaux soucis dans les
virages.

Lors d'un freinage d'urgence
€N course ou au moment
d'une panique, & peu pres

*>NOTE
EDDIE __
LAWSON:

Beaucoup de pilotes ne
font pas suffisamment
attention a un usage
équilibré de leurs freins -
méme les experts.

EE]Hors seriEsFoRTEIKES

n'imparte quel bouton vous
aiderait plus qu'un frein arriere
blogué. Passer en plein phare
ou presser le starter
causerait moins de
problemes. Clest a I'avant que
se trouve le poids et le pouvair
de stopper la machine - pas a
l'arrigre. L'usage du frein
arrigre demande une certaine
logique inversée. Cela semble
logique d'employer les freins
au plus fort en début de
freinage, lorsque vous &tes au
lus vite. Cest vrai pour
'avant. Mais pour [‘arriere,
utilisez le frein arriere, moins
Euissant, au début du freinage
orsque la fourche est la plus
compressee et que le
transfert de masse est & son
plus fart. Larsque le frei

tellement grands
et des Eneus
avec tellement de
grip que la roue arriére peut
se lever lors de gros
freinages. Un freinage
puissant sur une mauvaise
route ou sur des bosses peut
faire décoller 'arriére a cause
du transfert du poids sur
lavant, et donc la perte de
Eoids sur larriere,
‘amortisseur, qui est reglé
pour X
fonctionner
avec un - |
poids
plus

impartant, y contribue en ne
permettant pas a l'arrigre de
suivre la route. La résultante
est quiil Y a un espace entre le
pneu et la route - trés .
mauvaise adhérence
gévidemment.

expgrimgnl;g.




REPARTITION DU POIDS

Lesforces de freinage sant énormes. / ; AU R IERE
L'accélération dune machinede coursede . = 5 D D/D 50/0
150 chlapropulsera i plus de 200km/h en G s e
400m. Mais les freins laraméneront al'arrét : i
sur une distance bien plus courte!

TRANSFERT DEPODS
AVANT / ARRIERE

60 Y%, 400
| SERERES) ; :"
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«» Laraison détre dufreinage :+Une seconde plus vite

S0

a raison d'étre du
freinage est
d'ajuster et de
corriger la chute
de vitesse de la moto et de
controler la décélération.
Vous savez & quel point vous
pouvez &tre precis avec les
gaz : en sortant du virage,
vous pouvez ajuster votre
vitesse en dixiemes de km/h
avec cette poignée. Vous

echerchans un

instant la part

gue les freins ont

ans le gain d'une

seconde au tour. Sur la
plupart des circuits
ameéricains, par exemple,
vous devez aller en
moyenne 2 km/h plus vite
sur un tour de circuit pour
gagner 1 seconde. Pour
arriver a ca, vous devez
passer les virages 2 km/h
plus vite, puis conserver cet
avantage dans les lignes
droites. Vous n'irez pas plus
vite dans les lignes droites
si vous ne sortez pas plus
vite des virages. Vous devez
ajuster correctement la
vitesse de votre moto pour
passer les virages 2 km/h

ACCELERATION
A 36 KM/H

Ajustement
de la vitesse

LA RAISON D'ETRE DU FREINAGE

pouvez en faire tout autant
avec les freins en rentrant
dans un virage.

La pIuPar't des pilotes ont
dans lidée que les freins
sont comme un interrupteur
: quvert/ferme. Arriver & un
repére de fr‘einaPe et tirer
sur les freins, aller a un
autre point et les relacher.
Ce n'est pas vrai. Vous ne
pouvez pas employer ainsi les

UNE SECONDE PLUS VITE

plus vite. Comment pouvez-
VOUS juger aussi
précisément ces 2 km/h
avec la moto basculée vers
['avant, sautillant sur les
bosses alors gue vous
essayez de compenser
I'action des freins qui
chauffent et un réservair
plein ou vide ? C'est trop
demander ! Vous devez &tre
plus souple avec vous-méme
et trouver plus facilement
ces 2 km/h.

Considérez le frein comme
une poignée de gaz
inversée. Au lieu de tourner
une poignée, vous la tirez
ou vous la relachez pour
commencer le freinage et
decélérer. La vitesse que
vous aurez quand vous

FIN DE
FREINAGE
A 3BKM/H

» Ameliorations significatives = Le produt du

freins et vous attendre a
améliorer votre pilotage.
Vous en demandez beaucoup
trop. La raison d'étre du
freinage est d'ajuster la
décéleration, la raison d'étre
de la course est de faire le
tour de la piste le plus
rapidement, en tombant des
secondes aux chronos.

relachez les freins est celle
de vatre vitesse d'entrée en
virage. Si vous voulez aller
2 km/h plus vite qu'au tour
précédent, vous devez étre
capable d'aller 2 km/h plus
vite en virage. Vous ne
pouvez esFérer prendre ces
2 km/h plus tard

dans |e virage -

vous devez |'avair

depuis son entree.

=0l allez-
VOuSs ess

er.
cela? -

ACCELERATION
A38KM/H
Vitesse
- correctement
ajustee

FINDE _
FREINAGE |
A4OKM/H




frenage

AMELIORATIONS SIGNIFICATIVES

de seconde sur la plupart des
circuits, Mais y rentrer aussi
tard pourrait agrandir
défintivement |a taille de vos
yeux, et cela augmenterat
certainement la possibilite de
faire des erreurs ef exigerat ~ comrectement ! En rentrant
une somme d'attention trop loin et en vous

considérable - votre billet de /R énervant, vous ne
10 euros - qui vaudratt i !’g‘g

‘ : ferez que vous
mieux depenser . i
g? %

En commencant votre freinage
a un endroit plus sir, et en
. ajustant correctement la
vitesse pour le virage, vous
pouvez ga_l]qner une seconde ou
plus en utilisant les freins

] rendre la
ailleurs.

——

e veritable produit
du freinage est :
ajuster
correctement la
vitesse de la moto, pour un
endroit spécifique de la
piste, afin que d'autres
changements ne soient pas
nécessaires. Si vous y allez
trop vite et que cela
demande plus de freinage caorrections et votre
quand vous devrez prendre attention sera disponible
un virage, cela peut Bour le pilotage en virage.
déboussoler votre timing. Si gterminez un point de
vous y allez trop lentement reférence (PR) pour
et que vous devez ré- marquer |'endroit ol vous
accelérer, c'est une commencerez le freinage.
opération supplémentaire Freiner est un sous-produit
ui demandera du temps et et il requiert au moins deux
es efforts pour étre points de timing (PDT) : l'un
ajustée. Cela prend du a l'endroit ol vous

temps de réaliser que
quelque chose n'est pas
bien, du temps pour
réflechir a ce qu'il faut faire
et du temps pour appliquer
des corrections. Lorsque
votre vitesse sera établie en

les freins, graduellement,
vous ne devrez plus faire de

LE PRODUIT DU FREINAGE

I'ajustant correctement avec

FREINAGE

perception de votre vitesse
plus difficile. Il vaut mieux
avancer votre repere de
freinage initial et vos donner
plus de temps paur regler
correctement votre vitesse que
de paniguer avec un freinage

tardif. Résistez a la tentation

des freinages tardifs dans les
virages quand ca ne seralt pas
avantageux. Pour arriver a
dépasser un concurrent, Vous
devez freiner tard en rentrant
dans les virages. Cela
naméliorera pas vos temps,
IMais Vous pourrez gagner une
lace. Considérez le freinage
h, tardif du point de vue du

commencez le freinage et
I'autre ou vous l'avez
termine.

Il est aussi important d'avair

un repere de fin de freinage
u'il I'est d'en avoir un de
ebut.

Avair un bon repere de fin

de freinage vous permet de

vair & |'avance quand vous

en aurez fini avec |e freinage

et cela vous permet
d'ajuster plus facilement
votre vitesse. Il n'est pas
garanti que votre moto
ralentira exactement de la
méme vitesse a chaque
tour, méme si vous freinez
au méme endroit, il y a

d'autres facteurs qui influent

sur elle. Mais un repere de

dixémes de seconde gagnés

)

temps, des chronos et de
voire position par rapport aux
aitres pilotes en course. Si
vous etes dans la seconde du
pilote le plus rapide en course
&t 5l vous pouvez aiment
gzgﬂei‘ bea_pc.nuiJ dans les
inages, alors les 2 ou 3

peuvent étre bénefiques. Si
vous avez besain de plus dune
seconde pour Etre dans le
ternps des meilleurs, ne la sy
cherchez pas setfement g

dans fes freinages ; vous
devez améliorer votre vitesse
de passage dans les virages.

- Cela ast-il
unsens
pourvous ?

Essayez votre repére defreinage
le plus tardif afin de savoir ol
vous arriveriez siunfreinage
tardif était nécessaire lors d'un

fin de freinage vous donnera
une constante sur laquelle
travailler. :

VINCENIT:

Siltu n'as pas,de repere|de
fneinage pouriattrapen ton
frein; ce sera taujours tres
approximatif, e ne
regarde pas precisement
ceipoint.de repene, mais je
sais guiil est [a et il
mindique |'action que je
dois entreprendne a ce
momentda;

HORS SERIE SPORTBIKES [EX)
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~ classe mon

«» Lefreinage et votre sens de la vitesse

LE FREINAGE ET VOTRE

SENS DE LA VITESSE

otre sens de la
vitesse est votre
capacité a percevair
si vous roulez plus
vite ou plus lentement que les
tours précedents dans tel
virage ou telle section d'une
route.
Pour aller plus vite, vous devez
savoir ce qu est ce "plus vite'"
Jai calcule aa un champion de
iale doit, étre.
capable de juger sa vitesse a 1 -
km/h prés, sinon mains. Plu

ou mains 1 km/h donne au

VouS pouvez

réellement
augmenter votre vitesse en
contrdlant la facon dont vous
relachez les freins. Si vous
employez un point de
freinage confartable en
entrant dans le virage, puis
gue vous sentez gue vous
étes trop lent, lachez les
freins et conservez cette
vitesse qui sera correcte Une

propre vitesse. Si vous avez
une sensibilité de plus ou
mains 8 km/h, cela vous
donnerait donc une fourchette
de 16 km/h dans votre
perception de la vitesse. Cela
pourrait &tre de trop. 8 km/h
plus vite dans un virage cest
vraiment beaucoup -

suffisamment pour vous mettre
par terre si vous |e faites

demblee. :
En employart: les frein comme:

= :'Dtenn vou

que le dernler‘ tour
perdrez pmbablement pas
autant de temps gu'avec un
freinage tardif et un
énervement, ce qui ouvre la
Forte aux erreurs.

l'y a un grand avantage a
régler avec précision votre
sens de |a vitesse en entrant
confortablement dans les
virages, sans panigue,

E&] Hors sERIE SFORTBIKES

Unautretruc dufreinage

vaus développerez plus
facilement votre sens de Ia
vitesse. Utiliser les freins
comme un interrupteur
marche/arrét crée des
changiements dramatiques
dans le transfert des masses
de la moto, ce qui rend difficile
la sensation de vitesse. Utiliser
les freins comme un
patentiometre inversé vous
permet d'atteindre plus
pm(rqr'essivement la vitesse
vaulue et de devenir plus
sensible aux ajusternents de la

vﬁésse F?ius VOUS aurez Ee

pragressivement la vn:esse
en virage un peu plus a
chaqlue fois. Vous pouvez
développer votre contréle
et votre confiance
gréce & cette faculté.

marchera?’

«» Lesexercices defreinage

++NOTE
=miE=s
LAWSON:

Buand ma concentration
est honne, je sais que j'ai
tout fait convenablement
mais c'est comme si je n'y
étais pas. Je me mets
dans cet état de
concentration et si je vais
1 km/h plus vite ou plus
lentement, je le sais.

Un autre truc : je laisse un

" | peu couler dans le virage
| aprés le freinage pour étre

calme et prét pour la
sortie.

- ABNALID
VINGENTF

Illy/a plusieurs manieres de
lachertles freins, comme
lesiprendre; Parexemple
un|peu plus tot et un peu
moins font- pourne pas
faire plonger laimota, Ou
aulcontraine tard et font
poun lajfaire plongen Le
lache defreinidepend aussi
delaidetente deilajfounche
$ c'est uin parametre tres
Impontant;
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LES EXERCICES
DE FREINAGE

éme sil est vrai uand méme une bonne ides
que vous g voir exactement ce qui
trouverez le frein arrive quand il se bloque et que
arriére peu utlle le pneu glisse. La méthode la

dans les gros freinages, clest plus simple est de rouler sur la

piste vitesse qui vous est
confortable, puis de bloguer le
frein arriere.
Sayez prudents en faisant ce
test : si farriere de la machine
glisse hors de l'axe de la roue
avant et que vous relachez la
ression sur le frein arniére,
'arriere essaiera de se
remetire dans laxe avec
lavart. Si les deux roues
etaient alars fortement
désaxées, le mouvement
paurrait &tre si brusque que
VOUS vous refrouveriez par
terre, vous et votre moto...
Certains instructeurs moto
suggerent gue vous evitiez
cetfe situation en laissant le
frein arnigre blogue jusqu'a ce
gue la moto soit arrétée ou
presque. Ce n'est pas toujours
une solution pratique,
spécialement sur circuit avec
dautres usagers.
Il est possible, avec de la
Fraﬁque, de guider a nouveau
ies roues dans le bon
alignement, avec votre carps et

L EXERCICE POURLE FREIN AVANT

e but de cet Vious noterez que la roue cher e frein assez tat.,
exercice est de se derobe ou toume quand elle Repetez les étapes 1 et 2
découvri quelle est bloguée, et on diralt que la es cHdessus a des
i ression sur le meto va tomber. Elle le fera -si. depiusmplus
levier est necessaire pour vaus gardez le frein serre. La jusqua ce que vous
- bloguer la roue avant, eccequi  seule et simple solution est de ,__cerIEm de ce qul amive,
‘amvequandlaroueest  lacher le frein jusqua ce . ;
| bloquée. Sans cette dérobade cesse et la magjme'é'
information, vous aurez se remetira en hﬂe
toujours un peu peur de voire .immédiatemert. La méme
frein avant. Entrainezvous - chose arrivera & 15 km/h
un endroit sir. Notez quilest ~ oua 150km/h. Lasele -
- plus facile de bloguer avant: ~ BfTeur que vous
avecmpneufmldquavecm puissiez / P
pneu monté en température. _commettre - ' FlE
7 Rouez entre 10 et 16 S e e AT N
km/h. roue avant / ooy

2/ Bloguez la roue avant, en

bloguee est { & =0 <
nemployant que le frein avant. /

de ne pas

: E\igne drmte, une roue avant bloquée est / A s
ressentladelammefa;onmskm/hqua iy
150 km/h, lar.;ace de gnmrne est juste i

i seraiameme

] MNGTE

FREINAGE

mmdﬂa g sw«, s

le guidon, puis en r‘eiacham le
frein arrigre. Mais le mieux est
de ne pas blo auer la roue pour
commencer: \Voici un exercice
qui vous permetira de
reconnaitre le moment de
blocage et la sensibilits de
votre frein arriére

“1/ Roulez a une vitesse qui

vous est confortable, sur une
‘route sans distractions ou
trafic.
2/ Actionnez le freun avant
d'une maniére constante
3/ Appuyez sur le frein arrigre
de maniere graduelle pour
découvrir la pression
necessaire pour le bloguer
4/ Repetez les points 1 a 3
jusqu'a ce gue vaus sachiez
guand le frein se bloguera.
aites ceci a des vitesses &t
des pressions differentes, en
Vous ra%pelan!: que plus vous
freinez fort de lavant, plus
farriere sera leger

aviez &2 & 15 km/h. Si vous
laissez la roue bloguee 1/10°
de sec. & 15 km/h, la roue
glissera sur #/- 50 cm. A 150
km/h, elle glissera sur a peu
prés 5 metres. |l y a bien sir
plus de forces maintenant la
moto droite @ 150 km/h qu'a
18 km/h, mais limpression

ARNAL
VINC'EN I .
 JeansFrancais Balde ma

- Beaucoup aide & cherchen
' es/limites avec [es freins,
llima fait'me posena

- guestion suivante 7 quiest-

ce\qui miempeche de
mettre un peu plus de
pressmnda{r e levier 7 "ll.a
' gestion de la glisse et [e

{ conﬁ‘u!edugr%rppa!' le
freiniavant sont quelque
| chose de tres difficile en
| maoto
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&=L} | :: Couperdanslesdepenses :: Freiner et descendre de rapport » Le moteur n'est pasunfrein! & |

COUPER DANS LES DEPENSES
e but de ces et de saccoutumer 4 cette peut vous colter 9 euros. Si
I exercices est de impression car ainsi vaus VOUS Vous y 8tes habitué, ca ne VINCENT

trouver le paint ol saurez comment réagir si ¢a vous coltera plus que 20 Lendroit oir fon peut le
les freins bloguent, arrive. Ce genre de surpnise centimes ou moins. moins juger ladhérence est

P aulfremage; Guand on
7' l'avant, m:gec des sl‘d{s,m

FREINERET DESCENDRE (W&l i
DE RAPPDRT S | IViais jon ne peut perdre

l'avant gu'en freinant fort

a descente de pilotes croient que Ieur moteur A
I rapparts est est suppose les freiner ou - grurmgg;' gé\".'. ggneg? .?“ ot et

souvent associee au - stopper la machine. Lorsque @ W en ligne, c'est impossible
freinage car les vous entendez un moteur qui N & de perd;'e I'avant {sauf sun
deux manceuvres se passent se precipite vers la zone N Ie mouillé ), On Peut par
pratiquement au méme rouge dans un virage, = 9N contre passer par | avant !
moment. D'apres vous savez que le - \
ce que l'on P % Fﬂute essaye de
observe i apparalt & : iliser comme

que la piupart des I un frein.

LEMOTEUR W/SY . < Srllias
=4 . ESCENAre Ies rappo ES
NESTPAS ¢ 1 ; ; d'amener le mo‘téJL’JJr dans la
UN FREIN! ; ' _ . bonne plage de régime
i - lorsque vous accélererez en

sortie du virage.

| est supposé La plupart des pllot;es'

accélérer la vitesse
de la machine - pas
Ia diminuer ! Quel
__ que soit I'endroit ol vol ¢ . v que
" devez descendre de r'appurt possible apres quils aient
et freiner en méme temps, i  cher de W R ¥ commence a freiner. Dans
n'est ni efficace ni correct remplacer Y @SN f{ certains cas, il n'y a pas le
d'employer e moteur pour des ; 1% temps necessaire & une
vous ragantw D'abord, il n'y a plaguettes _ & approche aussi touristique -
pas beaucoup de poids surla de freins ! la descente des rapports doit
roue arriere, et employer le Dewde- : étre faite immeédiatement.
moteur signifie que vous allez mement, il e Mals sl est possible
user votre mateur plus tGt. n'est pas bon d'attendre un peu, changez
Si vous voulez ralentir un peu d'employer le moteur comme les rapports guand vous
la roue arriere, utilisez le un frein car ce n'est pas le savez le faire plus posément.
frein arriere. Ca colte moins but quand vous descendez

rapports aussi tot que

Laphase neutre Monter les rapports alors que vous étes encore sur l'angle coiite
 duvirage (ou E heatnoupcnrcaladmtétmparfalh Clest d'ailleurs la raison pour
milieude virage), laquelle de nombreux pilotes roulent avec les vitesses inversées,
dixiemes syﬁmphnmmﬂabmmehmmwl‘m
Silamoto accélére fort en sortant du virage (sans avoir amonter les
-pomﬂure;taranﬁ‘lusqu‘aupuint entre lelaché defreinetla rapports), vous pouvez dépenser votre attention sur la vitesse,
sans gquelamotone remise des gaz. l'adiuem.hspﬂmwpmerhv&memchmmm

EZ] HoRrs sERIE SPORTEIKES




elan'apas dimportance...

:Le rapport le plus haut :Deuxieme probleme FREINAGE

CELANAF
D'IMPORTA

POURLA
MOTO

L.

a moto n'accorde
pas d'importance
au rapport de
vitesse enclenché
en rentrant dans un virage. Le
bon rapport n'a d'importance
que lorsque vous commencez
a accélérer. Si vous avez un
virage qui se prend en 3° & la
fin dune ligne droite qui se
prend elle en B¢, et qu'une
partie du virage demande une
vitesse constante, cela n‘aura
pas dimpartance si vous
gr‘enez une partie du virage en

*. Bien sdr, il est important
de descendre le bon nombre
de rapports a endroit
approprié. Habituellerment, cet
endroit n'est pas a la
premiere occasion, juste
guand vous commencez le
freinage. La meilleure place
n'est habituellement pas non
plus quand vous étes penché
dans le virage - la machine est
toujours un peu chahutée
quand vous passez les

es
rapports trop tot. Vous n'avez
pas a savoir quel est le
rapport engagé, du moment

[attention qui peut &tre libérée
en connaissant simplement
cela, et en le pratiquant.

LE RAPPORT LEPLUS HAUT

our decider combien
de rapports vous
devez descendre
pour un virage,
utilisez le rapport le plus haut
possible qui vous permet
encore de le prendre tout en
gtant dans la plage de
puissance optmale. Si vous
descendez trop de vitesses et
rentrez dans le virage en zone
rouge, Vous Serez
pratiquement obligé de devair
monter une vitesse alors que la

moto est encore totalement
sur l'angle. Vious devrez faire ce
changement au milieu de votre
virage - un endrait ol vous
devrez vous concentrer sur
d'autres choses. Parfais, bien
sl vous n‘aurez pas beaucoup
de choix du fait de la
demuttiplication de votre
machine, et vous devrez
changer de rapport tout en
étant sur I'angle. Parfais, vous
pouvez améliorer cette
situation avec une

démultiplication différente qui
sera bonne pour les virages et
€n surrégime ou sousTegime
pour les lignes droites. Si cela
donne de meileurs temps - et
c'est possible - alors ca vaut la
feir_we de sacrifier un peu s
a vitesse de pointe.

wrAvVeZs
vous des

exemples 7

DDIE '
LAWSON:

Dans les longues courbes,
je ne laisse pas la moto
descendre en dessous de
la plage de puissance - on
dirait alors qu'elle glisse
plus facilement - mais je la
laisse dans la plage de
puissance.

DEUXIEME PROBLEME

e deuxieme
probleme, quand on
descend trop de
rapports et que lon

est en surrégime dans un
virage, est que les vibrations du
mateur peuvent masquer les
vibrations venant des pneus.
Vous avez besoin de ces
impressions pour vous indiquer
ol en est l'adhérence. Il y a
une vibration venant des pneus
quand ils agrippent bien et
quils ne glissent Eas car s
encaissent leur charge

maximale. Quand les pneus
commencent & glisser, la
vibration est differente et plus
fine. Un moteur qui est en sur-
regime peut, dans un virage,
laisser craire au pilote que ses

neus glissent.

otre sensation de 'adhérence
vous permet de connaitre les
conditions que votre vitesse de
passage en virage et les angles
gue vous prenez créent pour
les pneus - a quel point ils
accrochent sur [asphalte.
Cette vibration se déplace a

travers le cadre et vous la
ressentez dans le guidan, les
repose-pieds et la sele. Le
changement de cette vibration
vous donne une idée de
l'adhérence a chaque instant.
Si la vibration du mateur
semble "noyer" ou étouffer trap
[information venant des pneus,
cela devient difficile de ressentir
exactement ce
quiils font.

=En étest

" vous A
conscients?

wNOTE
ABNALD
VINESENT

Illyaune dénive qui'se fait
de'l'avant mais elle est
wraiment infime & sentir,
Guandlon nentre'dansila

phase de freinage; le
niveau|dhuile de'la fourche
a son|importance : il ne
faut pas etre en butee et
garder de l'onctuosite; La
SUspension avant est tres
importante:

HORS SERIE SPORTBIKES [Z5]
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LE COAST RACING

es "pilates de
canyon"' ont un
terrible passetemps
appelé "Coast
Racing". Quelques pilotes se
mettent en ligne en haut d'une

route montagneuse avec
beaucoup de virages. lis
coupent leur moteur et
commencent la descente en
roue libre. Le pilote qui emploie
le mains ses freins gagne. Les

E=E= L=CoastRacing i Letravalduplote = Freinavant +gaz

bons pilotes ont remarque
quiils allaient ainsi plus vite en
virage qu'avec le moteur en
marche. Cela ne signifie pas
e vous devriez Etre en roue
libre dans les virages, en
course ou ailleurs - vous
devriez avair le mateur en prise
afin de contréler la sortie du

virage. Cet exempie illustre que
vaus pouvez 'lire" ladhérence
des pneus hien mieux quand la
vibration du mateur ne la naie

as.

ote: je ne recommande pas
le "Coast Racing" car |'ai vu
beaucoup de gars se blesser
gravement en le pratiquant.

LE TRAVAIL DUPILOTE

e travail du pilote
est détre capable
de discerner les
vibrations du

moteur de celles des pneus

car ainsi, il peut constamment
ressentir [adhérence. Votre
sensation de l'adhérence est
quelque chose sur laguelle vous

devriez dépenser beaucoup
d'attention. La combinaison de
votre sens de I'adhérence et de
votre sens de la vitesse vous
aideront & déterminer la
vitesse en virage que vous &tes
prét a avair. Quel que soit la
trajectoire, les PR ou les
praduits que vous employez

pour un virage donné, il y a
toujours une vitesse maximale.
Vous ne serez pas capable
davoir cette vitesse maximale
Si VOUS Ne ressentez pas
l'adhérence des pneus.

\lous ne pouvez pas ignorer les

autres bases du rétrogradage

coups de gaz et embrayage
doivent &tre faits au bon
moment quand vous changez
de vitesse. Rétrograder au bon

endrait de la piste est
impartant, mais si vaus ne
mettez pas le régime mateur
en adéquation avec la vitesse
de la mato, cela bloquera la
roue arriere ou la fera sautiller.
Il faut toujours mettre le
mateur au bon régime lors du
rétrogradage.

FREIN AVANT + GAZ

a plupart des pilotes
experimentés
mattrisent 'emplai
simuftané du frein

avant et des gaz. Cela vient de

la pratique. Le but de cette
technique est de vous
permettre de freiner aussi fort
que possible de l'avant tout en
sachant mettre les gaz pour
faire monter le régime mateur
entre les rétrogradages. Le

truc est détre capable de
CONServer une pression
constante sur le levier de frein,
ou de changer cette pression
guand necessaire durant
lemploi des gaz.

La facon dont vous débrayez
apres avoir fait manter le
m_’af?ime mateur peut faire la
difference entre un passa?e de
vitesse souple et un brutal. Les
bans pilates laissent partir

lembrayage doucement et
sans &-coups car ainsi le
changement de rapport a le
moins d'effet néfaste sur la
moato. Méme si vous ne faites
pas monter le régime
suffisamment, debrayer
doucement peut prévenir un
rétrogradage brutal.

Méme si la maniere et l'endroit
ol vous rétrogradez semblent
influer positivement sur vos
passa?es en virages, je vous
consellle viverment d'employer

les méthades décrites dans ce
chapitre pour ameéliorer votre
pilotage en général et
votre sens de
['adhérence, en méme
temps que cela libérera
vatre attention.

—Cela

ameliorel

Savair utiliser lefrein et les gaz en méme temps est une technique importante. Faire deux choses en méme temps réduit les colts, quand c'est possible.
1/ Coupez les gaz et freinez fort 2/ Tout en maintenant la pression sur le frein, donnez un coup de gaz en rétrogradant 3/ Répétez cette opération autant
de fois que vous avez de vitesses adescendre 4/ Netouchez plus aux gaz et relachez le frein pour attaquer le virage.
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FREINAGE

Arnaud Vincent fait une démonstration
al'entrée du « Triple Gauche » de
Lédenon, de lafacon correcte definir le
freinage et de commencer un virage.

Notez quelallongedela
fourche reste pratiquement
laméme du début alafin.
C'est pour cela qu'on appelle
cela"ensouplesse'.

Juste aumoment ou [a moto entre danslapartie
inclinée, il commence a accélérer "juste ce qu'il faut"
pour empécher que lamoto ne commence a pomper.
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«» Le contre-braqua

o

iriger une moto est
assez simple - vous
poussez |e guidan
dans la direction
opposee a celle vers laguelle
vous voulez aller. Cela
déclenche le virage, et la moto
se penche en virant. Tourner
délibérément le guidon dans la
direction opposée a celle vers
laquelle on veut se diriger est
connu sous le nom de "contre-
braquage”. Pour aller a droite,
vous devez tourner le guidon &
gauche, pour aller & gauche,
tourner le guidon a droite. Le
contre-braquage est la seule
facon pour amener une moto a
se diriger avec précision.
Clest en fait la facon dont vous
dirigez votre mato depuis le

début, que vous en soyez
conscient ou nan. Vaus ne
pouvez pas diriger une moto en
vous penchant simplement.
Vous pouvez I'amener a dériver
vers un cdté ou lautre en vous
penchant & basse vitesse mais
ca, ce n'est pas diriger la
moto. Nous parlons ici de
contrdle de la mato, et l'autre
méthode en est loin. Vous
pouvez juste deviner ol la moto
va aller. A certaines vitesses,

POUSSER/TIRER

ussi longtemps que moto avec force dans le
vous continuerez & virage, elle n'en aura pas
pousser ou tirer besoin. Sur la plupart des
sur le guidon, la matos, vous n‘avez méme pas
mato continuera a se pencher  a retenir le guidon dés que
et le rayon du virage vous avez la machine sur le
diminuera. Quand vous bon angle ! En fait, si vous
relachez la pression sur le rouliez a 100 km/h sur une
uidon, la mato restera sur mato équipée d'un "cruise-
langle atteint lorsque vous control" dans un énarme
avez reldché cette pression. parking sans bosse, vous
Vous n'avez pas a retenir la pourriez retirer vos bras du

EE] HoRrs sERIE sSPORTBIKES
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IRECTION

VoUS ne pauvez pas faire
grand chose si vous ne le
déclenchez pas au guidon.

Regardons ce qui arrive quand
vaus dirigez la mato. Vous
@t:pmchez dun virage a droite.
ous vous penchez a droite, et
la moto, commence & aller a
droite. Etant donné que vous
vous tenez au guidon et que
vous vous penchez & droite,
votre bras gauche tire la
poignée gauche vers vous, ce
gpi tourne le guidon & gauche.
i vaus vous penchez a gauche
pour une virage a gauche, vous
tirez le cdté droit du guidon. Si
vous ne tirez pas le guidon, la
moto ne commencera pas a
tourner guand vous vous
pencherez. Vous pouvez aussi
tirer le guidon d'un cdté et
pousser de [autre - cela

quidon une fois que 'angle
desiré pour le virage serait
pris, et la moto continuerait a
tourner ainsi, en cercle,

x> oedrig

LAWSON :

J'utilise le contre-hraquage
et la moto se penche
vraiment sans effort.
Lorsque la moto est
penchée, a ce momenta
Jemploie les gaz pour la
diriger. Je glisse des deux
roues. Si je lache les gaz,
elle s'arrétera de glisser...

dépend de la fagon dont
Vous vous tenez
au guidan.

jusqu'a ce qu'elle tombe en

anne d'essence !

lous faites de gros efforts
inutiles si vous vous retenez
exagérément au guidon dans
les virages trés serrés. Bien
sir, les bosses et autres
irrégularités de la surface
peuvent changer votre
situation, donc vous devez
vous tenir pour faire des
corrections de direction.




our resserrar un
virage et
augmenter vatre
angle, vous devez
contre-braquer a nouveal,
Vous &tes dans un virage &
droite, mais c'est un virage a
rayon décroissant et vous
devez resserrer la trajectoire.
Maintenant, vous devez a
nouveau tirer le guidon a
gauche jusqua ce que vous
ayez le bon angle. Méme
manceuvre pour un virage a
gauche : vous devez tirer &
droite et vous pencher plus
paur resserrer le virage.

 vous tournez les
roues, comme la plupart des

véhicules. Ce probleme estllea

lapprentissage du pilotage de
tous les detix roues : quand
NouS SOmMmes montes sur un
velo pour la premiére fois, nous
sommes tous tombeés, et tout
le monde disait gue nous
ions pas un bon sens de
fequilibre | En fait, c'était
surtaut parce quen vélo, aussi,
il faut contre-braquen
L'equilibre n'avait rien a voir
- avec cela ! La confusion est
née car fenfant sattend a ce
que le velo aille a droite quand
il tournatt le quidon a droite.
Hnalement, grace a linstinct de
survie, il arrive a se diriger
sans comprendre ce quil fait et
finit 15 ans plus tard sur une
moto sans savoir ce quil fait
. Bcur négocier les virages |
ratiguez le contre-braguage et
prenez Conscience gue vous le
taites, Restez conscient de

plupart des pil
urgence, essayent de tourner
|a moto dans la direction ot ils
" veulent aller. Cela ne marche

RLE

Pour redresser la mato apres
avair fini le virage, pousser le
E;"dm dans le sens du virage.
emple : vous étes dans un
virage & droite et vous voulez
aller tout droit - tournez le
guidon a droite jusqu'a ce que
la mato se redresse.
Certains pilotes ont des
problemes avec ca,
spécialement dans les virages
rapides a rayons decroissants.
lls se mettent en mauvaise
posture, puis essayent de
forcer le guidon dans la
direction du virage. Le plus
gros probléme que les pilotes

otes, dans une

pas et fls se retrouvent a faire

des choses vraiment étranges

pour faire tourner la moto. La

course, a cause de la vitesse,

est Une urgence aute-
provoguee. Par la pratigue

réflexion, vous pouvez diminuer
vers un seull acceptablela

dépense necessaire en temps
et en attention pour contre-
braguer.

Jai connu des gens qui
roulsient 8 mato depuis 30 ans
sans avoir a reagir en situation
durgence. Puis, un jour, une
auto sort de nulle part et se
retrouve devant eux. lls.
essayent de [eviter mais la
mato ne fait pas ce quils
veulent. lis se font peur et
amétent de rouler. lls realisent
qulils pensaient bien controler
mais ne le faisaient pas en’

ont avec les virages a rayon
décraissant vient quiils ne
savent pas comment diriger la
moto. Vous pouvez méme vair
des pilotes grimper sur leur
réservair, exercer beaucoup de
pression sur le guidon et
essayer de prendre le virage.
lls se crispent lorsque la mato
va encore plus & l'extérieur du
virage et ca leur fait croire
quils vont trop vite. Vous
pouvez vorr 'effort quils font et
VOUS pouvez entendre les gaz
qui se coupent.

La plupart des virages ne
peuvent &tre pris sans devoir y

tels motard
rouler de
nouveau.
Jai entendu ¥
diverses .
explications

s je niai

jamais entendu deux

Ingenieurs tomber =~
d'accord sur le pourquoi.
Mealgre ca, tout le monde est

-daccord pour dire que le

contre-braguage est
necessaire pour un bon

~ controle de la moto.
- Commencez a vous =

entrainer et appliuezle
a votre pilotage.
+Geci ]
ameliora-t-il {
votre pilotag
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apparter des corrections a

cause derreurs, dinclinaisons,
de changements de rayon ou
détat de la surface. Aussi
faudraAl ajuster la direction
pour conserver une courbe a
rayon constant dans un virage
qui présente des changements
(dénivelés, bosses, etc.). La
plus grande partie de votre
changement de direction se
passe en rentrant dans le
virage, mais vous devez &tre
capable de corriger la moto
pour compenser les glisses, les
changements de dénivelé ou
autres. Si vous ne pouvez
corriger |a direction prise dans
un virage, cela vaus limitera &
une apprache du virage "a une
seule trajectoire”. Votre vitesse
et vos progrés peuvent étre
limités par votre capacité a
corriger la direction de la
mato. Toute trajectaire a une
limite maximum de vitesse,
prise par tel pilate, sur tel
machine, un jour donné.

sxVatre
e

e .
la-dessus ?




- Dépasserles Imtes > Une autre o

A
VINCENT :

Les glisses, utiles ou
plaisir ? Les deux ! Ca
veut dire qu'on a atteint
un certain niveau de
ilotage, une certaine
mite, Les glisses a
l'accélération, c'est qu'on
: = T T o commence & aller vite. Au
apusgrande des raison detre. Laglisseestun e & freinage, on peut le faire
progressions pour outi et cet outil doit devenie : ‘ il 240 km/h. llya une
des une composante utile de vatre : : limite, il faut jouer avec.
Pour autant, on peut aller
vite quand méme sans
glisser. Par exemple, il
m'est arrivé de rouler a
une demie seconde du
record de la piste sans
glisser. Et d'autres fois, la
méme chose m'est arrivée

vVous ¥
constate-®




Sision

DEPASSER

les limites
d'adherence des pneus pour
des conditions données. Avair
trop de vitesse ou mettre
trop de gaz ne sont pas les
seules raisons pour lesquelles
un derapage se produit - une
mauvaise surface au un
pilotage brutal, mais aussi de
mauvaises suspensions

uvent le provoquer.

ans un virage, l'arriere peut
"passer devant’ par lu-méme,
ce qui peut étre considéré
comme une quatrieme forme
de dérapage. Souvent ceci et

d'autres formes de dérapage
sont dus a la fagon dont le
pilote passe le virage, comme
quand le transfert de masse
vers ['avant ou l'arriere
provoque la glisse de I'avant
ou de l'arriere. Par exemple,
si vous arrivez dans un virage

Lletapg:s_uivantgabuur le
pilate quiressent que la
glisse commence a devenir

. un facteur limitatif dans son-

avec juste un peu trap de
vitesse et que vous coupez les
gaz brutalement, l'avant
evient plus lourd que l'arriere
et peut partir en derapage.
Le remede le plus simple
alors est d'ouvrir légerement
les gaz pour rétablir une

LES LIMITES ﬁ; ;
es glisses se " o [ répartition des masses plus
produisent guand w, S juste. Certaines matos sont
vous avez depassé i S plus lourdes d'une extrémite

que de l'autre et elles ont une
certaine tendance a deraper
de ce cdteda. La qualité de
surface de la route peut
determiner quelle extrémité
de la moto va déraper. En
passant sur une créte, par
exemple, 'extremité la plus
legere - ou les deux roues car
la force de gravité est
maindre - va glisser. De toute
facon, la roue avec le plus de
oids perdra normalement
'adhérence en premier,

NOTE

EDDIE

LAWSON: ©
- J'ai fait un seul high-side

dans ma vie, J'essaye de
rester en glisse et je

| redresse la direction puis

ca s'arréte, spécialement
avec une Superhike.

- Tu peux mieux t'en sortir

avec heaucoup de glisses

. sur une petite moto de GP |
: gua tu ne peux avec une |

uperbike.
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== | ::Lagisseaufreinage i+ Soupapesde sécunite

LA GLISSE AUFREINA
= croper cst ot queloue chose risaue de
i ~ tournez simplement un peu

- plus, vous vous debarrassez

. delavitesse en exces et

continuez. L'adhérence devient
une autre paire de manches
dans les courbes rapides 8
cause du surplus d'attention

~ debarra Gl Men . qui y est dépensé. Les virages
trop. Vous n'avezpasa @ vitesse moyenne sont moins
piayerlesfre’fhs et changer  risqués pour le piote car b

 apprend rapidement; qutn

etit dérapage p
nctionner. Les pilotes ont

~ tendance a &tre plus timides

- au niveau de I'adhérence dans
 les courbes rapides. Dans les

es In is a vitesse
- moyenne, les derapages sont
plus faciles & prévair et mains
] ztouten

i

“linclinaison qui le “retiennent’
dans le virage. Perdre de

- ladhérence peut parfois

~ étre plus avantageux

. gue la_garder._ _

f :-Cela
fonction-
nera-t-il

 contrecarrant avec la direction
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DE SECURITE

es glisses et les
dérapages sont des
soupapes de
sécurité intégrées.
Elles vous disent gue le pneu
atteint sa limite. Les pneus de
route haut de gamme et les
pneus de piste sont congus
pour opérer a ces degrés de
chaleur et de friction. La
Eumme employee se met en
oule et tombe deccuvrant

une nouvelle cauche de
gomme. Un pneu standard ne
se séparera habituellement
as suffisamment vite de ces
loches, et ses couches
externes deviendront seches
et glissantes. Les « huiles »
employées pour maintenir le
grip du pneu ont éte « cuites »

par la surchauffe de la couche -

extérieure, mais la couche
reste agglomer‘ee au pneu. Si

GarryMcCoy, roidela glisse! Certains
_ pilotes ont basé toute leur technique de

pilotage dessus. Efficacité réelle ou pas,
~ c’est entout cas unrégal pour les yeux!

vous ne faites pas dé{‘aper‘ VoS

pneus de piste vous &tes
reellement en-dessaus de
leurs possibilités.
Pour votre propre
SSI0N, j& Vous suggere

d‘ utiliser une combinaison de
Eneus qui vous permette de

ire déraper la moto suivant
votre degré de pilotage.
Acheter des pneus de piste
qui sont au-dela de vos
capacités de pilotage ne vous
permettra pas dexperimenter
comment ils fonctionnent &

leurs limites. C'est de l'argent +

depensé inutilement. La -

 plupart des pilotes débutants =

en découvriront plus sur leur
pllotage en mettant sur leur
es pneus qui dérapent
de facon tres previsible que
sils y mettaient des slicks top
niveau. Si vous avez 'habitude
de rouler avec des pneus gui
collent, mais n'avez pas
decouvert leurs limites,
mentez des pneus gui vous
Eer'mettmnt de glisser.
es autres types de glisses
devraient &tre approches de la
meme maniere. Decouvrez ce
qu'est la glisse, ainsi vous ne

 HorsserEsPORTEIKES B&]

»NOTE

| ARNALID
VINCENT :

Personnellement, glisser

me donne beaucoup de
sécurité : ca veut dire
quil y a une trés bonne
connexion entre la poignée
de gaz et le pneu arriere.

serez pas surpris quand ca
~-vous arrive. Ceci ameliorera

 woire pilotage, car déraper

- peut cofiter trop d'attention si
VoUS ne Vous Y sentez pas a
~..laise. Deés que vous
controlerez la glisse, comme
nimporte quelle autre
technigue de pilotage en
COUPSE, VOUS Serez m\
capables de
temp[orer comme
un outi
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=+ Caadelalure. et camarche! = Lesvraies raisons i Unautre avantage :» Pour les records

LE DEHANCHEMENT

GCA ADEL'ALLURE...
ETCAMARCHE!'!

ien n'a plus changé
la photo de moto
de course que la

LES VRAIES RAISONS

u-dela de ses

grandes

possibilites

phatogéniques, il y
a de bonnes raisons pour
déhancher une partie du
carps. La premiere raison,
et la plus utile, est la
suivante : vous deplacez le
poids de votre corps vers
une position plus basse et
plus a lintérieur du virage,
abaissant ainsi le centre de
gravité de I'ensemble. Ca
change l'influence de votre
poids sur la moto lorsque les
forces centrifuges

déhanchement. Le toucher
du genou est la pose la plus

e

commencent a la pousser
vers |'extérieur du virage.
Lorsque votre poids est plus
haut sur la moto, ca donne
un levier sur lequel les forces
du virage peuvent s'exercer.
Pour combattre la force
centrifuge, la moto doit &tre
penchée dans le virage : plus
cette force est importante,
plus vous devrez vous
pencher pour la combattre.
Ceci ne rend pas cette force
moins puissante, elle en
adoucit simplement les
effets. Gréce a cela, la moto
ne doit pas &tre autant

Vi ]HORS SERIE SPORTBIKES

Les spectateurs en sont
fous, et les pilotes ne sont
pas satisfaits tant gu'ils ne le
maftrisent pas. Les motards
de tout poil mettraien

penchée pour passer le
virage, et elle peut aller
encore plus vite sans qu'l
soit nécessaire d'en
accentuer la prise d'angle.
Méme si vous passez le
virage a la méme vitesse
qu'un pilote assis droit sur sa
machine, vous pouvez
commencer votre re-
accélération plus tat que lui
car votre moto est plus
droite. Ce qui peut &tre un
avantage enorme. Rappelez-
vous : augmenter votre
vitesse dans un virage fait
véritablement décroitre le

Jarno Saarinen fut le
premier pilote a avair un
style aussi spectaculaire, Il
avait couru sur glace avant

rayon du virage.

»»NOTE
ABNALID \
VINCENT :

Je ne dehanche pas
beaucoup car ma taille
réduit ma mobilité. Quand
je dehanche beaucoup, ca
ne me met pas a ['aise, jai
moins d'assurance dans le
train avant, Le genou par
terre est uniquement un
repere d'angle, mais je
lutilise trés peu,
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La théorie du levier, Dans un virage et a laméme vitesse, une masse haute (un pilote qui ne déhanche pas) tendrait a avoir un arc plus large

LE DEHANCHEMENT

gu'une masse plus basse, Maintenant, tous les pilotes compeétitifs déhanchent - plus oumoins.

UN AUTRE AVANTAGE

uelle résistance au
vent est creee par
une jambe quand
elle est sortie e

long d'une moto & 225 km/h
? A 150 km/h, voire @ 100
km/h ? Avec cette "voile"
additionnelle sur un coté, il

est plus facile de changer de
direction.

Vous pouvez faire un
changement de direction plus
rapide et plus facile avec un
genou sorti car vous et votre

moto allez pivoter autour du
cht de résistance offert par
e genou.

POURLES RECORDS

al note pour la
premiere fois les
effets du
déhanchement en
1977, lors d'une tentative de
recurd de 24 heures pour

tournions ettour‘nluns surle
Grand Ovale de Daytona avec

des Kawasaki KZ 650 de route
equipées de grands réservairs
dessence et de pneus course.
Sortir des virages releves vers
les lignes draites planes était
un vrai probleme pourla
direction ear la force centrift
essa\{art denvoyer les motos
e mur exténeur. I\Eous ;

ge

roulions & une vitesse
Emmaﬂente d'a peu pres 200

/h. Comme vous pouvez
limaginer, c'était assez
ennuyeux de rouler ainsi heure
apres heure, pratiquement a
fond, avec le vent qui faisait
une résistance et essaya de
soul I

traces indélebiles de la sangle
du casque ! Poussé par lennui,

b CAVSON:

Je commencais a expérimenter
et decouvrais qu'en devoilant le
genou juste au moment du
changement de direction assez
brusgue en sortie des virages,
cela rendait la manceuvre plus
facile d'a peu pres un tiers. Les
records furent battus, le
champagne etait delicieux e
favais decouvert un nouvel
outil !

Il faut mieux se sentir a
l'aise que chercher a avoir -
du style : ne vous forcez
pas a prendre de I'angle si
. vous n'en avez pas lutilite.
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e deuxieme jambe ouverte. Jeter la moto

avantage de sortir le

DEUXIEME AVANTAGE
genou est donc que

L le changement de

direction est plus facile quand la
moto et le pilote pivatent autour
de la résistance offerte par la

dun cété a l'autre dans les pif
pafs ou dans nimporte quel
autre virage est bien plus facile
quand c'est synchronise avec [e
genou qui s'owvre juste avant
que le changement de direction

a troisiéme raison
pour déhancher a
un rapport avec
Iangle dinclinaisan.

L'angle dinclinaison est un des
indicateurs que vous pouvez
employer pour vous dire &
quelle vitesse vous pouvez aller

I € gEnou est une w ; <
bl NréCise des angles
dinclinaison - si vous le mettez
corps dott &tre dans la
méme position sur la

jauge g m :
dans la méme position a f
moto a chaque fois.

LA JAUGE DU GENOU
incroyablerment
: -
chaque fois. Pour cela, vatre , _.3
7

o

4z HORS SERIE SPORTBIKES

oo

se fasse. Ceci est aussi vrai
pour les virages "isoles". Le
revers de la médaille est évident
: vous créez plus de résistance
au vent et la moto ralentira un
peu. Rappelezvous, utilisez
cette technique comme un outil
; sortez le genou quand vous en
avez besoin et laissezle rentré

TROI SI‘EME BANAINTAGE - quele adhérence et traction

vous pouvez escompter des
pneus. |l vous dit oU vous vous
trouvez dans [‘équilibre délicat
entre [angle, la direction,
ladhérence et |a vitesse. Viotre

guand vous n'en avez pas
besoin. Ceci est spécialement
vrai avec les petites motos ou
celles qui manquent de
puissance. Employez cette
technique seulement pour
rendre le changement de
direction plus facile,

genou est un instrument
délicat et cher : assurezvous
de savoir précisement a quelle
distance il est du sol.

passage dans un méme virage. |
A partir de la, vous pouvez |
mesurer la distance qui le |
sépare du sol : "fétais aussi }
|
|
|
|
|

penche lors du dernier tour et
c'était bon, donc au prachain
passage je peux aller un peu
plus vite". |l n'est pas néces-
saire de laisser trainer le
genou tout au long

du virage ; vous -

 pouvez juste le sortir

vous
essayer ?

Latechnique dutoucher
du genou est un excellent
«capteur de courbe » ou
jauge, qui est employé
pour déterminer votre
angle de tour entour.




Te avantage

+» Decontractez-vous

LE DEHANCHEMENT

A QUOI VOUS RESSEMBLEZ
ET COMMENT VOUS VOUS SENTEZ ?

|y a trais raisons pour
maftriser le
déhanchement -
quatre si vous y
ajoutez ses grandes possibilités
photogénigues. Maintenant,
passans a la cinquieme raison
 sortir le genou donne un
sentiment de sécunte. La
facon dont cela fonctionne est
étrange, mais, dune
certaine facon, se

0US poUvez ne pas

le croire, mais des

pilotes se sont

épargnés une chute
car ils ont été capables daider
la mato & se redresser avec le
genou quand la moto
commencait a glisser. Un de
mes amis a méme reussi a
remettre la moto sur ses
roues avec son coude et il a
continué la course ! Rappelez-
vous aussi Mick Doohan au GP
d'Australie en 1997 qui avait
dasesperement tenté de
redresser sa moto avec son
genou !

DECONTRACTEZ-VOUS

e Soyez jamais
rigide en
dehanchant. Soyez
relax et mettezvous
a [aise dans votre position
habituelle pour cette
manceuvre. Vous devez étre
aussi detendu que possible
pour ne pas devenir un poids
se déplacant comme un
passager qui ne sait pas
comment se relaxer. Lorsque
vous rencontrez une surface
difficile ou que vaus dirigez la

retrouver aussi prache du sol
donne limpression que chuter
est moins dangereux. Peut-&tre
est-ce parce gue vous Etes
déja en contact avec [ennemi
et vous savez oll il est. On ne
se blesse pas en tombant
quand on n'est qua 2,5 cm du
sol. Bien siir; je ne prends pas

Vous pouvez comprendre
comment c'est passible si vous
prenez en compte le poids qui
est retiré de celui de la moto
lorsque e genou est posé sur
le sol et la repousse. Un jour, &
la California Superbike School
ou Eddie Lawson était
instructeur, il lui a eté demande
combien de fais | avait Ltilisé
cette technique. La réponse de
Lawson fut "a peu pres une
fois par tour”. Il y a srement
une certaine dose dhéroisme
dans cela, et il est certain
qu'un bon slider est
indispensable pour cette

moto brutalement, il va y avoir
des mouvements de hatt en
bas. Si vous étes souple, vous
Far'tager‘ez ce mouvement avec
a moto. Si vous &tes rigide, la
moto va commencer a monter
et descendre, a creer des
oscillations et des mouvements
difficiles. N'utiisez pas le guidon
our supporter votre poug
orsque vous déhanchez. Cela
influence la direction et peut
aussi créer des oscillations.
Utilisez vos jambes pour passer

la vitesse - juste la chute.
Une chute du haut de la selle
est bien plus longue, et cette
distance supplementawe peut
étre le départ dune chute et
de rebonds douloureux. La
plupart des chutes se

Pour utiliser le genou comme
un outil antichte, ou une aide
pour déraper, il faut prendre en
compte o la glisse arrive dans
un virage donné. Une glisse
récurrente dans un certain
virage deviendra un paint de
timing (PDT) dans ce virage.
"0K, la moto va glisser ici a
chaque fois car 'y a une Fetite
créte et quand je remets les
gaz la mato est plus Egere”.
ien, pas de probleme, vaus
en faites une partie de votre
plan. Maintenant, il est sir que
si vous gardez votre genou sur
[asphalte pour chacun des
virages d'une course de 20

dun coté de la moto a
lautre et retenez-vous
avec I'autre jambe.

= Cela
marcherai»t
pourvous ? P

Note : Si vous ne vous sentez
pas a laise paur dehancher, ne le
faites pas. Vous pourriez
dépenser beaucoup defforts et
de temps a essayer de faire
fonctionner quelque chose que
vous n'avez pas besoin de faire.

&

terminent sans blessure
lorsgu'il n'y a pas de rebonds
et de retournements du pilote.
Jugez par vousméme si c'est
plus sécurisant ou non, mais
on se sent plus str,

ment VoS shders
Cela ne marche pas. Par
contre, ce qui marche, c'est
que vous savez précisément ol
se trouve ce paint sur la piste,
votre POT, et vous sortez le
genou juste avant la petite
glisse. Quand cet endroit est
Fassé, vous rentrez a nouveau
e genou et economisez votre
slider. D'un autre cété, lorsque
vous attendez qu'a chagque tour
la moto dérape et que vous
posez alors seulement le
genou, cela vous donnera une
petite panique a chaque
passage. Les paniques coltent
trés cheres, rappelezvous...

Utilisez le déhanchement comme
un outil. Quand vous
commencerez a avoir des
problemes de garde au sal en
virage, ou tout autre prableme
solvable par le déhanchement,
alors employez cette méthode.
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x» Jeviensde dépasserqui ?

» Begles dehase des dépassements

EDDIE
LAWSON:

Certains gars se font
piéger ou surprendre en
regardant le pilote devant.
Vous savez quiils sont I3,
mais vous devez regarder
la piste.




En general les
motos vant vers
[extérieur de la
piste quand elles
tombent, les pilotes aussi. Si
vous suivez un pilote de pres
et qu'il perd |e contrdle et
tombe, il est presque
impossible de le percuter. Au
moment ol vous arriverez a
['endroit o il est tombé, il ne
sera plus la. Les carters
moteur en aluminium et les

carenages offrenb peu
d'adhérence, donc des que la
mota est tombée, elle
Ehssera rapidement vers
xtérieur. Done, si vous étes
placé & lintérieur d'un autre
pilote et quiil tombe, il est
presque impassible de le
toucher. Une exception existe
dans les grands virages
relevés. L'inclinaison y est si
forte que la machine qui
glisse et son pilote vont

’encnr‘e se deplacer

relativement en ligne droite
pendant une certaine
distance, puis
commenceront a descendre
vers lintérieur du virage
mato et le pilote déva%nt
littéralement de la pente car
la force centrifuge ne les
maintient plus dans les
parties les plus hautes du
virage. Les virages &
inclinaison moindre auront un

effet assez 5tmlla|re mais
une tendance mains
Erununcee a provoquer cela.
epasser par |'extérieur fait
prendre des risques
supplémentaires car cette
manceuvre rend possible de
croiser la direction suivie par
un pilote tombé a terre ou
sa machine, dans son trajet
I'entrainant vers |'extérieur.

Les accidents
impliquant deux
pilotes & terre sont
souvent la
résultante d'un pilote qui en

. suit un autre dans sa chute.
NN Un des

exemples concrets du viel
adage : "tu vas la ol tu
regardes”,

Il est trés déstabilisant
dassister a la chute d'un pilote
juste devant vous et cela peut
aussi étre dangereux pour
vous. Beaucoup trop souvent,
le pilote qui suit regarde

L impliqué dans sa chute.

celui qui tombe et tombe avec
|ui. Peut-£tre est-ce parce que
le pilote tombé suit maintenant
une trajectaire plus
intéressante que la vatre, ou
peut-Etre est-ce Une curiosité
morhide ? Tréve de
plaisanterie, quelle qu'en soit la
raison, la solution la plus
simple est de ne pas regarder
le pilote qui tombe. Continuez a
aller vers votre destination
originellement prévue et ainsi, il
y aura peu de chances pour
Que Vous vous refrouviez

HORS SERIE SPURTRBIKES jg=]
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=+ Regles de base de

2 4 %@‘Q&

REGLES DE BASE DES DEPASSEMENTS suite: :

Si vaus vous
braquez sur
[observation du
pilate qui vous
précede, le passer devient plus
difficile. Dépensez votre
attention sur ce pilote et vous
ne la dépensez pas la ot vous
devez aller - vos 10 euros
n'ont pas fructifie.
Aussi, si vaus regardez un
autre pilote, vous l'employez
comme un PR et vous ne
regardez pas vos propres PR
qui vous feront passer le

Suivre d'autres
pilotes peut vous
aider a apprendre
la piste si elle n'est
pas encore bien claire pour
vous. Suivre de trop pres
peut constituer un risgue,
mais suivre a une distance
slre peut ameliorer votre
propre maftrise d'un virage.

s depassements :

il

virage. Vous vaus perdez,

J'ai vu des maitres américains
de la vitesse comme Kenn
Raberts ou Eddie Lawson faire
des tours pratiquement
parfaits, seulement 1 dixiéme
de seconde plus lent que leurs
meilleurs temps en course,
dans un trafic dense. Lawson
suggere que la procedure
correcte est de ne pas
regarder |e pilote qui est
devant. Quant a Kenny
Roberts, lorsquil remonta de
la 32° a la 6° place dans le

Quand un pilate est devant
vaus, il crée un "PR mobile".
Disons gu'un autre pilote est
entre 6 et 30 metres devant
vous. Si la surface de la piste
est difficile & voir a cause
des changements
d'inclinaison ou de rayon,
VOus pouvez savair ot la
piste va en localisant I'autre

E:] Hors sERIE SPORTEIKES

» Signaux de passage ' Lesbases sont de rigueur

& % w

P
.
‘ i

-
.

premier tour lors d'une course
a Sears Point [circuit qui ne
possede pas de ligne droite),
personne ne se donna la peine
de lui demander comment il
faisatt. Visiblement, il ne
semblait pas considérer quil y
avait qui que ce soit dautre

Ue |ul sur la piste !

lus récemment, Nous avons
£OoNNu un MEme genre
dexemple avec Valentino Rossi
%:i, lors du Grand Prix du

tar en 2004, a passé onze

des meilleurs pilotes du monde

pilote. Aussi longtemps qu'i
reste sur la piste, sa
présence vous permet de
savoir gu'il y a de |'asphalte
devant vous. Cela vaus donne
une meilleure perception de
CE gue VoUs ne voyez pas. A
MEesUre que Vous vous
rapprochez de |'autre pilote,
vous devez alors

Regardez ol vous voulez
aller, pas le pilote que vous
etessurle point de
_dépasser. L'attention
dépenséesurluidoitétre . .
lemontant dont vous avez -
besoin pour le dépasser.

entre sa position d'avant-
dernier sur Ia grile de depart
et le premier virage ol il s'est
retrouvé 3¢ |

['abandonner en tant que PR,
et mettre votre attention sur
votre produit, vos sous-
produits ou points de
références.

AR

»» Comprenez
-vous cela ? ‘Y
e



de l'autre pilote,

et ol cela va
I'emmener, a un rapport
etroit avec le dépassement.
Un pilote qui est sur 'angle
maximum de sa machine ne

lintérieur du virage. Sa
trajectoire est assez bien
definie. Vious devriez étre
capable de la jauger, de
déterminer ol elle va
['emmener, et décider si

LES BASES
SONT DE RIGUEUR

doivent egalement
gtre appliquees

L dans les

dépassements. \ous devez

dépenser votre attention sur la

piste, pas sur les autres

es bases du pilotage

pllotes. Vos PR, sous-produits;
produits, ce que vous faites,
votre timing et votre capacite a
vous concentrer sur la piste
seront, des facteurs décisifs
pour savair qui passera la ligne
darrivée en premier,

Calculer l'espace nécessaire
pour depasser n'est pas
tres difficile. Vous n'avez
besoin que d'a peine plus
que la largeur d'une porte
pour dépasser un autre

depasser.

= Cela
vous :
alder'a-t-llé?

A,

»*NOTE ARNALD VINCENT

Je roule toujours avec une marge, surtout en
piste avec d'autres pilotes, car le pourcentage

d'attention, de concentration, se relache a cause du
fait qu'il faille aussi gérer les autres. La concentration
en paquet ou sur un tour chrono n'est pas la méme. En
paquet, il faut étre sur la défensive, et ca vient en plus

de gérer son propre probléme de pilotage.

HORs seRiE sPoRTEIKES [Ea)
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= Qu, tr*avaﬂler alamaisonest necessanr‘e = Prenez vos temps

our vous aider a

- superviser votre
programme de
compétition,

les traces de ce

s faites et travaillez
ins de ces aspects

ERVISES
-VOUS

. OUL, TRAVAILLER A

B

Améliorez les zones a prablemes

chague fois gue vous allez
sur un circuit. Ainsi, vaus
optimiserez votre temps,
lutilisation de vatre mota et |
de colteuses journées sur
piste.

| & premiére chose
quiil faut

_ absolument noter
'.;et conserver sont

on glnbaie de tour
et de courses en

. Vos temps sur piste
eciseront directement
vos efforts apportent
amelioration.

ZVous, quand vaus
quelgue chose de

, les temps sur piste
e maniere infaillible
partager ce qui

de ce qui ne marche

des traces précises
plus ni moins que
ment conserver

da de votre pilotage.
2 Ce sUr quoi vous
ravailler et prenez-e en
dans le journal. Allez

la piste avec un plan. Ce
plan devrait inclure toutes les
informations que vous avez
rassemblées dans les tours
précedents. Si vous n'avez
pas roulé sur cette piste
auparavant, commencez

b depuis le debut, apprenez le

i

ERvors seresrorTE

tracé et ses particularites. |
Vous pourriez aussi |
demarrer au debut de ce - |
livre et passér la piste en ‘
revue en travaillant les points
mentionnés dans chague

chapitre. Notez comment |a

piste est concue, quels

produits vous développerez
prabablement pour chague

virage ou portion de la piste,

notez ce que vous faites pour

chacun d'entre eux, quels |
points de référence vous
employez, ou dont vous |
pourriez disposer, comment
votre timing fonctionne dans
chacune des sections, sur
quelles decisions vous vous
appuyez, ol sont les
barrieres et comment reagir.
\loyez ce que vous pouvez
faire pour affiner vatre
freinage et vos changements
de rapport, ou comment un
comth pfus conscient sur
les changements de direction
peut rendre plus facile votre
passage sur la piste.




Casserlapiste ::Travailez une chose alafois SUPERVISE=2-VOUS

A
A PROBLE

éterminez vos
zones
problématiques et
essayez de les
améliorer ; laissez de cGté
vos points forts pour le
moment. Une banne
méthode pour vérifier vos
progrés sur la piste
demande deux bans
chronometres et une
personne pour les actionner.
Ceci aidera a identifier les
sections a travailler, pour voir
si vous gagnez ou perdez du
temps dans une partie
précise du circuit. Le
chronomeétreur devrait &tre
en position de vair toute la

iste, ou une grande partie.

es chronos devraient
pouvoir chronometrer tour
apres tour.

—_)

DECOUPEZ LA PISTE

écoupez la piste en
sections et
chronometrez
chacune d'entre-
elles séparement. Vous
pourriez, par exemple,
prendre les temps du départ
Jusqu'au 3¢ virage ; du 3°
virage jusqu'au B° ; puis du
B° jusqu'a l'arrivée (c'est ce
que l'on appelle des temps
intermédiaires). Le
chronométreur prendra les

temps pour chacune de ces
sections, et prendra aussi le
chrono général. Maintenant,
VOUS saurez exactement oul
vous devez travailler. Dans
une portion de vira ges du
circuit de Willows Springs,
Wayne Rainey - initialement
un coureur de dirt-track -
assait plus vite avec une
awasaki KZ750 de série
que les pilotes en
championnat US de

Superbike... La moto de
Rainey etait équipée de
Dunlop de route, et les
Superbikes avaient des slicks
et des jantes larges, ainsi
qu'énormeément plus de

arde au sol !

i vous chronométrez vos
concurrents, vous pouvez
aussi découvrir odl ils
gagnent du temps par
rapport @ vous et ol vous
devez améliorer vos temps.

Votre seule limite est le
nombre de chronos dont
vous pouvez disposer et les
gens pour les declencher...

e sont des informations de
base utiles sur lesquelles £~
vous pourriez travailler et
reflechir.

- L'essayerez

=VOUS ¢

TRAVAILLEZ UNE CHOSE A LA FOIS

. e
ants de timing. @uand vous
ites ¢a, ne changez rien

d'autre. Faites les mémes
choses gu'auparavant sur le

au dép
Vous pauvez aussi essayer
de ne rien faire. Travailler 8
la maison n'est pas toujours
amusant, alors faites

respiratmn

constaté de grandes
ameliorations dans les temps
de pilotes & qui on avait juste
demandé de rouler pour

EDDIE
LAWSON:
Je préfére les grandes

. courbes, les virages
rapides. Parfois, les gars a |§

qui je mets un tour

prennent les virages lents
lus vite que moi. Freddie
pencer était un gars qui

- = n'avait pas peur de sortir

des mrages Ients

ffors seriesPoRTaKES EE]
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&P | Alezplusvite = Entrainement = Information = Reflexion = Vite =plus vite =+ Gachez dupapier.. |

ALLEZ PLUS VITE

a plupart des

i pilotes essayent

§ daller plus vite a
chague sartie. Cest
une grande décision en elle-
meme qui devrait &tre
reservee pour la caurse ou
lorsque vous avez
senieusement reflechi a la
piste. Une fois gue vous &tes
passé par les étapes
ennuyeuses de l'observation et
de ['expérimentation pour voir

ce qui marche, vous étes
prepare avec assez de
connaissances paur gue la
decision daller plus vite
fanctionne réellement. Sans
trouver de solutions &
guelques-unes de vos barrieres
et passages delicats sur la
piste, vaus ne feriez que faire
des erreurs a plus haute
vitesse. Cela a été dit par
beaucoup de bons pilates :
faitesle bien, puis ajoutez la

vitesse. "Bien" est ce qui
marche |e mieux pour vous et
roduit les meilleurs temps.
ettez un plan au
point, puis ajoutezy la 7
vitesse. C'est votre L
point de depart. '

“ vous ;
l'appliquer %

Utilisez I'entrainement a votre

Sl W

' trop perturbant.

avantage. Si vous étes l'un des
pilates les plus rapides sur la
Fiste aujourd'hui, sortez dans
es premiers de la session afin
de ne pas avoir beaucoup de
trafic. Si vous étes un des
pilotes les plus lents, sortez
vers la fin du groupe et
restez en dehors du trafic

ENTRAINEMENT = INFORMATION =

REFLEXIDN CE gue Vous venez de faire,
votre attention aura tellement
ete focalisée sur quelque
chose que vous n'aviez plus
assez dattention pour vous
observer. Cela arrive plus
souvent gu'on ne le voudrait.
Vos précieux 10 euros
d'attention ont été dépensés a
un tel point sur quelque chose
dautre, qu'il vous en restait
Juste guelques centimes sur le
reste pour fonctionner. Cela

- vous laisse bien peu pour

evenez de chaque
session avec des
informations qui
peuvent &tre utiles
a vatre reflexion. Que vous
travailliez sur certains aspects
de votre pilotage ou que vous
ne fassiez qu'une sartie relax,
ayez toujours une idée précise
de ce qui siest passe durant
vas tours. 5i vous avez des
problemes pour vous rappeler

comprendre et pour dire ce
qui marche et ce qui ne
marche pas.

VITE=PLUS VITE
=Y ngegrepisde o
temps dansles

virages rapides que
fans les lents. Vous

vatre moyenne
peut étre
améliorée,




es six negles a suivire pour progressen

SUPERVISE2-VOUS

GACHEZ DU PAPIER, PAS DU TEMPS ENPISTE

e papier est bon
marche - employez-
le pour faire des
schemas des
virages et pour vous mantrer
ce que vous y faites - faites des
croix et des cercles sur les
dessins pour indiquer les PR,
les PDT, les produits et votre
plan d'attaque [Four parcourir la
piste plus rapidement. Ne
dessinez qu'un virage 4 la fois,
& moins que Ceux-cl ne saient
des pifpafs. Faites vos propres
dessins - n'utilisez pas de
diagrammes fournis par le

circuit. Ce qui compte est la
facon dont vous vayez le virage.
Les diagrammes de la piste
sont acceptables pour les
spectateurs qui essayent de
trouver leur chemin vers les
tribunes, mais lls ne disent pas
oli se trouvent les
changements dinclinaison, les

points delicats de surface, les
localisations precises des
montees et des descentes,
ete.

Faites vos dessins de la piste
aussi precis gue possible.
Toute personne qui sait piloter
une mato sait dessiner un
virage dun simple trait. Cela ne
demande pas de facultes
artistiques particulieres. Si
vous trouvez difficile de faire le
schema d'un virage apres y
avair roule, cela ne vient pas
du fait que vous ayez dormi
durant les cours de dessin a

[ecole, c'est que vaus ne
connaissez tout simplement

pas le virage ! Des portions de
celuici vous sont encore

peu claires. Un dessin du

virage rapproche encore

plus vos mpresswons dela £ w‘%
realite. Le papier n'est
pas lasphalte, mais ca
en est plus pres
que les pensees.

LES SIX REGLES A SUIVRE POUR PFIDGFIESSER

1/ Observez votre pilotage par rapport a ce que vous desirez ameliorer.

2/ Donnez-vous des chronos a atteindre pour chague sortie.

3/ Assurezvous que vous quittez la piste avec des infos exploitables ‘
4/ Rendez chaque session encore plus efficace en y travaillant sur un point precis.

9/ Ne vous decouragez pas !

6/ Relisez ce livre apres avair roule. Il prendra alors tout son sens.

n petit conseil & propos
des gens qui vous
prodiguent des conseils
sur votre pilotage
vous etes vatre meilleur conseiller
Vous étes celui qui est assis sur la
selle et c'est vous qui pilotez.
Personne n'a de meilleures
informations sur ce qui se passe
dans votre téte que vous.
Debrouillezvous avec vos propres
decisions, vos barrigres, vos
produits et points de reference,
V0S points de timing et votre
attention - pas ceux des autres.

quelquun au bord de la piste n'a
rien 8 Voir avec Ce que Vous en
pensez vous-méme. Au bout du
compte, vous allez devoir vous en
sortir par vous-meme. La
trajectoire d'un autre plote, méme
sil est plus rapide que vous, peut
ne pas étre la bonne pour vous.
Linformation peut étre utile, mais
vous devez savoir d'ot elle vient et
de qui. Les autres pilotes operent
souvent & partir de leurs propres
mauvaises informations. Employez-
la et vous allez aussi essayer de la
faire fonctionner: Cela peut vous
faire perdre votre temps et votre
energie.

Jial essayé de ne pas vous donner
de conseils sur le pilotage dans ce
manuel - a la place, jai tente
d'expliquer ce qui arrive quand
Vous etes sur une moto, ou ce
qu'un pilote doit penser quand la
vitesse et la precision sont

Ce dont votre pilotage a l'air vu par

(" \
DEMANDEZ CONSEIL A
VOTRE MEILLEUR AMI

importantes. Cest votre affaire de
decider quand cela sapplique a
vous. Vous étes celui qui doit
rouler sur la piste, 5 centimes de
mauvais canseils peuvent vaus
codter beaucoup plus (10 euros ?)
sur la piste.

*»NOTE
ARNALD
VINCENT

Pour moi, les gens sont
des catalyseurs, mais il
faut savoir gérer aussi ce
guils te disent, prendre le
hon et pas le mauvais.

= NOTE
EDDIE
LAWSON: :

Je ne suis pas du style a
donner des conseils. Je ne
veux pas en donner pour

rien, spécialement sur
piste ou lors d'une course
quand quelqu'un a une
question precise. Mais je
ne tromperai pas un gars
en lui donnant des conseils
faux ou dangereux.

: VOUS !

. —_—
MEMEL ] nr]



Trois facteurs tres
importants & propos des
chutes en moto :

SOYEZ PRET A TOMBEI

oyons d'abord le

troisieme facteur.
En tant que pilote,
vous devriez étre

prét a tomber. Sans aller
Jusqu'a le vouloir, 8tre prét
est tres different et cela a
trait a votre comportement
par rapport a la chute. Si
vous roulez a moto - et
.encore plus si vous faites de
la compétition - chuter est
‘e activité qu'il est fort
il 4;chassmie gue vous deviez
pratiquer. Cela fait partie du
pilo ous résistez a la
mberez
d'autant plus probablement.
Cest la clé - ca fonctionne
~ assez fort comme une

_I"' _r—'_.)h

+» S0yez prét atomber

Assurance anti-chut

Leb U T ES
COMMENT TOMBER 7P

RELAX, VOUS ETES
JUSTE EN TRAIN DE TESTER VOTRE CUIR!

B Ce que vous faites quand
il est temps de tomber.
B Comment ne pas

fixation sur une cible : vous
regardez vers un objet que
vous ne voulez pas toucher,

puis vous vous fixez tellem _
sur cette menace gue
ne cherchez pas une aufre

route et vous finissez par
toucher I'objet de toute
facon. Chuter est similaire
dans le sens au plus vous y
résistez - plus vous
vous fixez sur

lidee de ne pas
chuter - plus ca
detournera votre
attention du pilotage.
Vous pouvez dépenser
entierement vos

10 euros a ne pas
chuter, et &tant donné

—

ANTIFGHUNES

ersonne ne veut
chuter, mais dés
que ¢a vous est

arnive et que vous

“vous en ates hien sorti, ce
n'est plus aussi eﬁrayant
Votre meilleure assurance

contre la chute est de ne
pas y résister.

1en
avec le moins de dommages
our votre corps.

o E MioRs sE IE SPORTBIKES

transformer une mauvaise
situation en quelgue chose
de pire.

3.“9 vous n'avez plus
attention a mettre sur
 la moto, vous chutez a
d'une erreur..
Vmcu a nouveau la magie de
la décision. Vous décidez
simplement que vous
pourriez chuter et vous
acceptez que cela puisse
arriver, a nimporte quel
moment, n'importe ou. Vous
devez voir les choses ainsi et
vous dire, "OK, je pourrais
tomber a cause de telle

e
i& en mourir’.
es ces choses
Beuvent arriver
et elles

_décision a

B Ce que vous pensez des
chutes.

arrivent
t=18).¢
motards.
Aussi,
débarrassez-
vous en en
I'examinant et
prenez votre

partir de ce
moment-a. Je
ne cnnse:!iarms v

n'est pas prét |
a tomber.

Un exemple de “high
side”, lorsque le pilote
_sefait éjecterdansles
airs. L'une des plus

mauvaises cht
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lourde que vous : ————
pgpbabltf‘ement_:-plus"!pm;que i 4o Q:ﬁ. o en :

R supn;t!: e S‘g"&"é‘ﬁs_  reste I nesoitpastrop . enverront en [air. Si -

A e Phalnde,  endommage. Les motos ont  &tes encore cramponné ala entre votre MO[0 EL ToNew—.
Rll K : féreg e orter,  des aspénités (quidon, ~ moto, vous ferez pareil implique que la chute vous
vugl'g kil |Z 5’?.;3” T repose-pieds) qui s'accro- Quand vous laissez la moto ~ enverra en général moins
JOMTE VIYB0E BUF I8 DRUITE . clissent ‘aij'enl et Jos - ir, la différence de poids  loin que la moto.

b,

kg et que vous tombez sur la
__paume de la main, les 9 cm?
- 0s. En etant relax, et en se

_relachezvous. Ne fattes rien. . ; ] de cette ?a“me prenc_lr?np-;;;- i
Le fait d'&tre reléché vous laissant glisser sur la piste sur elles 50 kg par cm® rien

o 2' RE'BX . i 'v;;:qtr\e corps est rigide;:ﬂ gst :

el e part, plus facile de se casser des

: : comme une poupee de que par la chute - la force de
: mﬁgéog%ﬁ%ﬁggez chiffon, il est plus rare de se  l'mpact augmentera de.
Wabras ciitios jambes en casser quelque chose. beaucoup avec Ia vitesse. Si ande sur _
i ey Se relacher met aussi plus a la place de cela vous  technigues utilisées pa
chutg VEUS fek E‘iez ™ de surface sur le sol et chutez sur le dos, les bras et cascadeurs et dans les arts
Fern pivot qui VG':EIS diffuse limpact sur une plus les jambes, vous tombez sur  martiaux pour diminuer les
ot BB s TS o grande surface. Par ~ une surface de +/- 60 cm®  doulel dommages

 ce qui baissera le poids par

vous ferait tournoyer. Quand ~ ©XEMPIe, si vous pesez 150

Il existe aussi des situations  attend qu'elle stoppe, ilne  le « high-side » ; la moto

-exc?t;ianneligs oule pilote  touche jamais le sol et n'est  glisse, raccroche et éjecte 'Ee:' _ oto est d
est ejecté puis se retrouve . pas blessé. Sil en a moins, il pilote en l'air. Le genre de~ l'angle et se pose par te

~sur le réservoir de lamoto.  peut se retrouver face a la. _chute qui pravoque e plus ~~ suite a la glisse des deux
Avec un peu de chance, il pire sorte de chute, appelée  souvent de sérieuses . pneus. i




omme je lai
dit, vous vous
Fr‘éparez a
'eventualité
d'une chute en vous relaxant.
».. \oici un exercice qui peut
e ~ \Vous aider :
o

P, 1/ Mettezvous debout
: / au milieu d'une piéce avec
n tapis, ou utiisez un

gymnase équipé de matelas
de lutte.

Py

2/ Etendez vos deux bras a
hauteur d'&paules.

3/ Relachez les bras et
laissez-es tomber. Si vous
sentez une résistance dans

jusqu'a ce que vos bras
tombent sans effart le long de
votre corps.

4/ Mettezvous debout au

+» Arrétez-vous avant de vous relever : Exercez-vous achuter :+ Apresune chute

vos muscles, refaites [exercice

ARRETEZ-VOUS

n autre aspect
important de la
chute est que,
parfois, vous ne

. pourriez dire si vous vous étes

arréte de glisser sur |e sol.
Aussi érange gue cela puisse
E‘ajra{tre., c'est veridique.
Lorsque vous chutez, cela

. perturbe le fivide interne X qui

‘gouverne le sens de lequilibre
et du mouverment. Vous
poUrtiez penser que vous &tes
a l'arrét alors que vous etes
en train de glisser a 150
km/h'1 Cela pourrait devenir
assez intéressant si vous

" Unemoto et sonpilote largiront habituellement leurroute
‘aprésune chute, excepté dans des virages tres relevés.

milieu de la piece, et com-
mandez a votre corps entier
de se relacher. Laissezvous
aller et tombez. Si vous le
faites & fond, vos jambes
lacheront en premier et vous
ne tomberez pas droit devant
ou droit derriere - vous
tomberez en tas sur e sol.
Faites cet exercice jusqu'a ce
(ue vous puissiez relacher
totalement votre corps sur
commande.

Si vous voulez étre créatif a
partir de cet exercice, vous
pouvez le faire sur des matelas
en marchant ou en courant,
Vous pouvez aussi le faire sur
un trampoline. La chose
impartante est de relacher le
corps sur commande car ainsi
il chutera tatalement reldche
et diffusera limpact sur une

APRES UNE CHUTE

| VOUS essayez
déviter des pilates
qui arrivent sur
vous, il y a encare
plus de "chances" que vous
soyez touché par eux. Mettez:
vaus a la place des autres

&

RIE Sl—i’DF{T- BIKES

4

pilotes : ils ont une chance de
VOUS éviter si vous restez sur
place. Si vous étes debout et

que vous bougez en paniquant,

ils ne peuvent pas deviner ol
vous irez. Si vous étes a
larrét, ils ont quelque chose a

AVANT DE VOUS RELEVER

decidiez de vous lever avant
B:e votre glissade ne soft finie.
m'est arnivé, et je lai wu se
eroduér‘e chez d'autres pilotes.
ous vous retrouvez a faire
des bonds de 3 métres sur la
iste et vous ressemblez & un-
angourau... Paur eviter ca,

. comptez jusqu'a 3 quand vous

pensez gtre a ['arrét, puis
Pegfardez autour de vaus si le
ciel et la terre sont 1a ot ils
sont supposes Etre,

EXERCEZ-VOUS A CHUTER

surface plus importante. Jai
testé cette technigue sur
route a plus de 200 km/h et
je peux personnellement
attester que dans la plupart
des accidents de moto, vous
aurez plus de chances d'éviter
des blessures si vous touchez
le sol en etant relache. Un tel
plan d'action, c'est comme
mettre un casque. Vous n'en
avez pas besoin jusqua ce que
vous touchiez la route. Etre
prét a tomber et savoir
comment tomber
correctement peut

minimiser vos blessures.

;Etes  dhegl

vous —
d'accord ?

éviter. Aussi, il est bien mains
grave d'étre touché & la jambe
par une moto que d'en avoir
une qui vaus percute alors que
VOus courez.



—HUTES : EOMMENT TOMBER 2

Je n'ai jamais beaucoup
chuté, d'abord parce que
je n'aime pas ca, ensuite
parce que guand on
chute, c'est qu'on ne gere
pas toujours ce que l'on
fait. Moi, jaime gérer.
Tenter des choses dans
l'aléatoire, ce n'est pas
mon style.

Les chutes les moins
impressionnantes sont
celles de l'avant, car
comme tu es plein angle,
tu es déja quasiment
couché par terre avant de
chuter. Ce n'est pas du
tout la méme chose
quand tu perds ['arriére :
ca décroche, ca raccroche
et la détente des
suspensions t'envoie dans
les airs. L'atterrissage est
en général trés rude !




=+ [nyapas

e'_ rentre -
- directement dans
e ceeur du dé

NS

~ VOUs spansariser.

5/ Travalller dur & faire

~ votre propre promation et

émarcher tous les sponsors
gnssiﬁle's. s
3/ Etre tellement bon en
course que les autres
personnes vous voudront
dans leur équipe, avec leurs
cuirs et leurs autocollants |

dire de grandes choses & san

propos. |l peut aussi vous
 Imaginer simplement aux
- courses de promations, en

train de dire & d'autres des
choses positives & prapas de
ses produits. Etesvous de
ceux que les autres croient ?
Vlotre sponsar - ou sponsor

*. potentiel - doit comprendre

une chose s'il veut tout
simplement avoir du succes.
Nous vivans dans un mande
de relations publiques et
de bonnes relations.
publiques aident

beaucaup. Si vous vaulez
' nt, Btre un pilote de

_courses de promoations et rien
‘de plus, cela ne vous exclut

as des fruits du sponsoring.
es courses locales ont &té e
point de depart de certaines

lignes de produits les plus
connus qui soient.




L'étape 1 estdet

est de montrer sonnom partout. L'étape 3 est de

rouver un sponsor. L'étape 2

gagner, gagner, gagner...

SPONSORS

ONNEUR, LEPILOTE

es pilotes sont des
personnages
écoutés dans leur
milieu. Ce milieu est
pto. A travers [histoire de
ourse, la majorité des

 prodits orientés vers le spart

ou vers la performance sont
apparus d'abord sur des
machines de course, puis sur
celles de route.

Sl vous avez fait de la course
~ et que vous avez des amis,

DUS noterez que votre
nfluence sur eux a grandi. Vos
amis et leurs amis attendent
de vous que vous leur donniez
un tuyau genial sur des pieces
{ racing » et méme sur la

oto qu'il faut acheter. Un
d'opinion est un peu une
é. En tant que pilote,

vous devez remplir les
obligations d'une « celgbrité ».
Si vous avez du succes en
course, soyez prét a répondre
a des questions sans fin sur
les motos. Votre sponsor
devrait comprendre que vous
étes prét 8 promouvair ses
produits. Quand vous Etes un
grand pilote, persanne ne
s'attend plus & ce que vous
fassiez quoi que ce soit de ce
genre : [a victoire reste alors
la premiere priorité.

La base pour le sponsaring,
que vous soYez un bon pilote
ou non, est l'échange que vous
pouvez faire avec votre
spansar. Que pouvezvous faire
pour lui et que val faire pour
vous ?

DECIDEZ, PLANIFIEZ
ET FAITES-LE!

'est & vous de
decider le plan
exact que vous allez
monter pour faire
asser partout les noms de
5'spansars avec la meilleure
s visibilites possibles et de
vendre ce projet a vos
sponsors potentiels, Planifiez
s événements tels que des
articles dans les journaux, faire
e votre stand un show-room
pour ses produits, Iui montrer
gue vous avez une certaine
ginfluence autour de vous,
Ei[ﬂﬂﬂtl"El" que la course est - et
8 eté - une bonne promation,

Quoi que ce soit que vous
pourriez imaginer pour lui
démantrer comment il en
tirera du bénéfice. Puis faites-
le!

Tenez votre sponsor informe
de ce que vous faites, ou
proposez-ui de le tenir
informé. Prenez des photos,
écrivez des lettres et tenezle
au caurant.

*Pouvez- 2 [
vous
lefaire 7"




PROPOSITIONS

. s propostions
devraient étre bien |

- préparées et avoir
. [lair profession-

nelles. 5i vous proposez une.
grande saison de promotion
amenez un dossier baclé ou
confus, it laissera tombe
dentrée, |l ne croira pas que
vous étes la personne

bien conscients de

la partie la plus
importante d'un spansoring. Je
[ai vu arriver un nombre
incalculable de fois avec des
résultats désolants. Au début
de l'année, les sociétés
cherchent comment elles vont

1 Pion Qe VouS
SSUMer, qEn tant que
imateur, le nombre de

£5 qui voudront bien

- vous payer pour metire des

autocollants sur votre moko

s'ast effondre au pointde.

preslk disorsiie. N

besezpesto

enthausiastes et esperent que
I'année qui vient sera bonne.
Clest I'hiver et les paturages
seront encore plus verts au
printemps. Vous y allez avec
une banne proposition et tout
se passe bien : la société va
vous donner 500 euros et

VOICI LE « DEAL »

i le spansar
dépense de l'argent
avec vous, il daort
étre prét a en
deépenser plus pour le faire
savoir. Le sponsaring est un
échange dans les deux sens.
\us ne recevez rien pour rien
et lui non plus. Cela demande
un effort des deux parties pour
promouvoir ses produits. Au
niveau des courses de
promations, il devrait vous
fournir des bannieres ou des
autacollants & distribuer, et
peut-Etre une pub dans un
magazine mato pour évoquer
vos bonnes performances.
Une pub avec le programme
des caurses, Far‘ exemple,
[aide a vehiculer son nom et
vous rend aussi mieux connu

par la méme occasion. Le
sponsor fait grandir la
reputation de son pilote et de
ses produits en meme temps.
Cest un monde de relations
publiques, et plus on vous voit
vous et ses produits, plus son
opération de relations
publiques est bonne. Vous
devez avoir [assurance que
votre sponsor vous /
suivra ainsi durant
I'année - que vous

agniez, perdiez ou

assiez des résuftats
mitigés.
Si le sponsor ne vaus
suft pas ainsi, trouvez-
en un autre. \otre gars
ne comprend déja pas
pourqual il vous sponsarise,
et vous le perdrez lorsqu'i

EE] Hors sERIE SPORTBIKES

=+ \btre programme de

Pou
Ou pour samuser. Prévoyez

- vatre plan de sponsoring pour
~ quil enne de lusméme, que

VOUS ayez ses autocollants su
Proposez de

vaus l'aviez annonce. Lorsque
la saison se termine, vous
retournez chez le sponsaor
pour I'année suivante, et il
vaus dit ; "qu'avezvous fait
pour mai cette année ?". Vous
avez parlé de ses produits et
vous avez passé heaucoup de

aura perdu son enthousiasme
initial. A la fin de l'année, sil a
employé Ses ressources pour
mettre en avant ses produits
ou vous-méme, il ne vous
demandera pas ce que vous
avez fait pour lu. Il saura, En
tant gue pilote, nous devons
gliminer cette idée quil y a une
espece de magie qui
vient avec la
course.

e

¥

" pensez-
vous ?

superflu de devair ui dire que
vous vantiez ses produits
chaque dimanche lors de vos
sorties, chaque fois gue vaus
avez placé ses autacollants
avec soin sur tous les murs du
paddack, chaque fais que vous
avez convaincu quelgu'un.

Une victaire - ou beaucoup de
victoires - ne fait rien pour le
sponsar. Cest ce quil en fera
qui importera.

»»Comprenez- | Sy
°




)onsoring satelite »» Un gros poisson

éme sans toute
une serie de
premiéres
places, il y a
beaucoup de choses que
vous pouvez faire pour vaus
faire connattre. La course
moto est encore assez
mystérieuse - en France en
particulier -, ce qui peut vous
permettre d'avoir des
interviews dans les radios,
les TV. locales, et prendre
part a des activites sociales
durant la saison morte, tel
que parler dans les clubs de
jeunes. Votre argument peut-
etre par exemple : "arrétons
les courses dans la rue et

otre cible premiere
est un sponsor
connu. Ceci permet
a d'autres sponsaors
de se faire identifier avec
guelque chose de plus connu
que juste « Paul Durand, pilote
). lls peuvent tre vus a coté
dune société plus connue qui
vous sponsorise. Les
avantages possibles détre en
satelite d'une grosse saciété
disposant d'un budget de
publicité en millions sont trés
attirants pour 'homme
daffaires d'une société de taile
plus reduite. Vous lui faites une
faveur en le liant a votre
sponsar principal.

Par exemple, quand un
nouveau pilote signe dans un
team d'usine, dans la plupart
des cas, il en est encore a
faire ses preuves - il a
strement un grand potentiel

VOTRE PFIDGFIAMME
DE RELATIONS
PUBLIQUES

amenons-les sur les circuits”.
Vous pouvez méme y parler
de vatre sponsor. Les
journaux locaux sont toujours
a la recherche de choses a
écrire sur les gens de leur
region. Vous pourriez aller en
voir un dans le méme état
d'esprit que pour les clubs
de jeunes et en parler ; ce
serait difficile pour eux de
refuser de parler de vous.
Essayez de convaincre
d'autres pilotes de faire la
méme chose. Ca vous donne
peut-8tre [impression de
devair partager le gateau,
mais en fin de compte, tout
ceci rend la compétition plus

SPONSORING SATELLITE

mais n'a pas encare gagne de
?randes courses, Toujours est-
Il que le nouveau pilote d'un
team officiel n'a pas de
difficuttés a trouver des
Spansors qui paierant tres
bien pour un patch sur son
cuir. Le sponsor est
maintenant connecte au team
dusine et a la campagne
publicitaire de l'usine. Le pilote,
dans ce casda, est
dimportance secondaire. Le
sponsor peut payer 5 000
Buros pour mettre un patch ou
des autocollants, mais [usine
va mettre des photos dans
des campagnes publicitaires

de plusieurs millions : publi- FF54

cités, posters et autres
cadeaux promationnels.

»Des
exemple

POUVEr Un gros
sponsor peut étre
utile pour vous aider
a ramener des
spansors satellites. Aller dans
une grande societé avec un
plan, petit mais efficace, et qui
ne greverait pas leur budget
promoationnel, peut étre
préférable que dY aller avec un
pragramme cher qui serait
refuse. Clest la méme idée
que précédemment. Les

UN GROS POISSON

randes societés aiment aussi
aire de bonnes affaires, et les
societés plus petites se
sentent cannectées. Rappelez
vaus, les termes de votre
contrat peuvent étre
confidentiels si vous le voulez.
Ainsi, les autres sponsors que
vous approchez ne sauront
pas si vous recevez 10 000
ou 100 euros, Gardez cette
discrétion pour vous.

populaire,

ce qui donne

auUx sponsars

une raison
supplémentaire de
participer.




x> Oupecher ? »Au- dela dela hm]te _ -+ C'estca Ie-showb|z'

DURPEGHER =

‘étendue de la mer
dans laguelle vous

allez pécherle

sponsor est
importante. Une usine est un
ﬁrand poisson dans un océan.
ont les moyens d'acheter le
meilleur. Si vous n'étes pas -
encare - le meilleur,
COMMENcez a pecher dans

une mer plus petite. Vous

 propos de votre

pourriez ne recevoir
qu'un amartisseur
arriere de votre magasin local,
mais cela donne %lmpr‘essoon
d'8tre connecté & quelque
chose de plu d. Vous
étes un satellte et vous
tournez aussi autour de
votre sponsor. Si vaus
faites un tres bon
boulat de
promation a

Jqu'W
DE LA LIMITE
€5 gue Vous
commencez a
attraper des

sponsars, nen
faites pas trop : rejetez les plus

petits. Si Vous apparaissez avec

30 autocollants de vos divers
sponsors surle cur et surla

moto, voire Sponsor pourraitse

demsnder ol se tr‘ouve e si

= sponsonng

/ cote business de-
competition. | &
a VUI{‘ avec e

 de travailler sur \m‘e moto 0

r-“-'l

SHOWB

pllmaage £n soi, excepte

votre saisan vaus permet
VOUs concentrer. sur votre
activite de pilotage. Pas
tout votre temps a trava er
paur payer vos coups

devenir tres penible tres \
Si vaus pouviez passer 8
heures par jour survos

aptitudes de pilote phutdt

'+rr~x5~

PILOTE
_)'_J JJ J__.

NOUBLIEZ

r-;\:-ll et

‘8 sponsoring
engendre aussi la
possibilite de
devenir pilote

dusine. Les usines cherchent

& denicher ceux qui ont e

potentiel de deveni un piiﬁt§ “

parml les meﬂleurs

e .

EZ] Hors sERESPORTSE

el

amortisseur, il y aura peut-étre
de l'argent pour de l'essence la
prochaine fois. Mettez leur
nom sur tout ce que vous

- pouvez, et depensez méme
- Votre propre ar?ent pole.

~ amarcer la pompe.

(Cela vous fera

3 2 apparaitre comme si
'-',,a \_\Vous.receviez plus.

o ¢ de vatre sponsor,
oo Ebun nouveau
%! -sporisor satend &

P|Iote dusineoupas:n oublfez pas Ie (

devair payer plus gue ce au'il a
vu dans le passe). Escaladez
les echelons du spansoring
vers des sponsors de plus en
plus grands. Vous paurriez ne
commencer & pécher que
dans une mare, mais ¢ est
déja de l'eau. :
% L

o Ayez-vous |
deja , :
essaye ?

-tatemmm
‘.}" artistes.et.
‘amsans Ie

sponsamng,a
 faut toujours -
signer un
contrat. Sivous
obtenezun
sponsoring,
I consignezen les
. termes par ecrit
-aumoins
jusquace gue
chacune des
parties voie
comment lautre
~ fonctionne. |l est

. pr‘odurts que,s

~ professionnelle et amicale.
- Augmenter les verttes est leur
. -ob;actlf -Laissez le business et
- le pilotage chacun de leur
_ COté, mais n'oubliez J:as quele

= ARNALD
' VINCENT :

 chose que de

parfois-misux de
;.”payer_'gni.ll" que|que>. ‘

Prenez le meileur sptmsor et
faitesen le pr‘incipal
surchargez pas lespace dont
vous disposez. Quelques
spansors, de trois 8 cing : cela

~ permet & chacun détre visible

g8 tre perdu dans la masse.
Pensez aussz au temps dont

vous disposez. Vous ne serez
_ Bgs capable de faire un aussi

travall de pmgnnﬂnn sur 10

5p0nsoﬁng pour faire de vous
un meilleur pilote.
_ Traitez les

sponsors de facon

sponsoring est [un des trois

 facteurs pour la réussite ; bon
~ pilotage, bon rmateneletbons

sponsors

sNOTE

Quand je signe un contrat
avec un sponsor, ma
mission est de promouvoir
son image, de faire en
sorte qu'il soit content de
mes prestations
sportives, mais également

Uil soit satisfait aussi

'étre bien vu. C'est
import.ant.

gratuiternent et den etre
redevable. Il y a la une grande
vérité : cela codte souvent plus
d'obtenir des choses gratuites
ue de devorr les payer.
estez-en 4 vatre contrat

~déchange mutuel avec votre

 Spansor et feut se passera
b en. o







