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Une moto de tout-terrain automatique ?
Une moto-plaisir, moto-loisir, avec laquelle on ne peut
- méme pas s’amuser a jongler adroitement du sélecteur ?

A quoi ¢a sert ?

La question se pose, et un peu la. Elle se pose sous la
forme imposante et décidée de la toute nouvelle

390 Husqvana automatique.

Et puisqu’il y a question, Moto Verte, toujours
stimulé par les difficultés, a cherché la réponse.
Comment ! En essayant la 390 Husky, bien siir !

90 HUSKY
OMATIQUE

pour faire
son marché
Ou gagner
une course
de désert.
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Army-replica

C'est a l'armée suédoise que |'on doit la
naissance de cette moto. Les militaires
ont parfois des idées originales, quoique
rarement hilarantes. Cette idée-la était du
style utilitaire. L'armée voulait une mo-
to qui puisse rouler @ 100 km/h avec deux
bidasses en tenue de campagne a bord,
et deux bidasses qui ne soient pas néces-
sairement les cousins germains d'Heikki
Mikkola. La moto devait pouvoir étre con-
duite sans encombre par le premier imbé-
cile venu — et ils sont légion dans toutes
les armées du monde, méme les état-ma-
jors, la preuve, en sont conscients. Donc
et bref, fallait que cette moto a usage mi-
litaire soit a boite automatique. Pas de vi-
tesse a changer. Une grosse mobylette
tout bétement.

Je vous passe la suite de |'historique, les
démelés entre les différents construc-
teurs suédois concernés par |'appel d'offre
et leur armée nationale etant d'un intérét
mitigé, voire nettement affligeant, pour le
vert Francais moyen, pratique et rigolard.
Qu'il sache seuiement, le susdit vert lec-
teur, que la 390 Husky est la derniere et
la plus elabcoree des versions civiles de
cette moto qui fut militaire a l'origine.

pets a travers un Mikuni a starter de @
38 mm, allumage électronique Motoplat,
ce gros 390 cm® (83 x 71 mm d'alésage-
course) développe vraisemblablement une
coquette puissance que, fidele a ses prin-
cipes, l'usine ne communique pas. Fau-
drait un banc pour [a mesurer, mais Moto
Verte n'a pas encore pu s'offrir cet inté-
ressant gadget. Ca viendra sGrement. En
attendant, la puissance, comme d'habitu-
de chez Husky, est « suffisante ». Faudra
vous contenter de c¢a, les gars, et voir un
peu plus loin ce qu'on en pense.

Sous ce haut-moteur déja pas triste, s'ins-
talle THE particularité de I'engin : la boite
automatique a 4 rapports.

Si mon estimé colléegue technicien est de
bonne humeur, les curieux et les mania-
ques trouveront en encadré ses explica-
tions sur le comment du pourquoi du fonc-
tionnement du truc. Je n'allais tout de mé-
me pas, crac, juste en début d'article,
vous refiler en pature un truc aussi indi-
geste que les mystéres dévoilés du fonc-
tionnement d'une boite automatique
Aprés tout, l'essentiel, pour |'usager

moyen, c'est que ca fonctionne, et on ver-
ra plus loin que voui, pas de problemes.
Ce moteur passionnant, donc, respire par

Conception simple

et technologie avancée

Le moteur, d'allure, est typiquement un
Husky. Il faut avoir I'eeil pour repérer son
cOté automatique. Un carter gauche dif-
férent, un reniflard supplémentaire sur le

carter droit, et, bien sir, la curieuse
absence de sélecteur, constituent les
seuls signes extérieurs identifiables. En-
tierement émaillé noir, massif et fin a la
fois, ce moteur d'allure rustique est une
petite merveille de technologie avancée
Carters en magnésium, admission a cla-

l'intermédiaire du trés classique filtre-ca-
membert Husqvarna, toujours aussi disgra-
cieux sur le flanc droit de la moto, équipé
d'une nouvelle mousse filtrante alvéolée
et respirant par une ouie juste sous la sel-
le, le gros des éléments indésirables sus-
ceptibles de s'élever jusqu'a ce niveau
étant écarté par une astucieuse bavette
en caoutchouc. En bref, un bon filtre, qui
pourrait étre encore mieux s'il se trouvait
placé sous la selle, avec des chicanes
pour le rendre vraiment etanche

L'échappement, nouveau, est celui des der-
niers modeéles cross, avec un petit silen-
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cieux ajouté au bout. Mieux dessiné, il
donne des chevaux et géne moins le pilo-
te, tout en étant bien a |'abri des chocs.
Quant a la partie cycle, c'est rigoureuse-
ment, dans les détails les plus impercepti-
bles, celle des modeéles cross 77.

Le cadre en acier au chrome-moly est tou-
jours le simple-berceau a gros tube fron-
tal dédoublé sous le moteur et tout carré-
anguleux a l'arriére. Les suspensions sont
nouvelles. La fourche Husky a axe déporté
a gagné en débattement (240 mm) tout en
perdant en angle (29° contre 30° 1/2 sur
le précédent modele). Elle contient deux
ressorts, de méme que les amortisseurs
Girling @ gaz montés a l|'arriere, et qui
procurent a la roue un débattement co-
quet de 254 mm.

Les jantes Akront « label vert » sont équi-
pées de gripsters sur les deux roues, les-
quels grips s'accrochent a des pneus
cross qui, sur notre machine d'essai,
étaient un Trelleborg 3,00 x 21" a l'avant
et un Metzeller 450 x 18" & l'arriére. Un
meilleur cocktail que la paire de Barum
montée normalement d'origine. Au centre
de ces roues, une paire de splendides
moyeux coniques de & 160 mm, en ma-
gnésium siou plait !

Les garde-boues montés sur caoutchouc,
sont larges, blancs, enveloppants et du
genre incassables. Le petit réservoir cross
en tole d'alu — encore du matériau de
grande qualité — contient 8 | d'essence
sur notre moto. Sur la moto commerciali-
sée, il contiendra 11 litres. Il est prolongé
par la longue selle Husky, ferme sans
exceés. Le guidon en alu anodisé noir est
monté sur caoutchouc, pour le confort du
pilote. Poignée de gaz Magura alu, le-
vier de frein «eurostyle » avec cache-
poussiére a droite et, a gauche... remar-
quable absence de son pendant habituel,
le levier d'embrayage. remplacé par un
petit levier a cliquet dont on verra plus
tard a quoi qu'y sert. Vachement excitant,
comme suspense, hein? On est comme
ca, nous. Des vrais petits Hitchcok !
Coté commandes pédestres, méme trou-
blante absence a gauche, ou ne se trouve
pas |'habituel sélecteur. A droite, pédale
de frein en tole épaisse, juste fonctionnel-
le, tandis que les pieds reposent sur des
repose-pieds style petites machoires de
requins, avec des dents aigués sur un
grand vide : légers et accrocheurs.

La transmission finale est bien sir assu-
rée par une chaine qui, bien que dépour-
vue de tendeur et malgré le débattement
himalayesque de la postérieure suspen-
sion, travaille dans des conditions cor-
rectes. Bien guidée, sa flexion en outre
n'est pas trop prononcée, |'axe de pignon
de sortie de boite étant proche de |'axe de
bras oscillant : 9 cm. Enfin, filtrée par le
miracle de [|'automatisme, la coquette
puissance du moteur secoue beaucoup
moins la chaine que dans le cas d'une
boite mécanique,

L'examen en détail de cette moto conduit
peu a peu a une conclusion inverse au
sentiment ressenti aprés un simple coup
d'ceil. Premier coup d'ceil, on se dit : Oh
la 1a, c'est vachement haut, ces lignes an-
guleuses donnent la facheuse impression
d'une moto montée a la va-comme-je-te-

pousse, bref, bien que moins laide
qu'avant grice a une ligne un peu chan-
gée et des coloris différents, |'Husky

n'inspire pas |'esthéte, et n'engendre pas
davantage de vibrations d'enthousiasme
chez le technologue.. au premier coup
d'ceil

Or. ce qui, une fois de plus, démontre
I'inanité d'un emportement soudain, bes-
tial et non fondé sur les bases saines
du raisonnement, or, donc. la moto une
fois auscultée, le connaisseur apprécie
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une foule de choses. La technicité du mo-
teur, d'abord, que l'on soit a priori pour
ou contre l'automatisme. La qualité des
matériaux, ensuite. Le remarquable cock-
tail de simplicité — le mot rusticité ef-
fleure méme |'esprit —, de soin et d'effi-
cacité qui président au montage, et que
I'on retrouve dans maints détails. La bou-
lonnerie, par exemple, BTR et nylstop
presque partout, le montage sur caout-
chouc du guidon, des garde-boues, de
I'échappement, du phare et du feu arrie-
re, I'emplacement particulierement choisi
et protégé des leviers de cames des deux
freins, les graisseurs sur tous les cébles,
par ailleurs protégés par des gaines soli-
des et bien guidées, et |'accessibilité gé-
nérale rendue évidente par le grand dé-
pouillement de la machine. Seules réser-
ves : le filtre a air, on a vu pourquoi, et
la roue arriére, qui n'est pas a broche.

A ces menues exceptions prés, I'Husky
est une moto remarquable, ou il n'y a rien
d'inutile, mais ol tout ce qu'il y a est
bien fait. C'est tout de méme, sur ce
plan, une rareté. Résultat, une moto ultra-
légére ; malgré sa cylindrée et sa boite
automatique aux multiples embrayages,
la 390 automatique pése seulement 102 kg,
sans essence.

L apprentissage

Botté, ganté, parcouru de frémissements
d'impatience, ne mettez tout de méme
Eas votre casque avant de démarrer I'Hus-
y automatique. En cas d'effort, on sue
sous ce truc-la, et pour mettre cette moto
en route a froid, on a vite fait de se
louper. Sauf si vous respectez a la lettre
le rituel suivant : ouvrir l'essence, ap-
puyer sur le starter ; ne surtout pas tou-
cher & la poignée de gaz; prendre un
bon élan, en levant la jambe le plus haut
possible ; le kick, plus long et articulé
plus bas que sur l'ancien modéle cross,
est beaucoup plus commode et, en princi-
pe. au troisiéme ou quatriéme coup, ¢a
part. Vaut mieux, parce qu'aprés, ¢a de-
vient trés problématique, d'autant que, du
fait de la boite automatique, on ne peut
démarrer a la poussette.

A chaud, ca part bien. Suffit d'un bon
coup de jarret, parce qu'il y a quand mé-
me une grosse gamelle a remuer dans
le cylindre, et une compression sensible.
Mais |'association allumage électronique

Motoplat - carbu Mikuni facilite bien
les choses. Sur le précédent modele de
360 cm3, avec carbu Bing, c'était moins
évident.

Le moteur tourne sur un ralenti relative-
ment élevé, au point mort. Pour mettre la
boite en service, suffit ensuite d'appuyer
sur le cliquet de blocage de ce fameux
petit levier qui remplace, a main gauche,
le levier d'embrayage.

Le régime de ralenti diminue un peu, et
vous étes prét a partir. Vous étes assis
plus haut que sur une mobylette, et avec
le fric que colite votre moto, vous pouvez
acheter une douzaine d'icelles mais a part
¢a, c'est pas plus compliqué. Vous tournez
la poignée de gaz doucement, ¢a part dou-
cement, vous tournez fort, ¢ca part fort.
Trés fort! Sur un revétement accrocheur,
si vous mettez la poignée dans le coin au
démarrage sans bien charger |'avant, ¢a
vous jette en l'air. Eh, y'a des chevaux !
Une fois parti, ca pousse régulierement,
sans le moindre a-coup, sans grosses va-
riations apparentes de régime, et sans
rien d'autre a faire que de maintenir ou-
verte la poignée de gaz. Il faut vraiment
étre attentif au bruit du moteur pour dis-
tinguer, a peine perceptible, le passage
des 4 rapports. C'est vraiment d'une dou-
ceur et d'une rapidité fantastiques, le
fonctionnement de cette boite.




Ouvert a fond, on sent que ¢a pousse,
mais sans plus. Ca n'a pas l'air bestial.
Fourberie et efficacité de l'automatisme !
Car en effectuant un essai comparé avec
une bonne 250 cm* d'enduro a boite méca-
nique, cote a cote a 30 km/h, on ouvre,
pan ! la Husky est automatiquement (c'est
le mot qui convient) au bon régime, ce qui
n'est pas forcément le cas de sa rivale,
et elle part irrésistiblement, & tous les
coups.

Son pouvoir d'accélération, son efficacité
et sa motricité sont encore plus évidents
lors d'un essai départ arréte.

Avec une moto a boite mécanique, faut
faire judicieusement cirer I'embrayage,
faire en méme temps trés gaffe a ne pas
se prendre la moto sur les reins a la suite
d'un looping intempestif. Quand la pre-
miére est courte, changer de vitesse trés
vite et juste au bon régime. Bref, un dé-
part arrété parfaitement réussi est un
boulot de spécialiste. Avec la 390 automa-
tique, c'est un boulot d'imbécile. Se vau-
trer sur |'avant, ouvrir les gaz comme une
brute au signal, et le projectile vous cata-
pulte en avant sans autre souci, et en
laissant littéralement sur place la moto
concurrente & boite mécanique. C'est |a
qu'on s'apercoit que ga pousse vraiment
fort, et I'efficacite de la boite automatique
devient évidente. C'est méme, osons le

la boite automatique HVA
par J.-C. Bargetzi

mot, sidérant. Un point pour I'automatique,
un!

Aprés avoir accéléré, on freine, en géné-
ral. Vu le braquet d'origine de la moto,
qui I'emmeéne a un bon 120 km/h chrono
en pointe, vaut méme mieux pouvoir frei-
ner sec. Sur un terrain facile, avec une
bonne adhérence, aucun probléme, grace
aux freins remarquables et doux, progres-
sifs et suffisamment puissants pour blo-
quer les deux roues sur le bitume.

En terrain varié, notamment en descente
et sur un sol glissant, c'est beaucoup
moins évident parce que, autre particu-
larité de l'automatisme, dés que lon
coupe les gaz, ca débraye et on se trouve
en roue libre: aucun frein moteur. Un
dosage scientifique sur les deux freins
devient alors essentiel, chose qui de-
mande une accoutumance certaine. Autre
détail essentiel, la présence d'un bouton
de masse au pouce gauche. Si, pour une
raison quelconque, le moteur s'emballe
(boisseau bloqué), le coupe-circuit est en
effet la seule solution pour |'arréter.
Par contre, nouvel avantage de la boite
automatique qui se débraye dés que l'on
cesse d'accélérer, en cas de gamelle, le
moteur tourne tranquillement au ralenti,
la moto attend sagement que vous la
redressiez et, au premier coup de gaz,
vous étes de nouveau en route, efficace
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et conquérant. Situation & confronter avec
celle de votre copain qui, étalé au méme
endroit, a vu son moteur a boite méca-
nique caler, en prise sur il ne sait plus
quel rapport, avec la perte de temps qui
s'ensuit,

Si, tout de méme, il vous arrive de caler
le moteur, ce qui peut se produire quand
le ralenti s'est un peu déréglé, suffit de
tirer sur le petit levier a main gauche
pour remettre au « point mort », kicker,
« rencliqueter » |'automatisme avec le
méme petit levier, et c'est reparti.

On commence donc a s'apercevoir que
l'automatisme de cette Husky, outre les
tous premiers temps ou le pied gauche
cherche encore parfois vainement un inu-
tile sélecteur, impose une conduite, des
habitudes et des réflexes un peu diffé-
rents.

Une conduite différente

Tiens, je vous emmene faire un petit tour
d'enduro. Départ sur un large chemin de
terre seche, avec une excellente adhé-
rence. Moteur sur le ralenti, je caresse
le cliquet d' « embrayage ». 5-4-3-2-1, j'ou-
vre les gaz, léger, et la bécane part en
souplesse. Quelques meétres plus loin,

jouvre en grand et, sans aucun a-coup,
sans avoir le sentiment que le régime
moteur fluctue beaucoup, la vitesse aug-

iHasscioticos CCarteni LS i
'
Frent et fad 1o

)
errerer (A LI eN

Laction

OO TUIVTINT 'S ) (31
i FAR L GCS 1Rashetolies cirat
nertt la cloctie o enhi I\t 28 So
lidarisens e muoteiy [ 111
HITSSN10ORn
Cet embravage Doentraine i S
AUN«,’ |':‘l£/h..'-u'. /./ i D AR RO}

v trang de o prenons da tadle hels-

.Hi.‘f’./.’yz
Lembravase Bl esy dgalenrent o
Ivpha centrifuge, soitle

lar cloche veufernt

POV

67






-

~e

————— -

mente trés rapidement. Sur cet excellent
chemin de terre, bien assis sur une selle
ferme, je n'ai rien d'autre a faire que de
régler ma vitesse d'un imperceptible mou-
vement du poignet droit. Un virage arrive,
je coupe et freine simultanément. La moto
s'écrase a peine sur ses suspensions, la
vitesse décroit rapidement, je rouvre a
I'entrée du virage et le moteur, assez
sechement et instantanément, réaccélere,
juste au régime et sur le rapport optimum
compte tenu de la vitesse de la bécane.
Sur ce bon revétement, ce virage facile a
été négocié sans aucune perte de temps,
et avec une remarquable économie de ma-
neeuvres. Le chemin devient bosselé, et
le grand débattement des suspensions.
dont l'inconvénient est de me percher un
peu haut, montre son utilité. La partie
cycle cross, dont les suspensions sont
beaucoup plus souples que sur le précé-
dent modéle, fait merveille, et la motricité
de la roue arriere est parfaite,

Les vibrations, faibles, sont bien amorties
par le guidon monté sur caoutchouc, et
je commence a vraiment prendre mon
pied sur cette « super mobylette » puis-
sante et docile. Peu a peu, la terre fait
place a du sable, de plus en plus mou,

qui bouffe un paquet de puissance. Gaz
en grand. japprécie particulierement le
parfait travail de la boite automatique lié
a celui du gros moteur souple. Rien d'au-
tre a faire qu'a bien tenir le guidon, car
['avant flotte un peu. Tres longue, la four-
che n'est pas tres rigide, et la précision
de la direction, dans un sol meuble, s'en
ressent, bien que sans angoisse. Un vi-
rage serre, toujours dans le sable mou,
je coupe, le sable freine, et quand je
rouvre, a vitesse trop lente. vlan, je me
plante. La roue avant, |égerement bra-
quée, a continue tout droit quand jai
renvoyé la sauce. Beaucoup de chasse,
moto haute, fallait s'y attendre. Dans les
virages délicats, apparemment, et plus en-
core qu'avec une autre moto, faut treiner
avant, et réaccélérer juste au début du
virage, en passant assez vite,

De nouveau des bosses, des pierres, le
tout absorbé impec en accélération, bonne
position debout sur les repose-pieds ac-
crocheurs, avec un échappement qui se
fait oublier.

Un passage délicat, de plus en plus bos-
selé, impose un pilotage debout, assez
lent, a coups de gaz successifs. L'absence
compléete de frein moteur est un peu gé-
nante, il faut toucher aux freins, ce qui
fait perdre de la stabilité a la moto en
chargeant la roue avant, réaccélérer, etc.
Je pense que je passerais plus facilement
avec une boite mécanique et son frein
moteur.

Le temps s'est couvert, quelques gouttes
de pluie précédent une bonne averse et
le terrain devient glissant, juste au mo-
ment ou se présente une mechante grim-
pette, raide dans une prairie humide. J'ou-
vre, et je double sans aucun effort un

copain qui, parti en 4¢, a loupé son rétro-
gradage en 3¢ et un autre qui mouline en
seconde, perd de l'adhérence et se plante
a mi-pente, tandis que j'atteins le sommet
avec une facilité déconcertante. L'adhé-
rence est fantastique, !'absence d'a-coup,
le bon régime et le bon rapport en perma-
nence, pas de tendance facheuse de déles-
tage de |'avant, quelle facilité ! A la mon-
tée tout droit succede une descente assez
rapide, sur un chemin gras en sous-bois.
Je touche aux freins pour me ralentir
(toujours pas de frein moteur!), un peu
brutaux sur le mouillé, les deux roues se
bloguent, aie, aie, aie, je passe la courbe
en catastrophe, en roue libre qui plus est,
impuissant : pas de rétrogradage possible,
décompresseur inutile... Super dans les
cotes, délicat dans les descentes, |'auto-
matisme ! De plus en plus sinueux et de
plus en plus gras, le chemin cesse mani-
festement d'étre a |'avantage de la grosse
Husky. Les décélérations sur les seuls
freins manquent de coulé et le gros mo-
teur, malgré la boite automatique, renvoie
parfois, a la réaccélération, des coups de
sauce secs qui provoquent des travers de
la roue arriére, Sur ma moto habituelle,
j'enroulerais ¢a en 3¢, en sous-régime. Ici,
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je subis l'intransigeance de |'automatisme,
qui se regle toujours sur la plus grande
puissance en fonction de la vitesse.

Les deux gars que j'avais doublé dans la
grande cote me repassent, sans effort,

Je les retrouve dans un goulet grimpant,
plein de grosses pierres glissantes, en
train de se battre avec leurs roues arriére
qui patinent, a grands coups de gaz et
d'embrayages qui fument.

J'enroule tout doux et, cahin caha mais
sans faiblir, ma brave automatique se
fraie son chemin dans le chaos. Plus loin,
mes deux comperes me rejoignent dans
un devers sinueux ou l'avant qui engage
et la hauteur de la machine ne me faci-
litent pas la tache. En «ramant», ma
cuisse gauche vient toucher |'échappe-
ment et je me brile : faudrait prévoir une
grille anticalorique. Tant qu'on est sur la
moto, tout va bien, mais la, rien ne va
plus!

100 metres plus loin, encore essoufflé,
jarrive trop vite dans un virage gras,
coupe, point mort, les freins, et re-ga-
melle. Je me releve, furieux aprés ce
foutu machin de moteur qui ne freine pas,
mais je me calme en |'entendant tourner
au ralenti. En selle, accélération souple,
hop, reprenons notre sang-froid, la piste
séche aprés l'averse, la motricité de
I'Husky retrouve tous ses avantages, le
métier rentre, ¢ca fonce sans effort, sou-
plement, ca y est, de nouveau, c'est le
pied.. et l'arrivée au contrdle, ou je dé-
couvre un grand vide dans le réservoir
d’'essence,

Ca pompe, ce gros machin automatique,
le réservoir de 11 litres ne sera pas de
trop !

molo verte

tn résume

Cette balade enduriste permet de faire un
tour assez complet des possibilités de
cette moto d'enduro pas comme les au-
tres. De toute évidence, elle sera a son
affaire dans les grands espaces. Les Cali-
forniens la choisissent souvent pour les
courses de désert, Puissance, souplesse
et motricité sont ses atouts maitres, ainsi
que la possibilité offerte de se concentrer
sur le pilotage, en oubliant les problemes
parfois délicats d'une transmission conve-
nable de la puissance a la roue arriére.
Ici, on a toujours une traction maximale
et dans toutes les difficultés en cote, la
390 automatique vous facilite singuliére-
ment la tache. Revers de la médaille, les
descentes, les décélérations en général et
la maniabilité.

A part ga, si vous l'achetez sans penser
a la compétition, vous pourrez toujours
aller faire votre marché avec votre grosse
Husky. Trés pratique pour porter votre sac
a provisions, puisque la main gauche ne
sert pas au pilotage.

Polyvalente, cette super-mobylette !
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