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                    Marc Márquez est-il le plus grand
                        pilote de MotoGP de tous les temps ? Sans doute.

                    Mon propre podium historique en MotoGP est composé de Marc
                        Márquez, Valentino Rossi et « King » Kenny Roberts, sans ordre particulier.

                    Peut-être devrions-nous laisser la décision définitive à un
                        autre grand nom de tous les temps, qui mérite également d’être considéré
                        comme le GOAT (Greatest Of All Time ; le plus grand de tous les temps).

                    « Je pense que le talent de Marc atteint un niveau qui n’a
                        jamais été vu auparavant », déclare Mick Doohan, qui a remporté cinq titres
                        MotoGP dans les années 1990. « Ce qu’il a été capable d’accomplir et son
                        niveau d’engagement… Je veux dire, il n’a pas peur de se lancer. Tout le
                        monde essaie de se maintenir à la limite et de ne pas la dépasser, plutôt
                        que de se lancer et de la franchir. Marc franchit la limite et dit : “OK,
                        c’est donc la ligne”. »

                    « Je ne crois pas qu’un autre athlète, masculin ou féminin, ait
                        été capable de revenir après avoir souffert d’une blessure semblable à la
                        sienne… Pour moi, il est tout simplement unique en son genre. »

                    Lorsqu’un pilote de la trempe de Doohan affirme
                        que le talent de Marc se trouve à un niveau « jamais vu auparavant » et que
                        son courage et sa détermination font de lui quelqu’un « d’unique en son
                        genre », ça veut dire beaucoup. En fait, ça veut tout dire, parce que la
                        carrière de Doohan a également été menacée par une blessure sérieuse, donc
                        il a traversé le même tunnel sombre et profond que Marc.

                    Le talent est un pré-requis primordial pour arriver au sommet
                        de la compétition motocycliste. La capacité à souffrir et à faire des
                        sacrifices l’est également, parce qu’il ne s’agit pas de savoir si vous
                        allez être blessé, mais de savoir quand vous allez être blessé.

                    Et personne n’a souffert, n’a fait des sacrifices et n’est
                        revenu au sommet comme Márquez l’a fait. En effet, son come-back est
                        unique dans tout l’univers du sport.

                    La course moto est un mélange enivrant de mental, de physique
                        et de technique. Au cœur de cette discipline se trouve une danse magnifique
                        (qui peut se transformer en bataille sanglante lorsque les choses tournent
                        mal), avec les lois de la physique, qui sont poussées à leurs limites,
                        permettant à la moto de glisser à la limite du contrôle, à un demi-degré de
                        la catastrophe.

                    À chaque virage, les pilotes effectuent des milliers d’actions
                        et de réactions, ajustant constamment l’accélérateur, les freins, la
                        position du corps, l’angle d’inclinaison, la direction et tout le reste.
                        Simultanément, les pilotes savent que, lorsqu’ils dépassent leurs rivaux à
                        toute vitesse, frôlant le carénage et le guidon à plus de 370 km/h, l’un
                        d’eux, voire les deux, peuvent trouver la mort. C’est la réalité, et c’est
                        pourquoi la course moto ne ressemble à aucun autre sport.

                    Márquez est toujours ravi d’échanger des coups avec ses rivaux
                        et de rendre la pareille. C’est au cours des Grands Prix 125 cm3
                        qu’il a pris conscience de cette dure vérité, alors qu’il avait la taille
                        d’un enfant de 12 ans et que ses rivaux adultes le malmenaient constamment,
                        car ils savaient qu’ils devaient dominer ce jeune pendant qu’ils en avaient
                        l’occasion.

                    Ça n’a pas fonctionné. Pendant la majeure partie des quinze
                        dernières années, Márquez a dominé le MotoGP, roulant à plein régime, les
                        pneus avant et arrière patinant et glissant sur la piste.

                    Sa façon de courir est le sang qui coule dans ses veines et la
                        victoire est l’oxygène qu’il respire. Il roule sur le fil du rasoir comme
                        s’il était assis sur un canapé, car c’est là qu’il se sent le plus à l’aise.

                    Qu’est-ce que cela apporte aux fans ? Ça leur offre le
                        spectacle de quelqu’un accomplissant ce qui paraît impossible ; le guidon
                        qui tangue à gauche et à droite, les coudes qui servent de stabilisateurs,
                        les pneus qui font fondre le caoutchouc sur l’asphalte, la moto qui se
                        couche dans les virages.

                    Trop de fans n’ont pas pleinement apprécié les talents de
                        Márquez, en grande partie parce qu’il y a dix ans, il s’est attiré les
                        foudres du pilote le plus populaire en MotoGP. Ce livre m’a donné l’occasion
                        d’interroger de nombreuses personnes qui ont travaillé avec lui pendant ces
                        deux dernières décennies ; des ingénieurs, des mécaniciens, des techniciens,
                        des chefs d’équipes, des directeurs d’écurie et des rivaux. J’ai donc pu
                        découvrir un nouveau Marc, différent de celui que je connaissais auparavant.

                    J’espère que vous en apprendrez autant en lisant ce livre que
                        j’en ai appris en faisant mes recherches. Et j’espère que vous en
                        apprécierez la lecture autant que j’en ai apprécié l’écriture.

                     

                    Mat Oxley 
Londres 
Septembre 2025

                

            

        
    CHAPITRE 1
LE COME-BACK DU PRODIGE
Il est 12 h 18, dimanche 14 octobre 2012, sur la grille de départ du Moto2 au Twin Ring Motegi, lieu où se déroule la course japonaise du championnat du monde MotoGP, à deux heures de route dans les collines au nord de Tokyo, la capitale japonaise.
Le Grand Prix du Japon ne ressemble à aucun autre. Le public est si bien élevé qu’il n’y a pas cette atmosphère sauvage, digne des gladiateurs du Colisée, qui vous donne la chair de poule dans des endroits comme Jerez, Le Mans ou Mugello. Pas de cris ni de hurlements d’encouragement lorsque le circuit annonce les pilotes ; juste des applaudissements polis et des drapeaux agités docilement, arborant les logos des entreprises et des sociétés qui financent ce cirque itinérant.
L’adolescent espagnol, assis sur sa moto au milieu de la première ligne de la grille de départ, ne semble pas conscient de tout ça. Marc Márquez a effacé le monde extérieur de son esprit pour entrer dans sa bulle. Les mécaniciens s’affairent à changer les roues avant et arrière de sa moto Suter Moto2, mais il regarde droit devant lui, les yeux fixés sur le premier virage, comme le réticule d’un viseur pointé sur sa cible.
Il n’y a pas de salutations chaleureuses à la tribune ou aux caméras de télévision. C’est l’heure de passer aux choses sérieuses, et Márquez est là pour réussir, pas pour être aimé.
La dernière fois, dans la région d’Aragon, en Espagne, le pilote de 19 ans a été battu par son compatriote et rival pour le titre, Pol Espargaró, une défaite qui a réduit l’avance de Marc au championnat de cinq points cruciaux. Cette fois-ci, Espargaró s’est qualifié en pole position, ce qui lui permet de se trouver quelques mètres plus près du premier virage si important.
Márquez aura besoin de toute son agressivité pour remporter cette course. Et ses rivaux savent ce que ça signifie, parce qu’il est déjà connu pour son style de conduite « prêt à tout pour gagner », qui deviendra sa marque de fabrique lorsqu’il passera dans la catégorie reine MotoGP quelques mois plus tard.
La veille, il avait été critiqué pour avoir percuté Mika Kallio pendant les essais, envoyant le Finlandais faire une roulade dans le bac à gravier. Heureusement, celui-ci s’en est sorti indemne.
Le directeur de l’écurie de Kallio, Michael Bartholemy, a qualifié la manœuvre de Márquez de « suicidaire » et « plus qu’imprudente », mais les officiels du MotoGP l’ont considérée comme un incident de course.
Pour Márquez, ce moment appartient déjà au passé. Sur la grille de départ à Motegi, il visualise le premier tour de la course, passant en revue toutes les possibilités dans son esprit : ce qu’il doit faire s’il prend la tête dès le départ et mène dans le premier virage, ce qu’il doit faire si Espargaró arrive le premier.
La grille se vide ; les mécaniciens, les officiels et les équipes de télévision retournent dans la voie des stands, et les pilotes entament leur warm-up, faisant monter leurs pneus en température. Deux minutes plus tard, ils regagnent leurs positions de départ. L’officiel japonais, en costume, se tient debout derrière la grille et agite un drapeau vert pour signaler que tout est prêt. Les feux rouges au-dessus de la grille s’allument, les pilotes enclenchent la première vitesse et font vrombir leurs moteurs. Puis, les feux s’éteignent, et c’est le chaos total !
À l’exception de Márquez, qui ne va nulle part. Pour une raison inconnue, il n’a pas réussi à passer la première vitesse et se retrouve soudainement en grand danger, ses rivaux le dépassant à toute vitesse de chaque côté, certains d’entre eux le frôlant de quelques centimètres à peine. C’est un moment effrayant : de nombreux pilotes de moto ont perdu la vie de cette manière.
Finalement, il arrive à partir, mais lorsqu’il freine pour prendre le premier virage, il n’y a plus que deux pilotes derrière lui. Il doit dépasser 29 des pilotes les plus rapides et les plus prometteurs au monde.
Un tel revers mettrait à rude épreuve le moral de la plupart des pilotes. Ils ont envisagé toutes les possibilités, sauf celle de se retrouver en queue de peloton alors qu’ils sont en lice pour remporter le championnat du monde. Lorsque la colère, la consternation, la panique et la confusion envahissent l’esprit d’un pilote, celui-ci est perdu. Il faut un mental très particulier pour rester calme lorsque tout s’écroule autour de soi.
Ce qui arrive ensuite est fascinant, déconcertant, étonnant. Vu depuis la caméra embarquée de Marc, son parcours ressemble davantage à un jeu vidéo qu’à la réalité.
Il dépasse quatre pilotes dans le premier double virage à droite, un à l’extérieur, trois à l’intérieur. En sortant du virage, il accélère si fort que le moteur Honda de sa Suter prend le dessus sur son pneu arrière Dunlop, faisant patiner la roue, projetant la moto sur le côté et soulevant Márquez de sa selle.
Mais sa vitesse de sortie est tellement supérieure à celle des autres qu’une fois que le pneu retrouve son adhérence, il dépasse plusieurs autres rivaux, évitant une victime de quelques millimètres, puis se faufilant entre deux autres, à quelques centimètres près.
Il esquive, plonge, vacille et slalome dans la ligne droite menant au virage suivant, un double virage à gauche, dépassant huit pilotes avant de freiner. L’un d’entre eux est Andrea Iannone, futur vainqueur de courses MotoGP, qui est tellement convaincu de ses chances dans cette course qu’il fait signe à la star locale Yuki Takahashi de se placer derrière lui et de le suivre. Ce faisant, Márquez le dépasse sans difficulté, roulant à une vitesse supérieure de 8 km/h.
Le groupe suivant de pilotes se trouve à une centaine de mètres devant lui, mais il en a déjà dépassé un à mi-chemin du virage suivant. Accélérant à la sortie de ce double virage à gauche, il utilise tout le vibreur et rattrape le futur champion du monde de Supersport Dominique Aegerter, qui zigzague à gauche et à droite, cherchant un moyen de se faufiler dans le peloton devant lui. Márquez se faufile, son coude gauche effleurant celui d’Aegerter. Frôlant la catastrophe, comme toujours.
Dans la courte ligne droite menant au prochain virage lent à droite, Márquez en dépasse deux autres au freinage, puis en double un autre à l’intérieur dans le virage. Dans le tunnel de Motegi, il se retrouve derrière Johann Zarco, futur double champion du monde Moto2 et vainqueur de courses MotoGP.
Les remontées sont toujours les mêmes : chaque pilote que vous rattrapez est plus difficile à dépasser que le précédent. Zarco est rapide, il faut donc quatre virages à Márquez pour dépasser le Français. Il se place en neuvième position à l’entrée de l’épingle, il a donc dépassé vingt pilotes en neuf virages.
Avec le recul, tout paraît évident, et il semble inévitable que Marc fût destiné à l’emporter, mais rien n’est jamais acquis dans le monde de la course.
Il aurait pu en faire trop à tout moment, en particulier lorsqu’il attaquait les leaders. Mais il ne l’a pas fait. Il lui a fallu six tours supplémentaires pour se hisser à la deuxième place, puis quatre autres pour prendre la tête, juste avant la moitié de la course.
Quatre semaines plus tard, le paddock MotoGP se retrouve à Valence pour la traditionnelle finale de la saison. Márquez a déjà été sacré champion du monde Moto2 et a ajouté ce titre à celui qu’il a remporté en 125 cm3 en 2010. Malgré tout, son désir de vitesse, voire son besoin, demeure présent, et il recommence alors avec ses petites astuces.
Vendredi après-midi, pendant les essais, il dépasse Simone Corsi dans le septième virage, un virage à grande vitesse, mais l’espace qu’il espérait trouver n’est pas vraiment là. Il percute l’Italien, qui chute lourdement et fait une roulade dans le bac à gravier, se couvrant de bleus et d’ecchymoses.
Les responsables de la direction de course (les administrateurs et les policiers du MotoGP) convoquent Márquez à la tour de contrôle, lui demandent de bien se comporter et l’envoient en fond de grille pour la course du dimanche. Ils n’auraient pas dû se donner cette peine.
Cette fois-ci, il a 32 pilotes et 27 tours devant lui. Et le circuit est détrempé, ce qui peut rendre les dépassements encore plus difficile car on ne sait jamais vraiment quelle adhérence on aura d’un tour à l’autre. Mais ça ne dérange pas vraiment Márquez, qui a une capacité presque surnaturelle à évaluer l’adhérence disponible et, plus important encore, à savoir comment l’utiliser.
Lors du premier tour, il dépasse 21 pilotes et prend la tête à quatre tours de l’arrivée, faisant passer tous les autres pour des débutants. Son meilleur tour est six dixièmes de seconde plus rapide que le deuxième meilleur.
Il y aura encore bien d’autres démonstrations époustouflantes de ses talents divins avant que le paddock MotoGP ne se réunisse à Jerez pour le Grand Prix d’Espagne en 2020. Ce sera le week-end d’ouverture de sa huitième saison dans la catégorie reine et le début de sa quête d’un septième titre de champion du monde MotoGP.
Jerez est le Colisée espagnol du MotoGP, où se rassemble une foule immense et enthousiaste de fans qui affluent vers ce circuit andalou pour célébrer l’amour du pays pour la course moto et vénérer leurs nombreux héros.
La journée de course commence avec la victoire d’Albert Arenas, compatriote catalan de Márquez, dans la catégorie Moto3, et celle du jeune Madrilène Jorge Martin dans la catégorie Moto2. Mais il n’y a pas d’acclamations, car il n’y a pas de public.
Le monde est en proie à la pandémie de Covid-19, les tribunes autour du circuit sont donc vides, leurs occupants habituels confinés chez eux, sous le contrôle de la police. Il s’agit donc du Grand Prix le plus étrange de l’histoire. Il n’y a pas de foule qui chante et scande des slogans pour encourager les pilotes, pas d’ambiance de carnaval. On pourrait entendre une clé tomber dans la voie des stands.
Désormais octuple champion du monde, Márquez aborde cette saison des plus étranges après avoir réalisé la plus grande campagne de l’histoire du MotoGP. Au cours des 19 courses du championnat de 2019, il en a remporté 12, a terminé deuxième à six reprises et a chuté lors d’une autre course en raison d’un problème technique, alors qu’il était bien installé en tête. Il s’agit là d’une performance unique à une époque où les machines, de la tête à la queue du peloton, n’ont jamais été aussi équilibrées.
Son rythme lors de la session d’essais FP4 à Jerez, où les pilotes travaillent leur cadence de course, indique à ses rivaux que 2020 ne sera probablement pas une année différente.
Des vidéos au ralenti montrent Márquez en parfaite harmonie avec sa Honda, fendant les onzième et douzième virages ultrarapides et effrayants de Jerez. Son pneu arrière Michelin dérape, laissant une traînée de caoutchouc fondu sur l’asphalte alors qu’il accélère plus que ce que le pneu peut supporter. Ce qui permet à la moto de tourner plus rapidement qu’elle ne le pourrait autrement.
Le pneu adhère à nouveau lorsqu’il monte sur le vibreur, élargissant autant que possible la piste, ce qui déstabilise toute la moto. La roue avant rebondit à droite, puis à gauche, puis à nouveau à droite, Márquez se soulevant de sa selle pour laisser la RC213V faire ce qu’elle veut.
Les pilotes de génie ne se battent pas contre leurs motos, ils dansent avec elles.
Márquez ne s’est pas qualifié en pole position. Il est à quelques fractions de seconde derrière les deux Yamaha, Fabio Quartararo en pole et Maverick Viñales en deuxième position. Au départ, Marc aborde le premier virage en quatrième position et en ressort deuxième. Deux tours plus tard, il dépasse Viñales et prend la tête. Deux tours supplémentaires et il a quatre dixièmes d’avance, laissant les autres loin derrière.
Márquez a toujours vécu dangereusement, flirtant avec le précipice, car c’est là qu’il trouve sa vitesse fulgurante. Et il aime prendre des risques. Il va là où les autres n’osent pas s’aventurer et compte sur son talent hors du commun et ses réflexes fulgurants pour se sortir de situations difficiles. La plupart du temps…
En négociant le quatrième virage à gauche à 160 km/h, il perd l’avant de sa moto en poussant le pneu avant bien au-delà de sa limite d’adhérence. C’est une situation courante pour Márquez qui, à l’époque où il courait en Moto2, a introduit une toute nouvelle façon de piloter une moto : perdre l’avant, puis utiliser ses coudes comme stabilisateurs pour éviter la chute et continuer à rouler. Lorsque le pneu avant perd de son adhérence, la moto a tendance à se coucher, alors il enfonce son coude et son genou intérieurs dans l’asphalte de toutes ses forces pour réduire la charge sur les pneus et forcer la moto à se redresser.
À ce moment-là, il est trop tard pour danser, alors il lutte contre la moto, son coude et son genou gauches frottant contre l’asphalte, la jambe droite extrêmement écartée.
Il parvient à éviter un accident, mais il roule beaucoup trop vite pour rester sur la piste. Il rebondit donc à toute vitesse sur le gravier, la moto totalement hors de contrôle. Márquez fait alors appel à ses talents de pilote tout-terrain pour ramener son appareil sur la piste en accélérant à fond.
Il a désormais deux pilotes derrière lui et quinze devant. Comme à Motegi, il doit se remettre les idées en place : « OK, c’est bien la réalité, allons-y… ». En deux tours, il redevient le pilote le plus rapide sur la piste, peu importe s’il perd du temps à éviter des pilotes plus lents.
Le premier pilote qu’il dépasse est son coéquipier chez Honda, Takaaki Nakagami, puis vient Zarco. Ils ont déjà vécu ça auparavant.
« S’il remonte sur le podium après ça, les autres peuvent tout aussi bien plier bagage et rentrer chez eux », déclare Matt Birt, commentateur MotoGP.
Deux tours plus tard, Steve Day, co-commentateur de Birt, ajoute : « Je tiens à dire que, si les leaders maintiennent ce rythme, Márquez pourrait encore gagner. C’est ridicule ! ».
En effet, ça ne devrait pas être possible. C’est le MotoGP, la catégorie reine, la plus grande compétition de moto. Et Márquez fait passer ses rivaux pour de malheureux retardataires.
Au dixième tour sur 25, il rejoint les pilotes d’usine, se faufilant à l’intérieur de Danilo Petrucci de Ducati, à l’endroit même où sa course a failli prendre fin, comme si rien ne s’était passé.
Au cours de la seconde moitié de la course, il dépasse sans effort le septuple champion du monde de MotoGP, Valentino Rossi, dans l’épingle à cheveux du sixième virage. Rossi jette un coup d’œil, puis regarde à nouveau, juste pour s’assurer qu’il s’agit bien de Márquez, car il n’arrive pas à y croire : comment diable a-t-il réussi à arriver ici ?
À ce moment précis, Márquez roule 1,5 seconde plus vite par tour que le pilote MotoGP le plus titré de l’histoire, qui a remporté 89 courses entre 2000 et 2017, soit plus que Giacomo Agostini, Marc Márquez, Mick Doohan, Jorge Lorenzo, Casey Stoner et tous les autres.
Après Rossi, il doit combler un écart important de 3,6 secondes avant de rattraper Franco Morbidelli, pilote Petronas Yamaha, coéquipier du leader Quartararo, qui occupe la septième place. La tâche s’annonce difficile.
Mais alors que la course entre dans sa seconde moitié, les caméras de télévision, braquées sur Morbidelli – qui talonne Pol Espargaró (KTM) ainsi que les Ducati de Dovizioso et Bagnaia, tous trois en chasse de la troisième place occupée par Viñales – captent soudain une traînée orange à l’arrière-plan : la Repsol Honda RC213V de Márquez.
Trois tours plus tard, il a comblé son retard. Il ne lui faut que deux virages pour dépasser Morbidelli et Bagnaia. Il ne reste plus que cinq pilotes devant lui : Espargaró, Dovizioso, Viñales, Jack Miller, coéquipier de Bagnaia chez Pramac, et Quartararo.
Que la musique du film Les Dents de la mer retentisse…
« On dirait un jeu sur la PlayStation. C’est une grosse blague », déclare Day.
« À moins qu’il ne commette une autre erreur, il est sur le podium », ajoute Birt, sans se rendre compte qu’il vient de prononcer la malédiction du commentateur.
Deux tours plus tard, Márquez dépasse Espargaró dans le sixième virage et Dovizioso dans le dernier virage en épingle, sortant du sillage de l’Italien au dernier moment pour le prendre par surprise. Les caméras se tournent vers le garage Honda, où le chef d’équipe Santi Hernández et le reste de son équipe applaudissent frénétiquement et lèvent les poings en l’air. Même eux n’ont jamais rien vu de tel.
C’est comme s’il jouait à Space Invaders : la plupart des adversaires ont été éliminés, il n’en reste plus que trois. Et il reste six tours.
Au 20e tour, il dépasse Miller pour prendre sa place sur le podium. Mais l’Australien ne l’entend pas de cette oreille. Il est le seul pilote à contre-attaquer, mais sa résistance est vaine et Márquez reprend rapidement l’avantage.
Márquez est désormais juste derrière Viñales, deuxième, sans se presser pour prendre la seconde place, car il sait que Quartararo est trop loin devant pour qu’il puisse même envisager la victoire.
Et puis elle arrive. La milliseconde qui va changer sa vie.
Marc aborde le troisième virage à gauche à 130 km/h et les deux pneus lâchent, comme ça, d’un coup. Lorsque le pneu arrière retrouve son adhérence, la moto se cabre comme un cheval fou et projette son pilote dans les airs.
L’homme et la moto tombent à toute vitesse dans le bac à gravier. Márquez est entre les mains des dieux, comme s’il avait sauté d’un TGV.
Les pièges à gravier font toujours mal. Vous tourbillonnez et roulez sur les pierres, hurlant de douleur à chaque impact, comme si vous étiez frappé par cinq Mike Tyson.
Mais ça peut toujours empirer. Malgré la douleur et l’odeur du sang qui vous pique les narines, votre principale préoccupation reste la même : où est la moto ? La seule chose que vous ne voulez vraiment pas, c’est que ces 160 kilos de métal vous rattrapent.
Et c’est exactement ce qu’il se passe. Le pneu avant de sa RC213V lui écrase le bras droit alors qu’il fait des roulades dans le bac à gravier.
En revoyant cette scène sinistre (un peu guerrière, comme tous les highside), on comprend immédiatement que l’impact lui a cassé le bras droit. Lorsque Márquez s’arrête, il regarde déjà son membre inerte et inutile. La douleur l’envahit, il hurle de souffrance, puis il jure. Il sait que c’est grave.
Un autre come-back est nécessaire, mais celui-ci ne durera pas 20 tours ou 40 minutes, il prendra un peu plus de temps. En fait, il faudra attendre cinq longues années avant que Márquez ne se relance dans la course au titre mondial.

CHAPITRE 2
« MARC EST UN PHÉNOMÈNE DE LA NATURE »
Márquez possède toutes les qualités requises pour devenir l’un des plus grands pilotes de moto de tous les temps, tout comme les armées disposent d’un arsenal d’armes différentes à déployer au combat.
Il y a quelques techniques particulières qui distinguent Marc des autres pilotes : sa vitesse fulgurante dans les virages à gauche et sa maîtrise du pneu avant, qui lui permettent d’atteindre des vitesses que les autres ne peuvent égaler.
Il a affiné des compétences clés en pratiquant le dirt track, car les ovales en terre offrent si peu d’adhérence que l’on peut faire déraper le pneu avant aussi facilement que l’arrière, et parce que les ovales tournent dans le sens inverse des aiguilles d’une montre.
Le dirt track est né aux États-Unis, c’est pourquoi la plupart des circuits asphaltés du pays (COTA [Circuit Of The Americas], Laguna Seca, Indianapolis, Daytona, etc.) tournent également dans le sens inverse des aiguilles d’une montre. C’est pour cette raison que Marc a toujours dominé aux États-Unis.
Mais pourquoi le dirt track tourne-t-il toujours à gauche ?
Ça remonte aux Jeux olympiques, vers 700 av. J.-C., lorsque les Grecs organisaient leurs courses de chevaux et de chars qui tournaient à gauche dans l’hippodrome d’Olympie. Les courses antihoraires sont devenues une tradition, de sorte que, lorsque les gens ont commencé à faire des courses de vélo dans les années 1870, les vélodromes fonctionnaient dans le sens inverse des aiguilles d’une montre.
Quelques décennies plus tard, les premières courses de motos américaines ont été organisées autour de ces mêmes vélodromes, qui ont rapidement été remplacés par des motodromes, construits en bois de pin, avec des virages inclinés si raides qu’ils ressemblaient à des murs de la mort.
Et c’étaient bien des murs de la mort. Les pilotes roulaient à toute vitesse sur ces pistes en planches de bois avec leurs puissantes motos à moteur V-twin, sans freins ni accélérateur, juste un interrupteur marche/arrêt. Les accidents étaient fréquents et de nombreux pilotes étaient gravement blessés ou tués par les échardes géantes arrachées des planches de bois.
La plus grande star des courses sur piste en bois était le Canadien Jake De Rosier, qui, selon le journal The Indianapolis Star, « a probablement retiré suffisamment d’échardes des pistes de course pour construire un petit cottage, avec un poulailler et une clôture dans le jardin à l’arrière. »
En effet, tant de pilotes (et de spectateurs) trouvaient la mort dans ces motodromes que les journaux les ont rebaptisés « murderdromes » (pour « circuits meurtriers »). Les Américains ont dû trouver une nouvelle façon de faire courir les motos, et ont donc remplacé les pistes en bois par des pistes en terre battue ; les dirt tracks.
Et c’est pourquoi Márquez est si doué pour tourner à gauche.
Bien sûr, il est également très doué pour prendre les virages à droite, même si sa vitesse dans ce type de courbes a souffert depuis qu’il s’est cassé le bras droit en 2020. Même aujourd’hui, après plusieurs opérations, son bras est loin d’être parfait, et il n’a donc plus la force nécessaire pour attaquer pleinement les virages à droite.
« Marc m’a dit qu’il était bon dans les virages à gauche, mais qu’il ne pouvait plus faire ce qu’il faisait auparavant dans les virages à droite à cause de son bras droit », explique Mike Watt, son ingénieur Öhlins en 2024. « Il n’a plus la force nécessaire dans ce bras pour piloter comme avant et contrôler les dérapages dans les virages à droite, il a donc dû s’adapter pour contourner ce problème. »
Márquez est toujours aussi impressionnant à regarder, qu’il tourne à gauche ou à droite : le pneu avant se tortille dans le virage et recouvre parfois l’asphalte de noir, les coudes s’enfoncent dans la route, puis il remonte, remonte et s’envole, accélère à fond, dans un bruit d’échappement assourdissant, un frémissement des roues qui patinent, et il est déjà loin.
Personne d’autre ne parvient à maîtriser une moto de MotoGP comme lui, en particulier la limite de traction du pneu avant. C’est pourquoi il a remporté le Championnat du monde MotoGP dès sa première tentative.
Ce n’est pas un hasard si les seuls pilotes à avoir remporté le championnat MotoGP dès leur première saison l’ont fait en apportant des compétences que personne d’autre ne possédait. En 1978, c’était « King » Kenny Roberts. En 2013, c’était Márquez.
Roberts a révolutionné la technique de pilotage en utilisant les compétences acquises sur les pistes de dirt track américaines pour faire patiner et glisser le pneu arrière afin d’obtenir des temps au tour plus rapides. Il a remporté trois fois de suite le championnat MotoGP 500 cm3, en 1978, 1979 et 1980. Il ne faisait donc aucun doute que ceux qui voulaient le rattraper devaient apprendre de lui. C’est pourquoi tous les vainqueurs du championnat MotoGP entre 1978 et 1998, à l’exception de deux d’entre eux, ont grandi en pratiquant le dirt track.
« Les qualités naturelles ressortent beaucoup plus rapidement sur un dirt track, car cette piste n’est pas aussi rapide, elle est plus physique et la moto est beaucoup plus maniable », explique Roberts, aujourd’hui âgé de 73 ans. « Alors que, lorsque vous pilotez une moto de course sur route, vous vous engagez et vous êtes engagé. Sur dirt track, vous pouvez faire des ajustements : la répartition du poids est très importante, la façon dont vous prenez le virage, le comportement de la suspension, etc. »
« Le dirt track reste utile pour un pilote de course sur route. Plus vous en savez sur le comportement d’une moto, en particulier lorsqu’elle est hors de contrôle, mieux vous vous en sortirez, avec ou sans contrôle de traction. »
Casey Stoner, dont la retraite fin 2012 a permis à Marc de prendre sa place chez Repsol Honda, a remporté le championnat MotoGP en 2007 et 2011. Il a remporté son premier succès au guidon d’une Ducati que personne d’autre ne savait piloter. Comment a-t-il fait ?
« Le fait d’avoir grandi en faisant des courses sur dirt track en Australie m’a certainement aidé. »
« Quand je courais en MotoGP, beaucoup de gens ne réalisaient pas à quel point le dirt track était important », explique-t-il. « C’est grâce à lui que j’ai pu maîtriser la puissance. Le dirt track et la course sur route reposent tous deux sur des détails subtils : rechercher l’adhérence, puis essayer de la retrouver lorsqu’elle commence à disparaître, car on ne peut pas s’en remettre à l’électronique. »
« En dirt track, je cherchais ce point, juste à la fin d’une zone lisse, essayant de trouver un peu de terre qui me donnerait l’adhérence nécessaire pour dépasser mes adversaires d’une manière peu orthodoxe. C’est essentiellement ce que j’ai fait sur la Ducati. »
Márquez est au courant de tout ça. C’est d’ailleurs son expérience en dirt track qui a déclenché l’engouement actuel des meilleurs pilotes pour l’entraînement sur piste en terre, car le dirt track n’est pas seulement un excellent moyen d’apprendre, c’est aussi le meilleur moyen d’expérimenter différentes figures et techniques.
« Il est important d’apprendre à glisser en dirt track, mais il est encore plus important de comprendre ce qu’il faut faire dans chaque situation », souligne-t-il. « En course sur route, on effectue la plupart des tours de la même manière : mêmes mouvements, mêmes glissades, même façon de tourner la moto. »
« Mais en flat track (discipline spécifique du dirt track), voire en motocross, chaque tour est différent et on peut plus facilement tenter des expériences. Par exemple, quand je m’entraîne sur ma Panigale (une moto sportive Ducati qu’il utilise pour s’entraîner sur circuit), je ne fais jamais d’expériences, car la moindre erreur peut causer d’importants dégâts, mais en dirt track et en flat track, on peut faire des expériences et repousser les limites. » Ça signifie rechercher l’adhérence grâce à la position du corps, l’ouverture des gaz et le « gyroscope dans le cul » (selon les mots de « King’ Kenny »), tout en affinant sa dextérité, sa sensibilité, sa vitesse de réaction et ses processus de réflexion afin d’analyser, de comprendre et de réagir en conséquence.
De nos jours, il n’y a pas un seul pilote de MotoGP qui ne soit pas capable de sortir des virages en utilisant le dérapage et le patinage du pneu arrière pour aider à tourner la moto.
Un dérapage avant est tout à fait différent, car c’est le pneu avant qui guide la moto, tandis que le pneu arrière ne fait que suivre. Les dérapages arrière sont donc relativement faciles à contrôler. Les dérapages avant ne sont pas faciles à contrôler, c’est pourquoi ils se terminent généralement par une chute du pilote et de la moto dans le bac à gravier.
Faire glisser le pneu avant procure une sensation étrange : le caoutchouc laisse des traces sur l’asphalte lorsque vous prenez un virage, le pneu dérape, le guidon tourne de quelques degrés vers l’intérieur, ce qui annonce généralement une chute. La sensation est plus intense qu’avec un dérapage arrière, c’est comme si vous pouviez sentir chaque grain d’asphalte à la surface de la piste.
Le problème avec les dérapages avant, c’est qu’ils s’amplifient généralement d’eux-mêmes. Ils surviennent principalement parce qu’une charge trop importante est exercée sur le pneu (généralement par la puissance de freinage ou la force de rotation), lorsque vous attaquez un virage. Lorsque le dérapage commence, l’élan vers le bas de l’avant du véhicule exerce encore plus de poids sur le pneu, ce qui signifie qu’il faudrait un miracle pour rattraper le dérapage.
C’est là que Márquez fait la différence, en mettant sa tête dans la gueule du loup et en utilisant ses compétences pour s’en sortir vivant.
Sa capacité à jouer avec le pneu avant lui permet d’améliorer ses temps au tour de différentes manières, car ça lui ouvre de nouvelles perspectives en ce qui concerne les performances. Alors que la plupart des pilotes savent que pousser trop loin dans la zone dangereuse du pneu les fera tomber, Marc n’hésite pas à dépasser ses limites d’adhérence.
Il utilise ensuite cette zone, où les autres n’osent pas s’aventurer, pour faire faire à sa moto des choses que les autres ne peuvent pas faire.
Lorsque le pneu avant de Marc perd un peu d’adhérence et commence à déraper et à glisser sur l’asphalte, il aborde le virage à une vitesse supérieure, gagnant ainsi quelques centièmes de seconde. Et parfois, il gagne bien plus que ça, utilisant sa vitesse supplémentaire pour effectuer un dépassement que personne d’autre ne pourrait réaliser.
En faisant glisser l’avant dans les virages pour gagner en vitesse, il négocie également le point de corde plus rapidement que ses rivaux, ce qui lui permet d’accélérer plus tôt. Comme il roule déjà plus vite, il n’a pas besoin d’accélérer aussi agressivement, ce qui évite à son pneu arrière de patiner autant.
« Avant d’arriver au sommet d’un virage, Marc relâche le frein avant, puis il se penche et se met en position basse, ce qui lui permet d’atteindre une vitesse incroyable dans les virages », explique Aleix Espargaró, vainqueur de courses MotoGP. « Quand on est capable de faire ça, on se prépare beaucoup mieux à l’accélération. Il prend les virages à grande vitesse, ce qui lui donne une meilleure traction quand il accélère. »
Par conséquent, Márquez possède des armes que personne d’autre ne possède ; et il n’y a pas de meilleur moyen pour remporter une guerre.
« Tout réside dans la façon dont il fait pivoter la moto dans les virages et dans la rapidité avec laquelle il le fait », explique Freddie Spencer, double champion du monde de MotoGP, dont le style de conduite hors du commun dans les années 1980 en a fait une sorte de prototype de Márquez. « C’est comme s’il survirait et dépassait le niveau d’adhérence du pneu avant, utilisant ainsi la vitesse et le mouvement du pneu pour faire pivoter la moto autour du pneu avant. Ça l’aide à placer la moto dans une meilleure position pour accélérer. »
« Marc est capable de sentir les limites, même lorsque la moto bouge beaucoup, et il sait les contrôler. Il a une capacité incroyable pour sentir et est capable d’anticiper ce qu’il va se passer. Il est extrêmement intuitif. Il est capable de sentir les choses lorsqu’il est à la limite du contrôle, ce qui lui permet d’être plus agressif tout en gardant le contrôle. Ça lui donne un vrai avantage. »
L’anticipation et la prédiction sont des éléments essentiels dans les courses de motos. Pour rouler très, très vite, vous devez piloter avec votre subconscient, car votre esprit conscient doit attendre que quelque chose se produise avant de réagir, ce qui vous rendra trop lent ou trop tardif. Si vous n’êtes pas en avance sur votre moto, vous n’êtes nulle part.
Les motards doivent donc connaître leur moto sur le bout des doigts pour pouvoir anticiper ses réactions et ajuster l’ouverture des gaz, la position du corps, la pression sur les freins, etc., afin de pouvoir résoudre un problème avant même qu’il ne survienne.
« Il prédit ce qu’il va se passer avec la moto avant que ça n’arrive », explique Chad Reed, légende du motocross et du supercross, et bon ami de Marc. « C’est quelque chose qui ne s’apprend pas. »
« J’ai eu beaucoup de chance de pouvoir le faire comme je marchais. Maintenant, je regarde mes enfants rouler. En observant leurs progrès et la façon dont ils assimilent les informations, je me rends compte à quel point certaines personnes peuvent être spéciales, uniques et intelligentes lorsqu’elles grandissent avec des motos. Si vous n’êtes pas fait pour ça, vous essaierez de faire ces choses et vous vous direz : “Pourquoi je n’y arrive pas ?” »
Même les rivaux de Marc ont du mal à mettre le doigt sur ce qui le rend si rapide.
« Les gens n’ont aucune idée à quel point Marc est spécial ; c’est un phénomène de la nature », a déclaré Cal Crutchlow, vainqueur de courses MotoGP, lorsqu’il a piloté des Honda aux côtés de Márquez, de 2015 à 2020. « Je n’ai jamais sauvé une moto à 62 degrés d’inclinaison, 15 fois par week-end ! Ça n’arrive à personne d’autre. »
« C’est un phénomène qui parvient à obtenir ces résultats semaine après semaine, alors qu’il pilote une moto réputée pour être la plus difficile à conduire. Marc est doté d’un talent exceptionnel, mais il possède également une détermination à toute épreuve qui lui permet de serrer les dents et d’aller de l’avant. Le style Márquez est vraiment très spécial. »
Les pilotes de Formule 1 étaient tout aussi impressionnés par leur légende Ayrton Senna, également réputé pour sa capacité à danser au bord du précipice.
« John Watson, quintuple vainqueur de F1, racontait souvent avoir vu Senna le dépasser et disparaître lors d’un tour rapide pendant les qualifications du Grand Prix d’Europe 1985 à Brands Hatch », écrit Richard Williams dans son excellent ouvrage The Death of Ayrton Senna. « John disait : “La voiture de Senna dansait. Comme des perles d’eau sur le bitume. Le contrôle… ça, c’était un pilote qui faisait des choses auxquelles je n’avais même jamais pensé, sans parler de les essayer.” »
Comment Marc peut-il rouler de cette manière ? C’est en grande partie une question de sensations. En mettant plus de poids sur le pneu avant, il peut en exiger davantage, mais il ne peut le faire qu’en étant hyper sensible à ce qu’il se passe au point de contact entre le caoutchouc et la piste, ce qui lui permet de ressentir ce que les autres ne peuvent pas ressentir.
En fait, cette hypersensibilité lui permet d’aller encore plus loin. Les ingénieurs de Honda et de Ducati m’ont confié que Marc pouvait maintenir le pneu avant et les freins à des températures plus basses que ses rivaux, malgré des virages pris à une vitesse supérieure à celle de tous les autres pilotes. Ça l’aide évidemment dans le feu de l’action, lorsque les pilotes peuvent être confrontés à une surchauffe des pneus et des freins, ce qui nuit à leurs temps au tour.
« La manière dont il gère le pneu avant Michelin reste un mystère. Je ne sais vraiment pas comment il s’y prend », explique Takeo Yokoyama, directeur technique MotoGP chez Honda de 2013 à 2022. « Il gagnait beaucoup de temps au freinage, mais souvent, la température de son pneu avant et celle de ses freins était la plus basse (parmi les pilotes Honda). C’était très étrange. »
Sa capacité à maintenir son pneu avant plus froid que la plupart des autres pilotes s’est avérée particulièrement avantageuse pendant la période où Michelin était le fournisseur officiel de pneus pour le MotoGP (2016 à 2026), car les pneus slicks avant de la société française perdent en adhérence lorsqu’ils chauffent trop.
Marc maintient les pneus à une température optimale en collaborant avec ses ingénieurs afin de déterminer les sections de chaque circuit qui sollicitent le plus les pneus. Il décide ensuite où il peut ménager les pneus sans trop affecter ses temps au tour. En gros, il économise dans certains domaines pour en profiter dans d’autres.
« Personne ne contrôle l’avant comme Marc », déclare Piero Taramasso, responsable MotoGP chez Michelin. « Il cherche toujours à repousser la limite, où qu’il soit. »
« Lors des essais de pré-saison de 2018 au Qatar, il est sorti la nuit [sous les projecteurs du circuit de Losail] avec un pneu avant dur, car il avait besoin d’un pneu plus dur pour soutenir son style de conduite. Personne d’autre ne sortirait avec un pneu avant dur quand il fait nuit, lorsque la température de la piste est plus basse, mais il nous a dit : “Je veux essayer.” »
« Il est donc sorti et, peu après, Jack [Miller] est revenu dans son box. Il nous a dit que Marc était devant lui et qu’il perdait volontairement l’avant, essayant d’atteindre la limite. Il a dit que c’était fou parce que Marc allait à fond. »
« Après la session, Jack est allé dans le garage de Marc et lui a demandé : “Qu’est-ce que tu faisais dans le sixième virage ? Tu t’inclinais de 20 degrés dans le virage et tu tournais le guidon à fond !” »
« Marc a répondu : “Oh, je cherchais la limite, parce que je veux savoir où elle se trouve et je veux ressentir la réaction.” Personne d’autre ne peut faire ça. »
« C’est pourquoi il gagne beaucoup dans les virages par rapport aux autres pilotes. Les données le montrent clairement. Il freine très fort à l’entrée du virage, puis il incline sa moto de trois ou quatre degrés supplémentaires, ce qui lui permet de mieux négocier le virage. »
Thomas Alatalo, ancien ingénieur en suspension chez Öhlins, raconte la même histoire.
« Le style de conduite de Marc est unique. Je dirais qu’il a une meilleure perception du comportement du pneu avant que n’importe quel autre pilote. Personne d’autre ne peut faire glisser l’avant aussi longtemps ; personne d’autre ne peut frôler autant de fois la chute sans tomber. Il a donc une perception irréelle de la force avec laquelle il peut freiner dans les virages et dans les zones de freinage. C’est là qu’il gagne du temps. »
« Pour moi, ça tient en grande partie au fait qu’il a une meilleure perception du comportement des pneus à tout moment et qu’il a des réactions plus rapides. »
« La façon dont Marc pilote ; c’est un maître dans l’art de trouver l’équilibre à la limite de l’adhérence, car il sent mieux que quiconque où se trouve cette limite : “OK, je dérape à l’avant et je vais avoir un accident si je ne fais rien pour y remédier.” Cette réaction demande plus de temps aux autres pilotes. » Stoner, doté d’un talent hors du commun tout comme Márquez, partage cet avis : « Marc est fantastique », déclare l’Australien. « Il est incroyablement rapide et ses temps de réaction sont hors pair ; personne ne peut rivaliser avec ses temps de réaction. »
« Il a un sens phénoménal du pilotage que je n’ai jamais acquis. Nous avons en commun le fait que nous ne sommes pas gênés par les mouvements de la moto, et ça vient en grande partie du fait que nous avons appris sur le dirt track quand nous étions enfants, car ça aide vraiment à apprendre à glisser et à contrôler, et à maîtriser les points où l’adhérence est bonne. »
C’est pourquoi Márquez est devenu célèbre pour ses sauvetages spectaculaires à l’avant, qui continuent d’étonner non seulement les fans, mais aussi ses rivaux. Il peut perdre complètement l’avant dans un virage, avec le guidon presque à fond, et reprendre le contrôle. Ces sauvetages sont un plaisir et un frisson à regarder, car on sait qu’il dansera toujours au bord du précipice, parce que c’est son endroit préféré au monde.
« Le Saint Graal de la course moto a toujours été de mettre au point un dispositif capable d’empêcher les dérapages avant », m’a confié Tom O’Kane, ancien ingénieur Suzuki MotoGP, peu après l’arrivée de Márquez en MotoGP. « Et aujourd’hui, Honda en possède un : il s’appelle Marc Márquez. »
Et aujourd’hui, Ducati possède ce dispositif.
« Son contrôle de l’avant est unique », déclare Davide Tardozzi, l’actuel directeur de l’écurie de Marc. « Il maîtrise l’avant de la moto bien mieux que n’importe quel autre pilote. Il est le seul à savoir faire glisser latéralement le pneu avant comme il le fait. »
Il existe tout un processus pour sauver les dérapages avant, qui commence par la sensation que le pneu avant est sur le point de dépasser sa limite d’adhérence. Cet avertissement ne dure que quelques millisecondes et peut n’être qu’un murmure, il faut donc être très attentif pour le percevoir.
Il faut alors avoir des réflexes fulgurants, garder son sang-froid lorsque le pneu vous parle, savoir anticiper ce qu’il va se passer, avoir le talent nécessaire pour réagir de manière appropriée et la force physique pour empêcher la moto de tomber et la maintenir en position verticale.
Il n’est pas surprenant que Marc se souvienne encore de son premier sauvetage avant, lors de la saison où il a remporté le Championnat du monde 125 cm3.
« Je me souviens très bien de la première fois, c’était en 2010, dans le troisième virage à Barcelone. Je me suis dit : “Ah, peut-être que je suis capable d’éviter les chutes en faisant ça.” Puis, j’ai commencé à utiliser un peu mes coudes en 125, en commençant par le coude droit. »
Les petites motos GP 125 étaient légères et généralement très maniables, ce qui ne laissait pas beaucoup de possibilités à Marc pour développer cette technique. Les motos Moto2, en revanche, étaient tout autre chose, en particulier la Suter qu’il a pilotée en 2011 et 2012. Plus il s’entraînait, plus il parvenait à faire glisser l’avant pour devancer ses rivaux.
« Quand je suis arrivé en Moto2, l’un des problèmes que nous avions était le broutage important à l’avant. J’ai fait beaucoup de chutes à cause de ces vibrations à haute fréquence provenant du pneu avant, alors j’ai commencé à utiliser mes coudes pour éviter ces chutes en aidant le pneu avant. »
L’utilisation des coudes comme stabilisateurs par Marc a constitué une autre avancée majeure dans le domaine de la course moto.
Dans les années 1960, les spectateurs s’enthousiasmaient lorsque les pilotes traînaient leurs orteils sur le sol, usant parfois leurs bottes jusqu’à ce que leurs orteils saignent, éclaboussant de sang les pilotes qui les poursuivaient.
Dans les années 1970, Kenny Roberts (oui, encore lui) est devenu le premier pilote à utiliser ses genoux comme stabilisateurs, ce qui n’a pas plu à certains de ses rivaux.
« Un mec m’a dit ; “Tu vas finir par te tuer, t’es l’enfoiré le plus cinglé que j’ai vu de ma vie et tu vas mourir !” », nous raconte Roberts.
Certaines personnes pensaient la même chose des coudes de Marc, mais, tout comme Roberts a normalisé le fait de se racler les genoux sur la route, Marc a normalisé le fait de se racler les coudes. Aujourd’hui, tous les pilotes de MotoGP ont des inserts métalliques dans les coudes de leurs combinaisons, tout comme ils ont des sliders sur les genoux depuis plusieurs décennies.
« Parfois, on peut éviter une chute grâce à son genou », explique Marc. « Mais si on utilise son genou et son coude, on peut le faire plus facilement ! »
« Quand je perds l’avant, j’appuie avec mon coude [intérieur]. Ensuite, tout dépend de la situation : parfois j’accélère, parfois je ralentis et j’attends. Mais c’est tellement difficile à comprendre ! »
« Tout dépend aussi du type de pneu que j’utilise. Si je perds l’avant avec un pneu très dur, je chute. Mais si je perds l’avant avec un pneu plus tendre, je peux éviter la chute. Quand on perd l’avant avec un pneu dur, tout se passe beaucoup plus vite ! »
« Vous ne pouvez pas imaginer à quel point je joue avec mes coudes tout le temps dans les virages, comment je joue avec mon corps et comment je travaille ma condition physique à la salle de sport. »
Tous les pilotes de MotoGP s’entraînent dur en salle de sport, en privilégiant l’endurance plutôt que la musculation, car plus de muscles signifie plus de poids. Cependant, la technique de Marc, en particulier la façon dont il lutte avec sa moto à la limite du contrôle, nécessite une force physique importante dans le haut du corps. Il est donc plus musclé que la plupart de ses rivaux.
Malgré ça, les dérapages avant ne se terminent pas toujours comme Marc le souhaiterait.
« La plupart du temps, j’aime sentir un peu de mouvement dans le pneu avant, sentir que le pneu glisse un peu, car c’est comme ça que je perçois la limite », explique-t-il. « Parfois, on fait beaucoup glisser l’avant et on a l’impression que le virage sera mieux négocié, mais ensuite, on ne peut plus arrêter la moto, alors on doit relâcher le frein et on sort un peu trop large. »
Les rivaux de Márquez ne parviennent toujours pas à faire ce qu’il fait : parfois, ils peuvent se retrouver à rattraper un dérapage avant, mais ils ne peuvent pas le faire plusieurs fois chaque week-end.
Son coéquipier chez Ducati en 2025 est Pecco Bagnaia, qui a remporté les titres MotoGP 2022 et 2023 grâce à sa technique personnelle d’entrée de virage ultrarapide, ce qui prouve son talent indéniable. Mais l’Italien a connu des difficultés, car la moto MotoGP Desmosedici GP25 de Ducati ne lui permet pas d’aborder les virages comme il en avait l’habitude, même si Márquez se sent plutôt à l’aise sur cette moto.
« Marc est très doué pour piloter n’importe quelle moto, ce que je ne suis pas capable de faire. J’ai besoin d’avoir un bon feeling avec l’avant », a déclaré Bagnaia lors du Grand Prix d’Espagne de 2025. « Les données montrent clairement qu’il a un excellent feeling avec la moto et qu’il peut pousser très fort à différents endroits. »
Plus tôt dans le week-end, Bagnaia avait fait une violente chute dans le septième virage, le genre de virage rapide à gauche où Márquez fait la différence.
« Tu as fait un pacte avec une force antihoraire », a-t-il dit en riant, s’adressant à Marc et suggérant une sorte d’intervention démoniaque. « C’est impossible [de faire ce que tu fais], surtout dans le septième virage. Ce matin, je me suis dit : “Je vais prendre le septième virage comme Marc, et boum, j’ai chuté !” ».
Le fait est que personne ne sait comment Márquez parvient à faire ce qu’il fait ; ni ses ingénieurs ni ses rivaux, ce qui le place au-delà de la compréhension humaine et ce qui le rend presque surnaturel.
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