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Trois essais
dans ce numéro

Les prochaines fétes de Noél
nont pas ralenti I'ardeur
de nos essayeurs qui VOUS
présentent cette semaine
trois essais bien différents.
En avant-premieére,
Christian Bourgeois vous
parle de la 125 KTM ;

mais pas une tout-terrain
comme on pourrait le croire
au seul énoncé de la
marque : une véritable
machine de route!...

Pour sa part Eric Glain
s’est intéressé a l'une

des machines les moins
cheres dans sa cylindrée :
la 350 cc Jawa, une moto
dont les ambitions sont
bien différentes de celles
de ses concurrentes directes.
Enfin, Alain Kuligowski
nabandonne pas sa
spécialité, méme en période
hivernale et vous propose
lessai de la nouvelle 370 cc
Suzuki de moto-cross

Et vous retrouverez aussi,
dans ce numéro,

un Patrick Pons qui

a beaucoup changé en
quelques années !...
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A. Kuligowski
aux U.S.A.

Malgré sa hauteur, cette monture est extrémement
maniable, preuve d’'une bonne répartition des masses.

Dés sa premiére apparition, la nouvelle

« grosse » Suzuki a suscité beaucoup d'intérét.
Belle et bien proportionnée, c'est une machine
séduisante, mais aussi trés performante.
Remarquez aussi la taille des amortisseurs
postérieurs...

SUZUHRITORM

deschevaux,de I'élegance
et beaucoup de race

Il y a des choses assez paradoxales
dans le monde du cross. Prenez Suzuki,
nulle firme japonaise n’a été aussi titrée
au niveau mondial : huit titres en tout.
Rien que cette année, 'usine d’Hamamatsu
a été en téte des trois Championnats du
Monde presque jusqu'a la fin de la
saison et elle s’est quand méme
octroyée deux couronnes mondiales en
125 et 500 !

Et pourtant, excepté dans les Grands Prix,
ou les épreuves auxquelles ont pris part
les officiels, on n’a jamais vu de

Suzuki terminer aux places d’honneur.
Pire : on n’a pratiquement jamais vu

de Suzuki !

Aussi incroyable que cela paraisse,

la m e numéro un du cross mondial
est invisible sur les circuits ! Mieux
encore : jusqu'a cette année Suzuki ne
vendait pratiquement pas de machines
de cross « clients », alors que ses rivales
japonaises, infiniment moins titrées,
vendaient a tour de bras. Méme Honda

dont I'expérience dans le domaine du cross
est infiniment plus récente et bien moins
consacrée, battait Suzuki (120.000 125
Honda cross vendues en 74 aux U.S.A. L.).
Oh bien siir, Suzuki vous dira qu’elle
commercialisait ses T.M. A cela, les
crossmen avertis souriront poliment en
répondant qu’il s’agissait de machines
d’'un autre age! Certes la 250 T.M. est
une « Joél Robert Replica ».

Mais « Replica » de la machine

championne du Monde en 71!

Cela commence a dater un peu non ?,,

R.M. série

Un beau matin de ['année derniére a Ha-
mamatsu, l'un des hauts responsables de
Suzuki se levait en tenant a peu pres le
méme raisonnement que celui que nous ve-
nons d'énoncer. Aussitot, il mettait en rou-
te plusieurs ordinateurs. La technologie nip-
ponne passait sur le rapport supérieur, et
le « projet RIM. » prenait corps.




Carters en magnésium, bloc trés compact,

42 ch a 7000 tr/mn et souplesse extraordinaire
grace a ses clapets, le moteur de la 370

est d'inspiration moderne. Il devrait satisfaire
les pilotes les plus exigeants.

Photo de droite : la R.M. 370 fait appel
a une nouvelle génération de suspensions qui
procurent des possibilités étonnantes.

Autrement dit, Suzuki se décidait a produi-
re une nouvelle gamme de machines de
cross client, largement inspirée des redou-
tables motos de Grand Prix. Et I'automne 75
voyait arriver de splendides 250 et 370 R/M.
extrémement proches, a premiére vue, des
machines officielles de |'usine.

Le premier modele que nous avons pu es-
sayer, outre-Atlantique est la 370. Par la
suite, la 250 nous a également été confiée.
Elle fera I'objet d'un prochain article.

De Coster Replica

R.M. ne veut pas dire « Roger's machine »
comme on pourrait le penser. Non il s'agit
d'un sigle qui caractérise la gamme, com-
me on a eu T.M.,, T.S., etc.

Pourtant & premiére vue, la 370 R.M. a beau-
coup de points communs avec la machine
championne du Monde 500 cc. Excepté le
bras oscillant et les amortisseurs arriére,
on pourrait s'y tromper. En fait la R.M. est
tout bonnement la machine de Grand Prix
de 1974 sur laquelle on aurait mis ['habil-
lage des motos d'usine 75. Finalement, la
solution est judicieuse car elle permet a
tout un chacun de s'identifier au quadruple
Champion mondial.

La 370 R.M. est naturellement jaune, comme
il se doit chez Suzuki cross. Pour étre
précis nous dirons qu'il s’agit d'un jaune
« Phtolina », un « jaune jonquille » tout
simplement... Au premier coup d'ceil, on
constate qu'il s'agit d'une machine moder-
ne. En effet, la monture est haute et les
garde-boue en plastique jaune sont bien
¢loignés des pneumatiques. L'ensemble a
un splendide cachet « moto d'usine » qui
n'est pas fait pour déplaire. Le sigle RIM.
370 est inscrit sur les flancs de la selle,
on ne peut pas se tromper: Bien entendu,
la 370 n'a plus rien a voir avec la T.M.
Tout en elle est inédit. Tout ? non pas tout
réellement car la R.M. 370 hérite des mo-
yeux de son aieule. Ce n'est pas ce qu'elle
conserve de mieux d'ailleurs... Le cadre, qui
reprend les cotes du modéle usine de I'an
dernier, est un beau simple berceau tubu-
laire, dédoublé sous le moteur. Le dessin
de ce chéassis est soigneusement réalisé
pour équilibrer les forces. Mais ce n'est
pas tout : il est en acier spécial au chrome
molybdéne. Enfin! Le bras oscillant tubu-
laire est lui aussi en acier au chrome mo-
lybdéne. Les suspensions au golt du jour
sont bien str a grand débattement. A
|'avant on trouve une belle fourche mise au
point par De Coster, les tubes sont en
acier traité, tandis que les fourreaux sont
en dural. A noter que l'axe de la roue
est déporté vers l'avant. Le débattement de
la roue est de 200 mm. A l'arriere nous
découvrons également une suspension iné-
dite baptisé « Tru-Trac Suspension ». Elle
consiste en un systéme « cantilever » obte-
nu par des amortisseurs montés inclinés.
Le cadre est particulierement renforcé au
niveau du point d’'ancrage supérieur. En
guise d'amortisseurs nous avons des Kaya-

44 ba a gaz expérimentés par les pilotes d'usi-

ne, l'an dernier. Ces éléments construits
sous licence De (Carbon se caractérisent
par une taille au-dessus de la normale.
Celle-ci garantit un fonctionnement sain et
fiable. Les ressorts sont de gros diametres
et au nombre de deux par corps. L'un assu-
re |'amortissement, l'autre la suspension.
Le débattement de la tige, de 8 mm de &,
en acier traité, est de 120 mm, ce qui
autorise un travail sur 200 mm, pour la
roue postérieure. L’échappement occupe une
position supérieure pour éviter une dété-
rioration trop rapide du pot, a cause du
grand débattement. Il y a quand méme 200
mm aussi, lorsque les suspensions arrivent
a fond de course, le bas moteur n'est pas
loin du sol! c'est également en raison de
ce débattement que les ingénieurs ont con-
féré au double berceau inférieur du cadre
des boucles qui protégent les carters.
L'échappement en haut n'a pourtant pas
que des avantages, il géne d'abord I'accés
a la culasse et surtout, il freine sensible-
ment la dissipation des calories.

Pour en finir avec la partie-cycle, notons
encore la présence d'un réservoir en tdle
d’aluminium, qui contient huit litres de mé-
lange. Le guidon est émaillé noir. Sa forme
a été élaborée par De Coster pour accroi-
tre la maniabilité, il faut en accepter |'au-
gure !

clapets originaux

Le moteur n'a rien de commun non plus
avec un vulgaire T.M. Extérieurement il est
bien sdr, peint en noir selon la mode japo-
naise. Les carters latéraux sont en magné-
sium. La boite de vitesses est & cing rap-
ports beaucoup plus serrés que par le pas-
sé. L'embrayage est a disques multiples en
bain d’huile. La cloche est réalisée en allia-
ge de magnésium. La transmission primaire
fait appel a des pignons hélicoidaux, les
carters contiennent un litre d’huile. Un bas
moteur classique donc, sérieux et a la fois
léger. La partie haute est plus originale, le
cylindre en alliage Iéger est chemisé. L'alé-
sage est de 77 mm pour une course de 80
mm, ce qui donne une cylindrée de 372
cC.

L'alimentation a fait I'objet d'un traitement
particulier. Ainsi notons d'abord que le cy-
lindre posséde 4 transferts, contre 6 sur la
250 cc. En outre nous trouvons une admis-
sion a clapets baptisée « power reed ».
Mais contrairement aux Yamaha, H.V.A. et
autres C.Z., ces clapets sont situés dans le
carter moteur. Ainsi, le mélange air-essen-
ce, fourni par un carburateur Mikuni de 36
mm, va @ la fois dans les transferts et dans
le carter moteur: le remplissage en est
notablement amélioré. De plus, ce systéme
a l'avantage de refroidir le pied de bielle.
Il en résulte une puissance accrue et une
régularité cyclique améliorée. Le moteur
R.M. 370 délivre ainsi 42 ch a 7.000 tr/mn,
pour un couple maxi de 4,66 kg/m a 6.000
tr/mn. Une puissance importante donc ac-
compagnée d'un couple de tracteur, le cock-
tail doit étre extrémement sympathique.

une grande ambition

On constate, en regardant le diagramme de
puissance que la courbe est assez pointue,
mais trés réguliére. C'est en fait ce que 'on
ressent a |'usage. A bas régime, nous som-
mes en présence d'une mécanique extré-
mement souple, trés douce, qui permet de
virer tous gaz coupés sur le gras ou sur
tous terrains a l'adhérence précaire.

Pareillement, la reprise se fait progressive-
ment, sans coup de pied aux fesses, néfas-
te pour la rectitude des trajectoires. A me-
sure que la poignée des gaz va vers le bas,
la puissance arrive en abondance. C'est
alors le régime boule de nerfs, « boulet de
canon »... Il y a un changement radical par
rapport a la T.M. 400. Autant cette derniére
était brutale, fatigante, dangereuse et peu
efficace, autant la R.M. 370 est douce,
suave et progressive. Le gros avantage

d'une 500 par rapport @ une 250 doit é..
une puissance supérieure accompagnée d'un
couple accru: la RMM. possede ces quali-
tés. Si I'on n'est pas suffisamment fort pour
exploiter toute la cavalerie qui équivaut
largement a celle des 500 Européennes, on
peut aller trés vite en se servant du cou-
ple. Et la rien ne vous résiste.

En fait on ne cale jamais grace a ce mys-
térieux « power reed ». Si une telle mésa-
venture survient cependant, on retrouve
'avantage nippon : il suffit de débrayer pour
relancer le moteur. Le kick est bien dessiné
et la compression de 6,9: 1 est facile a
vaincre. Grace a l'allumage électronique
P.E.l, les démarrages sont toujours aisés,
3 chaud comme a froid et il n'y a pas de
retour de kick pernicieux, Le bruit est bien
atténué par la position de I'échappement,
lequel, soit dit en passant, fait perdre un
cheval. En outre il y a un petit pot addi-
tionnel fixé par des ressorts.

D’autre part la mécanique ne vibre pas du
tout au point mort et le cylindre est
exempt de tout bruit mécanique, méme
aprés un long usage.

Dans le domaine de la boite de vitesses, de
gros progrés ont €galement été réalisés.
L'étagement est excellent avec une premie-
re suffisamment longue pour pouvoir étre
utilisée dans les épingles et pour éviter de



vous retrouver «cul par-dessus téte », au
départ. La sélection est douce et précise,
avec, cependant une petite difficulté entre
la seconde et la troisieme. Il s'y trouvait,
sur notre machine d’essais, un faux point
mort responsable de quelques décroche-
ments. L'embrayage est prodigieusement
doux pour une machine de cette cylindrée.
Mais le couple est tellement élevé que |'on
en a a peine besoin pour démarrer.

sans complexe

Dés l'arrét un grand pilote apprécie la posi-
tion de conduite, la selle est @ un metre
du sol et les jambes sont bien tendues, le
dessin de ce siége est trés élaboré. A pre-
miere vue, il parait trop peu épais surtout
dans sa partie postérieure, mais |'image est
trompeuse. Dans la réalité, le confort et la
position sont parfaits, d'autant que le rem-
bourrage de mousse est augmenté en avant,
vers le réservoir, c'est la que l'on se place
lorsque I'on est assis, c'est-a-dire pour vi-
rer. Le réservoir posséde un galbe qui ne
demande qu'a accueillir les genoux. Détail
intéressant : sa peinture est extrémement
résistante. Méme le freinage est confié
aux moyeux hérités de la T.M., les tambours
possedent un diamétre de 140 mm. Le
moyeu arriere est conique, le frein est
gommandé par cable, avec pédale au pied
roit.

Les jantes en dural ne sont pas hélas de
D.I.D. On trouve ainsi des Takasuma qui
ressemblent aux Akront espagnoles. Suzuki
se laisserait-elle entrainer vers la mesqui-
nerie ? « Non assure-t-on en haut lieu!
Nous avons monté ces jantes comme pis-
aller parce que D.I.D. ne pouvait pas nous
livrer nos commandes. Nous n’avions pas le
chaix : c'était ou Takasuma ou retarder la
livraison des machines ! ». Les prochaines
séries seront, nous a-t-on affirmé, équipées
de jantes D.I.D.

Cotés pneumatiques, on trouve des Brid-
gestone de 300-21" a ['avant et 450-18" a
|'arriere. La gomme étant assez séche, |'usi-
ne préconise une pression de gonflage de
0,7 kg.

L'équipement général est d'excellente fac-
ture. Avec des garde-boue incassables tein-
tés dans la masse, les flancs latéraux sont
également en plastique. 'lls donnent accés
a un filtre a air équipé d'une grande car-
touche en mousse twin air imbibée, 'acceés
est aisé et le changement de cartouche trés
aisé. L'échappement qui passe en position
supérieure sous le réservoir et la selle
est en cela bien concu puisqu'il ne réduit
pas la place du filtre. Cette disposition du
pot.d'échappement a été rendue impérative
pour augmenter la garde au sol.

En action on apprécie le dessin du guidon.

Par contre, le pied droit est un peu géné
par la saillie du carter d'embrayage qui
masque un peu la pédale de frein. Les
premiers temps également on est un peu
géné en position debout par la largeur des
flancs latéraux, largeur qui vient du fait

qu'ils recouvrent les amortisseurs. Mais
aprés quelques tours, on n'y pense plus,
d'autant que le galbe permet un bon mou-
vement des jambes.

Il ne faut pas longtemps donc pour se
sentir trés a l'aise sur cette 370 Suzuki, le
faible poids : 102 kg, renforce encore cette
bonne impression.

Et bien vite, on peut attaquer et mettre en
évidence la merveilleuse harmonie entre la
partie-cycle et le bloc propulseur. On sent
tout de suite la présence d'un « maitre »
dans le calcul de la géométrie du cadre et
la présence d'un matériau de qualité dans
son élaboration. Nous avons un chéssis
neutre, ¢'estsa-dire exempté de toute réac-
tion vicieuse dans n'importe quelle situation.
Avec les suspensions supérieurement effi-
caces, le résultat ne manque pas de séduc-
tion. Sur les parcours les plus défonceés, la
370 R.M. poursuit calmement son chemin,
bien en ligne et bien horizontale, les sus-
pensions roulent pour vous. A la limite, ce
n'est pas du jeu car le sol le plus abimé
devient une autoroute pour cet engin. On

moto-revue
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n‘a plus besoin d'expérience pour aller
vite ! (Remarquez les bons iront encore
plus vite que vous rassurez-vous !). Peut-
étre les trés bons pilotes trouveront-ils les
ressorts un peu souples, car le train pro-
pulseur épouse les trous au lieu de les
survoler, mais c'est une question de style
de pilotage. En putre, il y a trois positions
de réglage de dureté des ressorts. En re-
vanche, cette douceur est génératrice d'une
adhérence assez surprenante. En matiére
d'amortisseurs, les Japonais sont en .train
(avec l'aide de la France) d'égaler les
meilleures productions européennes. Grace
a la bonne adhérence et a |'empattement
assez long : 1.440 mm, les accélérations les
plus soutenues ne se traduisent plus par
un wheeling inconsidéré, comme c'est sou-
vent le cas sur les 500 cc.

Mais on est également surpris par la mania-
bilité, pour ne pas dire l'agilité de cette
nouvelle Suzuki. Virer court devient un jeu
d’enfant, jambe bien tendue, en rappel on
peut faire prendre a la machine de beaux
angles, c'est la preuve que les masses sont
bien réparties. Suzuki semble avoir parfai-
tement maitrisé ici les phénoménes inhé-
rents a l'augmentation du débattement.
Hélas les pneumatiques ne donnent pas en-
tiere satisfaction. Ces Bridgestone sont
décidément bien durs. Sur des terrains trés
Secs, comme nous en avons trouvés aux
US.A., les pneus, méme gonflés a basse
pression glissent, passé un certain angle.
Ce phénomene enléve naturellement de la

La 370 R.M. évoque les machines d'usine.

En fait il s’agit d'une réplique des modéles
« officiels » de I|'an dernier. Haute et longue,
elle risque de surprendre les petits gabarits.
Mais Gaston Rahier s'y fait trés bien...

La position « haut perché » autorise un pilotage
précis et moins fatigant.

précision au pilotage, et de la sireté a la
conduite, un changement d'enveloppes s'im-
pose. Suzuki serait bien avisée en montant
des Dunlop, méme japonais.

Le freinage lui-méme serait amélioré par
de meilleurs pneus. Dans |'état actuel, il
est correct, sans plus. On aimerait un
frein avant un peu plus incisif que celui
d'origine. En revanche, la progressivité est
bonne. Par contre, on retrouve, au guidon,
les leviers trop fins des machines trail.
Quand donc Suzuki se décidera-t-elle a adop-
ter des leviers du style Magura ?

Mais ne boudons pas notre plaisir qui est
réellement trés grand a conduire cette
R.M. 370. En vérité, cette machine est arri-
vée a un point assez rare de perfection.
L'ensemble moteur partie cycle est d'une
telle homogénéité que cette moto entrera
certainement dans les annales du cross,
comme la B.SA., la CZ, I'HV.A. ou la
Maico. Quelques détails pourront cependant
étre bonifiés tels, les pneus, les leviers, le
frein avant. On pourra aussi monter un ten-
deur de chaine automatique qui rattrapera
le jeu important que prend la chaine a
cause du grand débattement de l'arriere. Le
bilan _est donc largement positif. Suzuki
s'est ‘penchée sur le probléme du cross
client avec le regard qui convenait. Reste
maintenant a l'importateur Francais a faire
de méme. Il vient de franchir un premier
pas en important ces machines et en con-
fiant leur distribution exclusive a la
S.M.D.A. qui les vend 10.500 F la piéce.

suzuki RM370
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fiche
technique

SUZUKI 370 RM

Moteur :
Type et nombre de cylindres :
cylindre R.M.

Cycle : deux temps.
Refroidissement : par air.
Alésage : 77 mm.

Course : 80 mm.

Cylindrée : 372 cc.

Taux de compression: 6,9 a 1.
Puissance : 42 ch,

Régime : 7.000 tr/mn.

Couple maximum : 4,66 kg/m.
Régime de couple maximum :
tr/mn.

Allumage : électronique P.E.I.
Source d’énergie : bobine.
Lubrification : par mélange 5 %.
Carburateur : Mikuni VM 36.
Diameétre de passage des gaz: 36 mm.
Démarrage : par kick.

Transmissions :

Type : bloc moteur boite cing.
Transmission primaire : par engrenages.
Rapport de démultiplication primaire :
2.384.

Transmission secondaire : par chaine.
Rapport de démultiplication secondai-
re : 3.846.

Rapport internes de boite :

e 2074,

2111625

80268

4. 1,000

5. 0,869

Partie cycle :

Cadre : simple berceau tubulaire dé-
doublé en acier au chrome-moly.
Angle de la colonne de direction : 60°.
Angle de braquage : 45°.

Chasse : 126 mm.

Suspension avant : téléhydraulique en
alliage |éger.

Débattement : 200 mm.

Suspension arriere : amortisseurs Ka-
yaba a gaz.

Débattement : 200 mm.

Réglage de dureté : 3 positions.
Freins : a tambours.

Avant : simple came.

Diamétre du tambour : 140 mm.
Arriére : simple came.

Diametre du tambour : 140 mm.
Largeur des garnitures : non communi-
quée.

Roues :

Jantes : Takasuma.

Pneu avant: 3.00-21" Bridgestone.
Pneu arriere : 4.50-18"" Bridgestone.
Dimensions principales :

Longueur hors tout: 2.140 mm.
Largeur hors tout: 935 mm.

Hauteur hors tout : 1.200 mm.

Hauteur de selle: 1.000 mm.
Empattement : 1.440 mm.

Garde au sol : 265 mm.

Poids a sec: 102 kg.

Capacités :

Réservoir d'essence : 8 litres.

Carter moteur : 1000 cc.

Fourreau de fourche : 245 cc.
Distributeur exclusif :

SIM.D.A., 19, Quai Carnot, 49400 Sau-
mur. Tél. (41) 51-23-50.

Prix : 10.500 F.

mono-

6.000




