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Honda 125 CRM
Kawasaki 125 KDX
Suzuki 125 TSR
Yamaha 125 DTR-E

Réeunion

au sommet

Si depuis plusienrs années les comparatifs 123 trails

sportifs manquaient de cohérence, en 90 ce n'est pas le

cas. En effet, Honda et Kawasaki ont réagi et les CRM et

KDX rejoignent les TSR et DTR au sommet de la

catégorie... Par F. Pereira ; photos . Bouzonnet,

Aprés Suzuki qui, en 89, a enfin
remplacé sa vieillissante TS5 par

une superbe TSR | c'est au tour
de Honda et de Kawasaki de réagir. Chez
les rouges, la MTX ne pouvant pas rivali-
ser avec les meilleures productions de la
conourrence § ot elest une vértable répli-
que de la CR 89 qui nous est proposée.
Kawasaki a fait encore plus fort en adop-
tant sur la KDX la derniére technique
cross o le cadre périmétrique ! La DTR
conservant des atouts remarquables avec
un plus le démarreur électrigque, le com-
paratif 125 trail n'a jamais ¢1€ aussi com-
plet et pointu...

ESfﬂé#ﬁ‘HEfﬁﬂmﬂﬂ Cherchez erreur..,
Crest en effet e premicer réflexe lorsque
on détaille les quatre protagonistes. Un
réflexe d'autant plus évident, si comme
clest le cas ici la CRM est ronge, la KDX
verte, la TSR jaune et la DTR-E blanche,
Le jeu est simple, laguelle est la plus
proche de son homologue MX 7

A ce nivean la CRM et surtout la KDY se
distinguent ; avantage & la Kawasaki qui
non contente de proposer un look sidéral,
prend la téte grice A sa finition exception-
nelle et 4 son cadre pénmétrique. La
KDX est incontestablement un superbe
ahjet, & part Parrigre du cadre non dé-
maontable, tous les dléments qui la compo-
sent sont de gualité supérieure et délibé-
rément orientés vers une utilisation off-
road, La ligne est magnifique avec les
immenses cache-radialeurs et leurs logos
sublimes, les plagues latérales prolongées
par un superbe garde-boue arriére, le pot
venlru et torturd, e silencieux « i 453 »,
les jantes en alu, les moveux bruts de
fonderie, il faut chercher longtemps pour
trouver une faute de godr. Peut-&tre, en
pinaillant, le guide du cible de comp-
leur...
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La Honda est presque aussi excitante,
plus haute, plus brute diaspect, presque
plus agressive avec son garde-boue arriére
trits Haut ek son pot monstrueuy, Résolu-
ment ung belle mote gui péche toutefols
par une finition en retrail des standards
japonais (elle est fabriquée en [talie). Sur
de nombreux éléments tels que le kick,
Pamortisseur, les leviers, e eylindre ou les
CArLErs moteur, on ne retrouve pas
lexeeptionnelle qualité de fonderie ni-
pone et le permanent souci du décail. Eh,
clest presgue de la philosophie !
Revenons & la mécanique, La TSR, plé-
biscitée an passé, s'est fait rejoindre et
méme dépasser par la Honda et la Kawa-
saki. La finition reste évidemment d'an
excellent nivean, mais c'est la ligne qui a
déja vieilli, Motamment i cause d'une
plague-phare et d'un tableau de bord aw
dessin disgracienx, dune partie arriére
peu harmonicuse ot de ses jantes en acier,
Perreur n'est désormais plus permise et le
niveau exceptionnel de la concurrence
sanctionne la moindre faiblesse. Cepen-
dant, la TSR reste une moto syvmpa,
attachante par sa ligne de guépe ot sen
allure de saurerelle...

Derniére, la Yamaha qui n’a pas évolué et
done p'excite plus beawcoup la réline,
Pourtant, esthétique générale n'est pas
en cause, surtout avee la nouvelle déco
(voir encadré DTR-E 90}, mais il luai
manque la petite touche de lantaisie dans
le dessin on de modernité dans la techni-
que dont bénéficient ses rivales, Ici pas de
cadre démontable, ni de pot low-boy,
encore moins de caches latéraux intégrés
au garde-boue arriére ou de cadre périmé-
trique ; uniquement du sérieux et de
Iéprouvé, mais on est trop loin de la ligne
Y7 pour étre satisfaic. Heureusement,
grace A la présence du démarreur électri-
que, la Yamaha & un atout supplémen-
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taire & faire valoir sur ces frois concur-
rentes, Ce gui nous améne directement au
chapitre...

Eﬂmpﬂmé‘ﬂ.fs En rerme d'équipements,
les différences sont minimes, cependant
elles méritent d'étre remarguées. Sur la
Honda, =i la finition n'est pas aussi travail-
lée. en terme déquipements clle prend
incontestablement Uavantage. Rien ne
mangue ot on peut méme ajouter amor-
tisseur arriére i bonbonne séparée et le
bras oscillant en alu dans les bons points.
Avec la Kawasaki le niveau d’équipement
st beaucoup meins élevé et la conception
résolument enduro de la KDX fair déplo-
rer Pabsence de compte-tours, dantivol
couplé au contacteur (le contacteur est
situé au niveau du carburateur cdcs
gauche 1), pas non plus de retour cligno-
tant simplifi¢, ni de porte-pagquers, cncore
mains de protége-disques, un peu limite
tout de méme la belle verte.

La T5R se situe dans la bonne movenne et
i part la présence de jante en vulpaire 1ole
dacier. T'ensemble est complet. Sur la
Yamaha an retrouve ¢galement des jantes
indignes d'un trail sportif et le commadao
gauche est loujours ancien maodéle
(ITMX, KT 500) sans retour clignotant
simplifie, mais la présence du démarreur
glectrique mérite bien un point supplé-
mentaire.

Agrément mofeur Bon apres ceue dis-
section, on passe dircctement 4 aspect le
plus excitant, Vagrément moteur. Ca vous
évitera de sauter plusicurs chapitres !
On commenee par la mise en route qui ne
pose bien sir avcun probléme sur ces 1235
et notamment sur la Yamaha ! Toutefois
on peut déplorer la faible longueur des
kicks sur les KDX et TSR qui demande un
effort supplémentaire. Un autre point
négatil concerne les quatre moLos,
labsence de starter au goidon gui impose
une gpymnastique dangereuse, SUrLour sur
la Honda oo il est pratiquement impossi-
ble de rabaisser le levier de starter en
roulant. Au nivean des dmissions sonores,
un bon point pour la Yamaha trés silen-
cicuse & 'échappement, par contre ¢'est la
plus bruvante mécaniquement.
Bon, les moteurs sont & température, il
est temps de lourner la poignée, et la
Kawasaki prend incontestablement
avantage avec un comportement moteur
Cincrovablement plein. 11 n'y 8 pas de
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® Lo Honda est
lo plus exclusive
du lot, mais
également lo
plus apte &

la compdétition
sériguse.

comple-tours pour affiner Panalyse, je
seral done obligé de rester trés vague pour
expliquer les qualités de ce moteur. En
fait & T'utilisation, on a en permancence
Mimpression de piloter un 175 tant le perit
mono de la KDX est vipoureux, Le com-
paratif s’étant déroulé en majeure partie
dans les cheming, le test a étd Jd'autant
plus séveére et Ja Kawasaki y a fait un
lestival. Alors qu'avec la DTR el surtout
la TSR (la Honda sera traitée & part sur ce
point), les montées techniques &laient
abordées systématiquement & has régimes
en premicre, la KDX se permettait de
supporter un rapport de plus et prenait
des tours, incrovable. ..

A e niveau, la Kawasaki se rapproche
éncrmément dune vrale moto dendiro,
méme s il faut modérer le propos en
constatant gqu'elle semblait tiver plus court
que les trois autres. En conclusion, i
parait évident que le travail des ingénieurs
Japonais a surtout visé les mi-régimes,
avec une réussite ¢lonnante. Sur les qua-
tre motos le découpage de la courbe de
puissance est sensiblement identique
{avec un doute pour la Kawa dépourvue
de compte-tours, je le rappelle) @ petit
coup d'embravage au démarrage pour
hisser le régime & 3 000 000 tours,
poussée plus ou moeins mosclée jusqus 7
O0E 000 tours et déclenchement du
« turb = plus ou moeins sensible jusqu’a
la zone rouge. Sur la KDX, dans la
premiére partie, nous avons vu le rem-
plissage est fantastique, dans la deuxiéme
partie on reprend un coup de boost sup-
plémentaire pour plafonner rapidement.
[l est d'ailleurs étonnant de constater qu'é
chaque changement de rapport la perte de
régime est prafguement inexistante.
Deuxieme, la Yamaha qui continue &
faire la preuve de son homogénéité. La
DTE part dés 3 000 tours el pousse de
fagon « lindaire/musclée » jusqu'a @ 000
lours puis continue jusqu’a 11 000, mais
sans enthousiasme. Le bloc de la DTR-E
est, avee celui de la Kawasaki, le plus
efficace. Pas aussi excilante que la verte,
mais plus coupleuse et homogéne ({pour.
une 125 1) que la jaune. Justement, on
arrive & la TSR qui est assez comparable &
la Yamaha, avec un petit handicap par-
toul. Tout cn bas, le couple n'est pas
suffisant pour bénéficier de reprises cor-
rectes, of i partic de 8 000 tours, Pouver-
ture de la valve ne provoque pas de




@ Le responsable dv mouvaois classement
de lo Hondo est sous vos veux. Av-dessous
de 8 000 #rs, pas de salut !

déchainement de puissance (loin de 1a ).
Un peu décevant cette Suzuki, alors que
la KDX fait penser & un 175, on se
demande si la TSR n'est pas un 100 cm3. .,
Bon, on arrive au pire avec la Honda, si
sur les trois autres motos on peut parler
d’homogéndité dans le comportement
moteur, sur la CRM la valve fonctionne
comme un interrupteur, « O » en-des-
sous de 8 (000, « on = au-dessos. Résuliat,
il faut jongler en permancnce avee les
rapports pour suivre le rvthme et subir la
Brutalitg dun moteur & Vancienne, On a
Pimpression que les Ttaliens on installé
directement le moteur de la NSR [23 (la
routiére sportive} dans une partie-cycle
trail, impression confirmée par lo choix
inadapté du rapport de transmission se-
condaire beaucoup trop long (voir ce
chapitre). On résume ? La Kawasaki est
une réussite, pleing en bas et au milicu
aveo un pelit plus dans le dernier tiers de
la plage de puissance. La Yamaha est
parfaitement domestiquée, ici louverture
de la walve est trés progressive et le
moteur vous emméene de 3 000 & 9 (000
tours de fagon linéaire, puis régule lente-
ment jusqu'a 11 000 tours. La Suzoki
propose le méme comportement, mais
semble dénuée totalement de couple, La
Honda se pilote exclusivement @
'embrayage ce qui devient rapidement
insupportable, notamment en balade
tot-terrain.

Transmissions La Kawasaki et la Suzu-
ki sont indissociables sur ce point, em-
bravages doux et progressils, boites de
vitesses précises, sélection rapides et ne
demandant aucun effort, pas de faux
point mort, que du bon. En deuxiéme
position, on retrouve la Honda, done
lembrayvage est un peu plus ferme, mais
surtout dont la boite n'est pas exempre de
défaut, La sélection est moins onctueuse
que celles de la KX et de la TSR er
surtout il est parfois dillicile de passer les
rapports sans couper. Derniére, la Yama-
ha qui cumule de nombreux défauts, sé-
lection dure, impossibilité de redescendre
les rapports rapidement, embrayage peu
progressil ot ferme..,

En matiére de rapports de transmission,
senle la Yamaha est correclement égui-
pée, la Suzuki du fait de sa puissance
limitée semble tirer trop long, idem pour
la Honda qui avec son moteur pointue ne
pardonne pas un mauvais choix de rap-
port ot qui oblige son pilote & rouler
souvent en cinguitms, Cuant 4 la Kawa-
saki, clle a tendance & mouliner sur le
SixiEme rapport.

Consommation on retrouve ici la consé-
quence du comportement de chague mo-
teur, La Honda est un pouffre et engloutit
systématiquement deux litres de plus aux

moangcylindre 2-lemps |
i :a{raigissa ment liguide
Distribution admission par clapets valve,
! RC o l'achoppement
Alimentotion 1 corhurateur Dall'Orta
T8 mm
Cylindriée [em’) 124.8
Aldsuge  coursa 5w 54,5
[marn)
Rappart £8a1
valumairique
Puissance M
LT
Couple maxi (mky! 41T Q0
rimn)
Rigime maxi [irf 11 0an
mi|
Vitessa lindaire du 14 538 000
piston (md-trfmn|

secondaire

Codre
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Mombre de [
rappars

Pourceniage A0AESATTEBE 100
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1o Joieic i

simple harceou dédoublé
pariie arrieére démantoble

Sugpansions AV ;
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fourche telchydrovlique
Marzacchi de 41,7 mm,
dik, 270 mm,
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ctrier dauble piston
| Freins AR : simple disgue, diam, 220 mm
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atrier simple piston

Firelli MT 40
pneumatigue
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Dimensians AR : 4,60 = 18

Roues AV
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Chassa [mm]/
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Empattemant (mm| 1450
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i
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@ La ligne
svperbe n'est
pas le seul atout
de la KDX qui
propose
dégalement vn
moteur trés
ﬁi‘ah} d'dnsfuna
portie- =3
Equilibré.

cent kilométres, tour simplement parce KDX
: A apan
[ue son moleur impose un pilotage brotal ' P

et une utilisation permanente & hauts  §ila KDX 125 est superbe en version francaise,
régimes, La Kawasaki et la Suzuki sont & que dire du modéle japonais qui bénéficie d'une

éealité, alors que la Yamaha qui n'appreé- fourche inversée ?

cie pas les haurs répimes est la plus sobre, i & la conduite, il est vraisemblable que 'UPSD
En terme d'autonomic la différence entre n'apporte pas grand chose, en matiére de look

la CEM er la DTR est presque du simple c'est une réussite, Allez Monsieur Kawasaki \°§
au double, une différence quiil fallait Franice, encare un petit effort, failes rentrer en |
sanctionner... France la KDX UPSD...
Bon, on peut considérer que vous sivez é
roat de identité des quatre moteuars, il est &
temps de savoir s les partie-cycles per- 8

mettent de les exploiter. On commence
par la...

Maniabilité sur des 125, peut sembler
gue ce chapitre tient duo pinaillage, pour-
tant les différences sont sensibles et & on
ne peut parler de mortos lourdes ou en-
combrantes, agrément est supéricur sur
une mata vive et légére. Premigres ex-
aequo, les TSR et KDX se détachent
irrésistiblement, mais semble-t-il pour des

raisons différentes, Lo KDX est la plus ® Vu au Salon de Tokye, le modele
légére, avec 119 kg tous pleins faits, alors jopoiais aves e Kapobe' Hpsida:

que la Svzuki accuse 126 kg sur la ba- e

L ]
PERFORMANCES CONSOMMATIONS i v de

Hondo sont
déplorables,
tout simpleament
& cause du seuil
u:'fas FO0OF
oo, | sl s s e
||
ompleue/ ragima rétrogroder.

Suspansions
Pracantrainte AV-AR 5TD
Poaus AV-AR [kgfom?]

1693
Reprises de 60 & 90 km/h
En 5 14712 £453 &0 &'
Regimes a 60 ot a 90 5 000,7 ®00 - - & 50078 200
En & 1595 103 127583 4G

& T0047 000

Regimes a 60 et a 90 4 50046 300 - 4 20046 200

Route rythma bolade 7.6 5,3 5,3 52
Taut-tarrain (1,/100) a9 5,3 6,3 57
Moyanne de l'essai 83 5.8 58 52

14,5 1634 1463.8 1923

Avtonemie moyenne |Kmj 1

Sur le rapport supdrieuwr
&0 kefh

54,874 500 5,2 F5,704 10| 59,54 THD

70 kb 82,476 00 87,2/ E3,5/6 200( 88,%/7 000
110 kmsh 96,678 200 100,/ 1038/7 BOO|  107.B/-
130 kmsh 124,17 - 121,54 123,7/-
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® Lo KMX étoit déjé dotée d'un bloc trés
vaa;rl} la KDX est encore plus réussie sur ce
nt.

lance, Pourtant, & la conduite, les sensa-
tions sont trés proches. Ces deox motos
ne demandent absolument aucun effort i
la conduite et une léptre inclinaison du
COrps ou une petite poussée sur le guidon
suffit 4 les inscrire en courbe, La Yamaha
el la Honda sont moins agréables, avee
respectivement 128 et 131 kg, U'effort est
plus important pour changer de direction.
Ces différences de caractéres se retrou-
vent d'ailleurs au chapitre...

Tenue de route mais dans rordre in-
verse, Comme au chapitre précédent, tout
est dans la nuance et ces guatre motos
sont dotées dune excellente tenue de
route. Mais, la Yamaha et la Honda sont
supérieures, grice a la fois & leurs poids
plus élevés, & une péométrie privilégiant
la stabilité et & des suspensions plus
fermes. Avec ces deux motos on n’enre-
gistre jamais avcune amorce de louvoie-
ment ou de guidonnage, méme =i la chaus-
sée est en mauvais état, elles gardent leur
cap, La KDX et la TSR sont plus sensi-
bles, le contact des pnews avec le hitume
est moins évident et il faul éviter de trap
s'acerocher au guidon pour ne pas provo-
quer de changement de trajectoire. Le
phénomene est encore plus sensible en
virage oil la CRM et la DTR sont imper-
turbables, alors que les deux auwtres de-
mandent une plus grande attention. Bien
siir, ce n'est absolument pas dangereusx,
mais les différences existent el méritent
d'érre soulignées. Les, ..

Suspensions sont dailleurs en partie
responsables du caractére dynamique des
motos en présence. En effet, les plus
stables, CRM et DTR, sont les plus
lermes ; alors que la KDX et la TSR sont
réglées beaucoup plus souples. Dans
lordre, on commence par la CRM qui cst
fquipée d’élément Marzocchi trés sérieuy
tant en débattement (285 mm & arriére)
qu'en hydraulique. De plus c'est la seule &
etre dotée d'un amortisseur 4 bonbonne
séparée. Résultat, si sur la route la Honda
mandgue un pen de confore, nous verrons
que dans les chemins, c'est la plus tvpée
# CTOss ». Sur cette moto la rigiditd est
totale et la précision de conduite en
bénéficie. La Yamaha, presque aussi
ferme en tout début de course que la
CRM, nest pas dotée d'un freinage hy-
draulique trés performant. On ne ressent
pas sur la DTR le méme niveau de

qualité, le freinage hydraulique est trop

faible par rapport au tarage des ressorts
de fourche et damortisseur. En résumé
les suspensions de la Yamaha ne « travail-
lent » pas comme sur les trois autres et
retransmettent beaucoup plus les petits
défauts du revétement. La Kawasaki sem-
ble proposer le meilleur compromis, sou-

A sed wsine (kg 120
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] refmi:ri::umnnl liguida

Distribution admission por clapets valve,
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.I....I
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ples au début puis freinées progressive-

ment par la suvite, Elles fonctionnent
comme deveaient le fuire toul svsigme
moderne, & la fois confortables et bien
amorties. La plus souple est la Suzuki qui
(ki qui !} plonge un peu trop franchement
au freinage et s'asseoil & Uacedlération. lci
le freinage hydraulique faible et les res-
sOUES @U tarage minimum gomment tout e
relief, induisant un confort de conduite
étonnant. Justement, parlons un peu du
confort, conditionné par les suspensions,
mais aussi par la positon de conduire.

Position et confort 1: clussement pour
le confort est calgué sur la hidrarchic en
matiére de souplesse de suspensions @ Su-
zuki, Kawasaki, Yamaha et Honda, mais
la position est ¢galement importante,
Deny tendances se dessinent, d'un coté Ia
CEM, 1a TSR et la KDX rés typées cross
et d'autre part Ia DTR qui a conservé unc
géométric plus classique, Sur les trois
premigres et notamment sur la Honda qui
est plantée sur Pavant, la position est
agressive. On est assis sur le réservoir, le
suidon est bas et on retrouve les sensa-
tions du pilotage MX. La Yamaha est

@ Lo TSR reste
une excellente
moio, mois

lo KDX a
bouvleversé

la hiérarchie.

maing exclusive, le guidon est plus haut ot
on s'asscoit naturellement moins pres du
réservoir. Derniére remargue sur oo
poste, la Kawasaki, sans doute i cause du
cadre périmétrique, est la plus basse mas
aussi la plus large au niveau des genoux,
une largeur un peu génante gu'il fallait
souligner, On peur d'ailleurs continuer
aver la KDX, pour débuter le chapitre. ..

FPEIﬂEgE, le premier paint sur lequel elle
accuse le coup, Tant & avant qua Tar-
riere, le fremage de la Kawasaki est
beaucoup trop laible. Les commandes
sont spongieuses of attaque comme la
puissance sont absentes, I1 faut tirer vrai-
ment trés, rés fort sur le levier de frein
avant pour enregistrer des ralentissements
corrects. Le fait que étrier avant soit un
simple piston n'est sans doute pas étran-
ger & cette carence. La Yamaha, beau-
coup plus sériguse sur ce chapitre, ne peut
pourtant pas rivaliser avee la Honda et [a
Suzuki- ; .

La DTR équipée, elle aussi, dan étrier
simple piston 4 Uavant, freine correcle-
ment, mais cest Pagrément qui fait dé-
fant. A 'avant qui trunsmet peu dinfor-

Esthiligue et finitien i e e e ek ok e e Hode e ok
Equipements At ¥ Hooke de Fede Ao
Aspects prafiques ko *kk i i ik
Witesse maxi i e e dook ok o e Ak
Accélérafians b6 4 & 4 oA e o e ok
Reprises ok Fokkk e e e ok o ke
Consommations b & 4 ook L8 & 4 H* Ak
Agrément mataur * ok ik Foh K
Transmissians o e L b & L8 & 4 & 4 ok
Maniabilita *dk L8 6 & 1 ok kk Ak
Tenue do route ok ok ek Yok sk
Freinoge b 6 & & 4 ok H*hkk *hK
Suspensiens koo e de Kk ek ke Hokk
Position ot confort *kk ok *hkk Yok ik
Tout-terrain i ook ok Hohkk e e e A
Prix e L Hode A *dk A
BILAN 52 5r 54 53
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@ i mangue un peu de « coffre » @ ce mo-
teur pour soutenir la comparaison aves lo
DTR-E et surtout la KDX.

mation. Avec la rouge et la jaune on
atteint le meilleur niveau, sur la Honda
(Grimeca double piston) i manque un
peu de sensibilité dans les commandes
mais la puissance est présente, alors que
la Suzuki est parfaite : attaque. feeling,
puissance.

Tout-terrain Entin, on quitte l¢ bitume
pour aborder la partic la plus excitante de
ce comparatif, surtout avee des trails 125,
Apres 300 kilométres de chemins, le ca-
ractére de chagque moto est facile 4 appré-
hender et 'homogéndité (moteur et par-
tic-cvele) est reine dans la mesure ol cn
tout-terrain, les délauts sont encore plus
margués. La Kawasaki prend & nouveau
I'avantage grice i son moleur exception-
nel, & un choix de rapport de transmission
favorable et & une partie-cycle vive et bien
suspendue. Le moteur de la KDDX déja
encensé sur la route fait & nouvean étalape
de ses qualité en tout-terrain, Trés cou-
pleux & mi-régime., ¢’est le seul gui permet
de passer le rapport supérieur sans tirer
sur les régimes. Des qualre molos c'est
incontestablement la Kawasaki qui était la
plus & I'aise dans les montées technigues,
la seule qui repartait & arrét sans em-
brayage et donc sans perie notable
d’adhérence, De plus, grice i des suspen-
sions parfaitement réglées, elle érair aussi
a l'aise & basse vitesse, béndéficiant d'une
excellente motricité dans les passages tria-
lisants, qu'a haute vilesse o0 su bonne
stabilité faisait merveille. Pour conclure
ce tableau idyllique, il sullit de dire que
sur la KDX, je nlai & aucun moment
pensé oo« tiens, il faudrait changer ceci ou
régler cela ». A nouveau la Suzuki et la
Yamaha se partagent la deuxigéme place,
la TSR étant mieux armée en partic-cyele,
alors que la DTR bénéficie d'un moteur
plus « complet ». Sur la Svzuki, si le
motcur ¢st un peu faible en bas, il suffit de
reprendre un peu Pembrayage pour le
hisser dans la bonne plage de régime et
denchainer les rapports, La transmission
étant excellente, ¢’est un plaisir de chan-
ger de vitesse et si le mode demplai est
respectd, la jaune st officace et de plus
jouil d'upe trés bonne maotricité, Mais
cest la partie-cycle qui mérite ici des
Eloges, trés confortable (on peut rouler
assis en permanence], elle ne se désunit
pas s le rythme augmente et & moins
d'aborder des sauts trés cassants, I'équili-
bre est excellent. Avec la Yamaha, on
inverse la tendance ; le moteur un peu 4
Image de celui de la KDX est musclé et
accepte les mauvais choix de rapports,
alors que la partic-cyele est [égérement en
retrait des standards modernes, Sile mo-
teur de la Kawasaki fail penser i un 175,
la Yamaha garde un comportement
« 125 », mais un 125 rrés rempli & bas et

SUZUKI 125 TSR

Typa

mcmn_tJlind re -temps
& refroidissement liguide

Distribution

admission por clapets valva,
AETC a I'echappemant

Alimentation

1 carburaiour TM27 mm

pistan (m/-1enn)

Embrayaga

Cylind réa (em?| 1246
Alésago « course 56« 504
(mm| .

| Ro part B5al
vn;:-rnélriq uir
Puissanca NC
(el fmmn)
Cowvple moxi (mkg! 1,948 000
trimn]
Ra?imu manii (brf & 500
mn)
Yitasse lincaire du 16,029 500

secandaira

Cadra

ulﬁdisquq an boin dhuila
Mombre de 4
rapports
Faurcentage A0 ETSTHET 00
Tronsmission par choing ;

ropport = 3,2 [4E=15]

simble bereeau dedoubla

Suspansions AV

fowrehe paléhydrauligue
Kayaha de 41 mm,
dék, 270 mm,

Suspensions AR :

manaamartisseur riglable
cn préconiroginie |3 positions)
dab. 270 mm, systéma Full-
Floator

Equipament
preumatique

Frains AV : simple disgue, diam. 240 mm
etrier dovhle piston
Frains AR : simple disque, diagm, 23 mm

atrigr simple pisten

Bridgestone Trail Wing 25./4

Rowas AV ;
[pouces) AR

Chasse [mm]/

Dimansions AV PR
Dimensions AR : 410 = 18
1,60 = 21
1 g

B5 = 1

angle |7

Empaoitement (mm| 1410
Hout. de selle {mm) 00
Garde au sol jmm) 33

A soc usine (kg)

Réeporition AV/AR

Taus plains fails
(k!

EssanceSrdsarve (1)

Huile {1}




@ Lo DTR-E
conserve une
homogdndité
trés rentable
pour le
classement
final, le
démarreur
dlectrigue [wi
conférant un
atout
supplémentaire.

mi-régimes, o qui lui permer également
d'aborder les zones technigques sans an-
poisse, Les suspensions fermes nmiisent un
peu & Padhérence, mais le moteur doux
compense les fautes de pilotage. Dans les
cheming abordés & un rvthme élevé, la
TR continue d'émre efficace. méme s
clle ne procure pas le méme agrément que
la KDX el la TSR en matiére de confort,
Derniére sur ce point, uniguement &
cause de son moteur insupportable, la
Honda. Dotée de suspensions trés fermes
el d'un mateur « oul ou rien =, la CRM
napprécie gqu'un traitement o Pattague,
Avec cette moto, il ne faur pas espérer
passer une difficulté sur le couple, il est
inexistant ¢ la seule salution est de rentrer
un rapport ot de prendre Vembrayage, La
CRM est inutilisable en randonnée tout-
terrain, pour Papprécier il faul adopter le
rythime enduro et ne pas faiblir sur la

DTR-E 90

Mous n'avons malheureusement pas pu disposar
de |a DTR-E modéle 90 dont la nouvelle déco est
superbe, Cependant, la version B9 étant identiue
en tout point a part I'aspect extérieur, les
jugements portés sur la Yamaha sont bien sir
toujours d'actualite.

Honda Kawasaki Suzuki Yamaha
Prix clés en main : 22 700 F 21450 F 19 341F 20 987 F
Le prix de la tasse :
= corénage complet | - - - -
# radiateur : 2 284,00 2 110,20 2 170,38
*pot: 172864 1451,24 149555
* rASEIVEIT 3122414 213365 2110,20 1 453,28
* plague lalérale : B3d,37 351,84 185,02
# garde-boue avant ; 247,01 351,24 179,90
# gorde-boue arridre 120,7% 240,41
# clignatant &Y ; 204,08 4,93 320 138,74
# salociour ; 415,20 134,16 136,19
¥ leviar da frain : 160,6% 7390 108,20 4,04
B pEtrowisaur : 160,25 200,13 159,62 174,34
® reposa-pied pilote 154,44 6,34 9% R4 128,08
o sileneious jun) : 2T 118395 1 034,68 659,42
® cadra : 572,45 507497 332904 5 082,01
Le prix de I'usure !
® jou ploguettes AV 225,62 136,77 189,00 144,69
# chaine secondoire @ 1 196,52 124,36 381,34 132,08
= filtra o huile s Lt x i
= gmortisseurs AR 1483,83 11351,25 218931 1 529,94
® jeu da disgues embroyopge 432,37 e 149,40 296,50
ﬁll.ﬂll'll'iﬂ 3 1 ans pigces at moo., [ 1ans pieces of mo, | Toans pikees o maa, | 1 an pitces of mo.,
EM illimita KMl mi b KM illimirg KM illimita
Celows ; Blane, rouge varh, bleu, blanc | joune, blane, rouge| revge, blanc, nair
Impuﬂﬂ'l'eur H Handa Franca Fewnsnki Matar France Suzaki Franze 54 Seaguhe Yaraka
| Fariest BF 46 ruir Morin Curiz 15, awanve de |o Gori 1, mwanue du Figd
TR0 Mame-la-Yalloe | I8 Coignidres:Mowepos TARN0 Coignitres LA Las Bétaunes
Codes 17 TA31E Mourepas Cedea 51, Qlupn I'dunane BF 479
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@ Moins ie gue le KDX, moins puis-
sant gue le CRM, le bloc de lo DTR-E est
purement

poigndée droite. Si le pilote en est capable,
alors la Honda dévoile son vrai visage et
devient vraiment excitante, la partie-cycle
acceptant le traitement sans faibliv, Les
suspensions fermes et parfaitement amor-
ties, la position de conduite MX, le frei-
nage top permettent de rouler trés, trés
vite dans les chemins et les pives sauts sont
abordés sans crainte. Comme sur la route
la Honda est la plus exclusive du lot, mais
aussi la plus puissante...et la plus chére.

Prix a 22 700 F on aueint des sommets
méme s la somme déquipement e la
qualité de certains (bras oscillant alu et
amortisseur i bombonne séparée) peu-
vent &rre une excuse. Cependant,
23000 F pour un 125 trail, méme justi-
fiés, cela reste un peu chogquant. La
Kawasaki n'est pas non plus « cadeau »,
21 450 F cest le prix de la nouveauté et
diune technigue coiiteuse (cadre périmé-
trique)} compensée par un équpement ré-
duit, A 20 987 F, la Yamaha, largement
amortie mais dotée du démarrenr électrigue,
est bien placde ; alors que le discount reste -
comme d'habitude - Papanage de la Suzuki,
A 19 341 F, cest la bonne affaire du lot.

Bon, il est temps de clore le comparatif
125 trail 1990, et pour résumé, dressons le
portrait type de chaque modéle, La FHon-
da, de par ses arigines transalpines, est la
plus sportive et exclusive du lot. Son
moteur au empérament bouillant prend
place dans une partie-cycle enduro et
I'ensemble permet sans honte de s'aligner
au départ d'une compétition. La Kawasa-
ki est la plus homogéne ce qui apparait au
tableaw récapitulatif, moteur excellent,
partie-cvcle réussie et un look terrifique
lui permetient de remporter le classe-
ment. La Suzuki a perdu en moins d’un an
la palme du trail 125 sportif, toujours bien
placée sur des chapitres mettant en cause
la partie-cyele, son moteur a du mal a
soutenit la comparaison. La Yamaha,
fidele & sa réputation de rélérence de la
catégorie, évolue peu mais conserve des
atouts. Rarement la meilleure sur un
poste précis, c'est griice & son mangue de

défaut et peut-étre un peu grice & son

naom mythique qu'elle reste an top,. Ri-
deau...il n'y a aura pas de rappel |

Evasion/Star Bike |

Ce comparatit n'aurait pu avoir lieu sans 'aide de |
deux concessionnaires parisiens. Merci donc 4 |
Evasion pour le prét de la DTR-E et & Star Bike pour |
la CRM. |

Evasion 173, avenue Jean Lofive 93 |

tél. : (1} 48.40.18,98,

Star Bike 232, rue Championnet 75018 Paris |

tel. :{1142.28.22.11, |

Typa

manocylindra 2-temps
& refroidissemant liquide

Dristribution

TPVS & "échappemant

admission por clopets valve,

Alimentation

1 earhuratewr TMH 55

mn,

Cylindrée [cm¥) 124
Alésage = course 56 = 50,7
[mra]

Rappor &7 al
voalwmdirigue

Puissance NC
[chs'trd mn)

Coupla moxi (mkgs -7 500
trémn)

Riégime moxi (i 10 504

Vilesse lindaire du

piston {m/-4r/mn)

fr-mm :

multidisque ¢n bain &'huile

Embrayage

Membre da &
rapparts

Paurcantage 29/44/58/72/85/100

Transmission
secondaire

Codra

par chaine ; roppor : L6
Hﬁ.xﬁ-'lrl

simble berceou didauhla
en tube d'acier de section
ronde

Suapensions AV ;

fourche téléhydrauligue
Koyoba de 41 mm, déb.270
mm,

Suspensions AR

mangamarisseur Koyaba
dih.

260 mm, systéma Monacross

Equipamont
pnocumatique

Froins AW @ simple disque, diam. 230 mm
afrier simple piston
Frains AR : simple disqua, diom. 220 mm

airier simple piston

Dimansions AY : 275 = 21
Dimansions AR : 4,10 = 18
140 = 21

Géométrie

185 = 18

Chasse imm) 1137375
angle (7] )
Ernpatament [mm) 1415
Haut. da r-all? Ly #85
Guorde ou sol (mm] 15

A sec using (kg

Taus plains faits 128
(ha)

Essence/riserve (1] 10,8
Huile [1) 12
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