125 cross 84:
onda CR contre Kawasaki KX
contre KTM MX contre Suzuki RM
contre YamahaYZ
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(%) Match, en verlan, pigé les chébrans 7




« Breton ! »- qu’y m’fait tout a coup, sans prévenir, alors que d’habitude, a c’t’heure, ce serait
plutét le calme plat, voyez le genre, entre quatre et quatre et demie, a peine de retour d’une des
meilleures tables du XIXe arrondissement, piéce de boeuf échalotes-tarte tatin-beaujolais primeur
réduisant généralement dans de fortes proportions I"activité cérébrale de I’aprés-midi, bref I’atta-
que-surprise, « Breton » qu’y répéte, « avec ce foutu Paris-Dakar, les verts de France ont ter-
miné I’année sans leur Match pour un Choix mensuel. Comprenant leur désarroi mieux que qui-
conque, j‘ai pensé qu’il fallait démarrer 84 en fanfare, en livrant a nos lecteurs chéris quelque
chose de sérieux, vois c’que j'veux dire, un bel essai comparatif, du cousu main... malheureuse-
ment, j'n’aurai jamais le temps de m‘en occuper moi-méme comme je |’aurais voulu, avec les
fétes, et puis ces quelques jours de sports d’hiver... Mais je sais que tu feras ca trés bien... t'as
quelque chose en vue ? ».

D’abord brutalement saisi-par un tel accés de lucidité, et retourné comme une crépe par des
propos si convaincants, je dois certes reconnaitre qu’il y eut comme un temps de réponse. Mais
j’le connais, I'Chef, et j'avais prévu le coup. Pas comme ca, 13, en pleine torpeur digestive, mais
j’I'avais prévu, I'coup...

Les 125 cross dans I'numéro du 15 janvier, en voila une facon de commencer |I'année qu’elle
est bonne, pas vrai ? Car, attention, quel Match !




Un match important pour un choix excitant.
Important, parce que vous étes tout de
méme quelque 6-7 000 gugusses en France
(+ les Belges, les Suisses et autres lecteurs
francophones, ¢a fait une grappe ) & acheter
une 125 cross chaque année. Et si les cham-
pions ne paient pas leurs motos, la grande
masse des poireaux sauvages, en revanche,
fait sauter la tirelire. Bref, un « beau » mar-
ché, qui intéresse bougrement les construc-
teurs.

Ce qui nous ameéne au second qualificatif
excitant. Eh oui, I'ingéniosité et le talent des
responsables des bureaux d’études ne ces-
sent d'émerveiller les passionnés et, cette
année, les amateurs de nouveauté ont été
servis avec les 125 cross, que des machines
inédites ou entierement remodelées ! Gros
enjeu et cartes neuves, donc, pour une partie
passionnante.

Une partie entre joueurs confirmés : seules
les stars ont été conviées & cette rencontre
au sommet. Je sais, on vous a mal habitués,
mais il est vraiment impossible de mettre sur
pied chaque année un comparatif géant re-
groupant toutes les machines de la catégo-
rie. Génial, le « coup » d'il y a deux ans —
avec douze bécanes | — mais, entre nous,
vraiment trop « galére » | Et puis, les cing
marques élues représentent a elles seules la
grosse maijorité des ventes : il s'agit des qua-
tre Japonaises, bien str, qui dominent le
sujet de la tate et des épaules, et de KTM.
KTM qui, fierement, ne craint pas |'affronte-
ment, avec une 125 cm? au top-niveau pour
lutter & armes égales et porter bien haut, une
fois encore, le flambeau de la compétitivité
européenne

Allez, en place | Hon’, Suz’, Kaw’, Yam' et
Katé 125 84, vous les connaissez déja sire-
ment. Toutes découvertes au Salon de Paris,
en octobre ; aujourd’hui toutes disponibles
chez les concessionnaires (Suzuki et Kawa-
saki viennent d‘arriver, mais les trois autres
sont livrables depuis prés de trois mois 1), les
cing sont, disions-nous, de véritables nouvel-
les machines. Absolument inédites (comme
la Suzuk’ et la KTM) ou bien tellement modi-
fibes par rapport aux modéles 83 qu'elles
n‘ont plus rien & voir, contrairement aux ap-
parences.

Un cheval de plus
chaque année. A ce
train-la, en I'an 2000 -
si ca existe encore ! -
une 125 cross vaudra
50ch!

Et d'attaquer tout de suite le chapitre « des-
cription moteurs ». Rapidos, sans perdre de
temps. D’abord, les caractéristiques commu-
nes, et elles sont nombreuses : monocylin-
dres deux-temps, refroidis par eau ; allumage
électronique, boite 6 vitesses et kick sur tous
les rapports ; cinq moteurs modernes,
compacts, légers, performants (tous dévelop-
pent plus de 30 ch, méme si trois construc-
teurs seulement annoncent des chiffres de
puissance : 33 ch & 11 500 tr/mn pour la
Honda, 33,5 & 11 000 la Kawa et carré-
ment 35 ch a 9 800 tours la KTM. A noter,
d'ailleurs, I‘escalade incessante de la puis-
sance des 125 cross. Bon an mal an, cha-
que modele gagne un ch, un ch et demi —
pour notre plus grand plaisir, cela dit — et
I’on se demande ou cela va s'arréter...

Au sujet du refroidissement liquide, la Kawa-
saki fait bande & part avec son radiateur uni-
que empiétant sur I'avant gauche du réser-
voir. Mais les autres bécanes font toutes
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YAMAHA vz unpmuwpd-mugo‘mn
udr- ot les cache-radiateurs, c’est Ia « tou-

G tmia AV, un mini-tambour
Quant au uwllmlpwstwﬂnnldnahd
té » of dofficacité.

appel 3 un double élément positionné & che-
val sur la poutre dorsale du cadre

Pour en revenir aux moteurs proprement dits,
au niveau des cotes, deux écoles : les carrés
(64 x 54), Suzuki et KTM, et les super (56 x
50 environ), les autres.

Admission par clapets généralisée, mais ici
aussi Suz et KT se distinguent avec leur
«double » arrivée de gaz cylindre + « direct »
carter (pour Suzuki, c’est un retour aux sour-
ces, souvenez-vous des RM 78-79). En ce
qui concerne les carbus, la RM (encore !) est
la plus modeste avec un petit 32 mm &,
mais un Mikuni & guillotine (boisseau plat,
comme sur les 250 et 500). Honda et Kawa
ont choisi la taille 34 (respectivement un Kei-
hin et un Mikuni bien str), mais la Yam (Mi-
kuni) et la KTM (Dell" Orto magnésium, s'il
vous plait) ont franchement sauté le pas,
avec 36 mm de passage de gaz. Des carbu-
rateurs de 250 cm? | Toujours dans le sec-
teur admission, tant qu‘on y est, un coup
dceil aux filtres & air, avec une évolution no-
table de ce cGté, la taille des boitiers ayant
une sérieuse tendance & gonfler cette année,
et ce n'est pas un mal

Outre leur systéme d’admission, les moteurs
Suzuki et KTM (si ce n’est I'architecture
assez spéciale de ce dernier, avec son cylin-
dre nettement incliné vers I'avant) ne recélent
guére de solutions techniques miracles. De
méme, le Kawasaki se montre désespéré-
ment classique. Cela n’a rien d’une tare, oh
non, mais laisse.I'occasion a la Honda et a la
Yam de faire parler d’elles & propos de leurs
ATAC et YPVS respectifs. Mais, au fait, qui
ne connait pas encore ces dispositifs techno-
logiques un peu gadgets (ceci sans mettre en
doute. leur efficacité réelle) sur lesquels re-
pose en wpartie Iimage motocross des deux
grands ? L'Auto-controlled Torque Amplifica-
tion Chamber et le Yamaha Power Valve Sys-
tem, on commence & en avoir les oreilles re-
battues, alors on passe & autre chose.

Aux parties-cycles, par exemple.
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Fini les mini 125 cm?.
Les empattements
s‘allongent, les
fourches grossissent
et pourtant tout le
monde est au poids
limite F.I.M.

Seule la Honda posséde, en gros, le méme
cadre que I'an demnier ; et e modifié
Ia colonne de direction (+ de chasse) et aux
ions du Pro-Link. Le Yam et le Kawa,
eux, ont été chamboulés dans tous les sens
Quant aux deux autres, ils sont entiérement
nouveau é protos de GP. Bref,
encore une fois, ¢a bosse dur. Et en couleur,
puisque seul le Kawasaki reste noir | Ces cing
simples berceaux dédoublés ont évolué dans
la méme direction : recherche de la légéreté,
travail autour de I'amortisseur unique pour
une meilleure progressivité de suspension AR
et I'aménagement d'un espace accru pour le
filtre & air, et modifications de la partie AV
pour s'adapter & une plus grosse fourche.
Car, si toutes ces 125 cm? sont ultra-légeres
y compris la KTM 1), elles « grandissent »
nmoins : les empattements s'allongent
(valeur moyenne 84 = + de 1,45 m) et
surtout les fourches grossissent. Emboitant le
pas de Kawasaki, qui a lancé cette « mode »
I'an dernier, les trois autres constructeurs ja-
p adopté des fourches -de
@ 43 mm, laissant KTM en retrait avec une
« petite » fourche de 40. Pourtant, 40 mm....
Ainsi, la nouvelle Suzuki n’a-t-elfe plus rien
du « mini » qu'elle était, et la Honda est-elle
Ia plus courte du lot
Les débattements de suspension, en revan-
che, ne changent plus guére, avec des
leurs fixées (une fois pour toutes ?) &
300" mm pour TAV et 310-320 mm pour

A\amere justement, on n‘innove plus mais
chacun affine sa technique : Pro-Link, Uni-
Trak, Pro-Lever, Full-Floater et Monocross 84
sont tous assez différents de leurs homolo-
gues de la saison derniére. Un nouvel amor-
tisseur et des rapports de biellettes modifiés
sur la Honda, des réglages différents sur la
Kawa, un ensemble new-look complet sur la
KTM (bras oscillant, amortisseur — un
White-Power & bonbonhe accolée — et géo-
métrie), un sys lica sur la Su-
2uki (leviers plus longs et nouvel amortisseur
réglable) et un amortisseur allégé, raccourci
et plus facilement réglable, ainsi qu’un bras
oscillant plus Iong sur la Yam. Gratte,
irs AR z'uniques
Ci t réglables en
compression comme en détente
OK pour les suspensions, les roues mainte-
nant. Le rayonnage « droit » Suzuki a fait des
émules chez Kawasaki et Honda. Yamaha, de
n coté, a dégoté une drole d'astuce avec
ses fameux rayons en Z, des rayons doubles,
en quelque sorte. Chez Honda, pour ne pas
étre en reste, on se vante d'employer des
tétes de rayons en duralumin pour réduire le
poids non suspendu. KTM, sans doute satis-
fait du montage classique, ou faute peu
d’avoir inventé un quel
que, ne s’embarrasse pas de ces détails (qui
peuvent avoir leur importance). Qu’elles
soient made in Japan (DID ou Takasago) ou
made in Norway (Norvége, les Nordisk de la
KTM), les jantes sont en alu. Pour les pneus,
les marques japonaises font confiance a leurs
manufacturiers compatriotes (a noter, les
Dunlop - Japan - K 690 sable de la
CR Honda) et KTM & ses fréres de langue
germanique, Metzeler. Les dimensions n‘ap-
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pellent aucun commentaire particulier. Les
freins, enfin, comme les suspensions, ont re-
tenu I'attention des ingénieurs, et pas qu’un
peu. On commence par la KTM, pour chan-
ger : adieu disque AV (jugé trop lourd, le
Brembo de la 500), bonjour petit tambour
double-came de la 250 ; idem a I'AR, dou-
ble-came de la deux et demie. On retrouve
d‘ailleurs ces freins sur I'ensemble de la
gamme KTM, dans un but évident de stan-
dardisation. Bonjour disque, en revanche, sur
la 125 Honda — comme sur toutes les CR,
celui de la XR 500 @ 240 mm, & étrier dou-
ble piston — et — c’est pas nouveau - sur la
Kawa (& 210 mm)

Suzuki et Yamaha ont préféré jouer la lége-
reté et la simplicité avec de petits double-
came AV @ 130 mm. A I'AR, les quatre Ja-
ponaises utilisent des simple-came classi-
ques.

On a vu les cadres, les suspensions, les
roues, que reste-t-il ?

Les habillages et les accessoires. Réservoirs
plastique everybody (contenances 7-8 litres
les Japs, 9,3 | la KT — pourquoi autant ? Pas
besoin de construire un nouveau bidon pour
la version enduro !...), caches latéraux porte-
plaques numéros du méme métal, selles
over-tank (a peine, la KTM — z'étaient allés
trop loin dans ce sens I'an dernier, ils ont
nettement fait machine arriére, tout I'un ou
tout |'autre), voila en gros. Le détail, on en
reparle tout de suite, dans la partie statique
de I'essai proprement dit, au chapitre « Equi-
pement » ; tiens, ben c'est maintenant

Toutes belles, toutes
agréables, toutes

« accessibles », toutes
légéres, toutes faciles

a mettre en route :
édifiant, I'essai statique,
sinon passionnant.

« L'essai de I'année, les 125 cm?® cross ?
Serait temps que ca démarre vraiment !

— Eh, Taut'eh, y’a pas le feu, faut bien
esspliquer aux gens, avant...

S onagel

— Ah bon... »

étil - Finition -

Il en est toujours — des tristes — pour dire
que I'esthétique, on s’en fout, qu’on ne choi-
sit pas une machine de cross parce qu'elle
est belle, et que de toute maniére un classe-
ment sera toujours subjectif, les godts et les
couleurs, etc

Faux ! Je m’insurge. Subjectivité, chacun
son godt, je veux bien ; mais le reste, faut
pas me la faire. Consciemment ou non, le
look a son importance au moment du choix
Et, que je sache, nous sommes entre esthe-
tes, ici, non ? Alors, regardons-y de plus
prés, les artisses, si vous voulez bien

Ce qui cloche, pour commencer : dans I'or-
dre alphabétique (pour ne froisser personne),
vient en premier la Honda, sur laquelle les
fautes de goQt... sont rares, juste le réservoir
sans déco aucune, ni sticker, rien, bof... La
Kawa, tout le monde n‘aime pas le vert, mais
cette couleur criarde est pour certains, a I'in-
verse, I'un des points forts des KX ; sur le ra-
diateur, & gauche, I'immense plastique,
oreille difforme, choque davantage, trouvez
pas ? Son gros réservoir fait du tort a la KTM,
en particulier c6té droit, ol il « descend » au-
dessus du moteur et parait démesuré ; d’au-
tre part, les plaques & numéros latérales
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