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La 125 CR 83 : une allure fréle, qui se confirme

sur fa bascule avec un poids de 87,5 kg &

vide I A la conduite, cette légéreté surprend de

prime abord, mais avec I'habitude on apprécie

la maniabilité invraisemblable, et surtout la

« péche » exceptionnelle du nouveau moteur,
S, en gros progés par rapport 4 82.



USA (Trophée et Motocross des
Nations, wvous n’avez pas déja
oublié, non ?). : _
Les versions « client » des bolides
de O’Mara, Hansen, Shultz, Mal-
herbe ou Noyce ne sont bien siir que
des cousines {plus ou moins) lointai-
.nes de celles-ci... Mais comme
d’habitude, elles ont su habilement
retirer de leurs ainées, glorieuses,
non seulement une allure d’ensem-
ble flatteuse, mais aussi guelques
idées « pratiques et pas chéres » qui
font de ces CR 83 des engins défini-
tivement plus élaborés que les 82.

Un essai tel que celui-ci mérite un avant-propos :
quand on parle « d'évolution sage » & propos
d’une Honda, on parlerait de « révolution » chez
un constructeur non-japonais. Comprenez par |a
que ces deux motos {surtout la 125) ne possédent
qu’un nombre ridicule de pigces interchangeables
avec les modeles B2. Pour l'essayeur, tester cha-
que année des motos régénérées A ce point est
trés excitant. Pour I'importateur et le concession-
naire, c'est un casse-téte. Et, au bout de la chaine,
pour le client, cela peut étre un probléme. Qui
_pourra se permettre cette année encore de stocker
dans son magasin les piéces indispensables au
crossman {tout en mettant au rebut celles qui res-
taient éventuellement de I'an dernier} ? En tout
cas pas une partie non négligeable du réseau
Honda, centré sur le marché « route », et dont
I'image de marque tout-terrain est trés faible. Du
moins c'est ce qui se passe actuellement, mais
pourrait bien changer dans les mois et les années 3
venir si Honda France méne & terme son opération
« Cadre Rouge ». De quoi s'agit-il ? Tout simple-
ment de créer, parallélement au réseau actuel, un
réseau tout-terrain sous ce label « cadre Rouge ».

Il est bien évident que I'inquiétude des importa-
teurs européens actuellement se justifie par ce
plan diabolique. Car, pour trouver des concession-
naires désirant jouer la carte verte Honda [exclu-
sive) il faut en « débaucher », ce qui revient &
transformer des concessionnaires européens en
japonais. Ce qui en fera encore moins pour les pre-
miers et encore plus pour les seconds ! Dol la
colére et l'angoisse justifiées que manifestent
aujourd’hui les Européens.

Ces considérations n’enlévent bien sir rien aux -

machines que nous allons détailler : si I'on ne peut
que s'extasier devant la profusion des piéces nou-
velles (et le dynamisme, I'ingéniosité qu’elles sup-
posent chez les ingénieurs nippons), on peut aussi
légitimement s'interroger sur la « folie » de cette
politique pour Honda lui-méme, et bien siir pour le
crossman et ie service apregs-vente qu'il est en
droit d’exiger..

Pas une piéce
interchangeable !

Vous allez mieux comprendre 'utilité de « I'aver-
tissement » qui précéde la lecture de la description
technique des CR 83... La 125 ? Allons-y. Nou-
veau moteur, pour commencer., Tout inversé.
Chaine & gauche, pompe et embrayage & droite.
Bloc plus compact, allégé, nouveaux rapports de
boite et vilebrequin. Cotes 56,6 x 50,7 mm. Les
diagrammes sont bien entendu revus, avec au
bout du compte 2,3 ch gagnés au méme régime,
s0it 31,5 4 11 000 tr/mn, et un couple augmenté 3
2,07 mkg & 10 500 tr/mn. Ca, c'est le catalogue,
mais on verra que sur le terrain ce petit malin con-

Vérifié ! Les 125 et 250 CR 1983 sont bel et bien au pom's Iimite FIM, soit 88 kg fet méme un peu
moins f) pour la 125, et 98 kg pour la 250. Bel effort.

firme. Cependant, en cette période d'inflation-
catalogue et puisqu’on en est aux « avertisse-
ments », un conseil : ne vous fiez qu'aux impres-
sions de conduite (les ndtres, ou les vitres si vous
avez la chance de saisir une présentation) pour
votre choix. Les chiffres-catalogue, japonais ou
européens (l'exception étant HVA) c’est du flan,
et il faut le savoir. Le 250 Yamaha est un bon
moteur, mais il ne fait sans doute pas 47 ch ! De
méme sur le dassier de presse, la 490 YZ est grati-
fige de 60 ch, pour 56 sur certains catalogues.!
Les chiffres Honda semblent plus crédibles, mais
une fois encore la seule chose qui compte est
I"essai, si possible comparatif, qui seul détermine
la réelle valeur et les caractéristiques {exploitables
ou non) d’une puissance donnée.

Retour 4 la 125 CR : comme sur toute la gamme,”

nouveau cadre, dont la partie arriére est amovible,
comme sur les Honda usine (... et les KTM de
série). Trois boulons (sans contre-écrou) seule-
ment, deux colliers desserrés, et tout s'en va :
selle, panneaux latéraux, filtre & air, garde-boue
AR, silencieux. L'accés & I'amortisseur (Showa)
est alors absolu : réglages du ressort, de I'amortis-
sement deviennent un jeu d'enfant. Pour la pre-
miére fois, I'amortissement est d'ailleurs réglable
en compression {molette supérieure} et en détente
(vis & la base de I'amortisseur, et non plus molette,
pour un réglage plus fin)l La bombone séparée est
plus volumineuse, et I'amortisseur lui-méme plus

long. Le systéme Pro-link est copieusement modi-
fié : tous les basculeurs sont en alu, et de plus
grande longueur. Les contraintes sur I'amortisseur
sont ainsi diminuées, et la section du ressort
d'amortisseur a pu étre réduite. Le débattement 2
la roue ressort & 305 mm {310 pour la 250). Tout ce
qui concerne cette géométrie arriére {cadre, sus-
pension, amortisseur)} vaut aussi pour la 250 CR.
Le bras oscillant, toujours en alu et toujours de
section rectangulaire mais bien slr nouveau, pré-
sente des soudures absolument horribles, surtout
comparées a celles des YZ qui nous avaient surpris
par leur « propreté ». Remargue valable égale-
ment pour les cadres, véritablement « salopés »
par endroits, sans doute par des robots. En revan-
che les tiges d'ancrage de freins arriéres sont de
trés belles piéces « usine replica », en alu ajouré.
La tension de chaine, toujours aussi pratique,
s'effectue par le biais d’'un tendeur coulissant &
I'intérieur du bras oscillant, avec un seul écrou
genre « Nylistop ». Le moyeu est nouveau (bien
sdr, avec la couronne & gauche) et le systéme
d’entretoises est renforcé : il arrivait en 82 gu'en
serrant fort la roue, I'entretoise cH1é frein s'écrase
et vienne bloquer la flasque, ce qui perturbait le
débattement de la roue — et donc I'amortisse-
ment — et pouvait méme a la limite entrainer un
arrachement de cette flasque de frein. Les entre-
toises sont renforcées sur toute la gamme CR.
Autre détail « course » qui posait un petit pro-
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bléme en 82 : I'axe de pédale de frein dépassait
sous le repose-pied, et & la réception de sauts vio-
lents il s‘abimait. A présent, cet axe est réhaussé,
caché derriére le cadre, et la pédale travaille elle-
méme par l'intérieur du cadre.

A I'avant, la fourche reste une Showa de 38 mm
de dlamétre de tubes, mais les tés sont nouveaux,
ainsi que les 1ourreaux {plus minces, plus légers).
Le réglage d’amortissement s'effectue par une vis
sans fin & l'intérieur du fourreau : c’est le systéme
le plus sophistiqué A ce jour. Le débattement a
perdu 5 mm : 290, & présent. Coté roue, tout est
encore nouveau : le moyeu permet aujourd’hui
d'adopter des rayons droits {sans coude), dont la
déformation & la « mise en place » (et par la suite
aussi) est moindre. On retrouve cette disposition .
sur le moyeu arriére, ainsi que sur ceux des 250 et
480. La came de frein est rallongée de 1,6 cm et
les garnitures moins épaisses (visez la foule de
détails 1). Les pneus sont d’originaux Bridgestone
4 crampons asymétriques, dont on verra ce qu’il
faut penser. Les commandes, & présent : au gui-
don, peu de changement si ce n'est dans le choix
des leviers, dont le dessous est A présent creux. Le
fameux réservoir beaucoup plus court et descen-
dant trés bas coté gauche (opposé au pot) facilite
le montage d'une superbe selle bleue « new-
lock », sans pour autant diminuer le contenu
d’essence (6,5 1) et en abaissant au contraire le
centre de gravité : opération 100 % bénéfique,
donc. Dans la foulée, les deux demi-radiateurs
sont eux aussi abaissés notablement. Du coup, le .
dessin du pot d'échappement s’inspire de celui
des RM Suzuki. Le silencieux cylindrique est 2
présent en alu, de méme que le sélecteur. Le kick,
lui, est en acier. Les garde-boue sont redessmés,
et la plague frontale n’est plus ajourée (elle se
dégradait trés vite). Si on fait le compte, le chan-
gement est impressionnant , les Japonais n’hési-
tent pas & refondre totalement une piéce d'une
année sur l'autre, méme si cette pigce doit effec-
tuer un travail trés voisin...

250 CR : poids-limite !

La plupart des changements vus sur la 125 s'appli-
quent sur la 250 : cadre, position de conduite, etc,
Le bloc reste ici le méme, mais on n'a pu s’empé-
cher de retoucher les rapports de boite {plus serrés

Trés surprenants, les nouveaux pneus
Bridgestone japonais asymétrigues ! Sur un
terrain assez glissant, ils procuraient une
adhérence trés convenable, 4 vérifier dans de
fa boue profonde.
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sur le bas), le vilebrequin et le haut moteur, bien
sr. Ce qui nous donne au catalogue 43 ch &

8000 tr/mn, avec un couple de 4mkg 2
7 000 tr/mn... Le nouveau pot débouche dans le
silencieux alu avec sortie des gaz décentrée, patte
de fixation également en alu, le tout étant une
réplique parfaite des motos d’usine. Superbe. La
pédale de frein, considérablement rallongée, tire
sur une came disposée en avant de |'axe de roue.
Le réglage se fait sur le céble lui-méme, selon un
systeme trés astucieux et accessible. La double
came avant dispose elle aussi de biellettes trés ral-
longées. :
Comme la 125, cette 250 a fait l‘objet d'une
sérieuse tragque au kilo superflu ; on remarque par
exemple les fixations de réservoir simplifiées
{moins de vis, de plaques, bref, de ferraille...}, le
kick en alu, etc. Au bout du compte je I'ai vu;, de
mes yeux vu, les Honda 83 sont réellement au
poids limite : 98 kg la 250, et méme moins de
88 kg pour la 125 | Un gain considérable par rap-

Le kit de piéces est disponible en option (600 F
pour la 125, 700 F pour Ia 250). Il comprend un
ressort d’amortisseur plus doux, deux pistons
complets, une couronne, une mousse de filtre,
un jeu de patins de chaine, quatre gicleurs
principaux et deux de ralenti, une rondelle
d'embrayage, des joints & profusion, de quoi
ouvrir deux fois fe bloc et enlever cing fois le
cylindre.

La partie arriére du cadre démontable, c’est de
la technique-usine ! trois boulons, et tout
vient. Pratique pour accéder & 'amortisseur,
laver la moto « en profondeur » et en cas de
looping, on ne change pas tout la cadrs.

port & 82, sans compter les modifications théori-
ques de répartition des masses, regroupées autour
du centre de gravité... Théorigues 7 Pas seule-
ment théorigues, on va le voir.

Un test éclatant !

La 250 reste assez haute, sans pour autant angois-
ser le pilote « standard » lors de son maniement.
Assis, la selle creusée vers I'avant et le moelleux
des suspensions arrangent les choses. Le kick &
gauche oblige en revanche 2 descendre pour lan-
cer le moteur, et il s'avére trop long. Heureuse-
ment, le moteur est d'une docilité stupéfiante :
déballée absolument sous: nos yeux, couchée 3
plusieurs reprises lors des photos statiques, la
250 CR a démarré au premier coup de kick, alors
qu'elle n’avait jamais tourné. Impressionnant {la’
125 se fera un peu plus prier, sans qu’on puisse |ui
en vouloir |}. Comme d’habitude, le moteur prend
allégrement des tours au coup de gaz, avec peu
d’inertie et de vibrations. Le bruit est bien plein,
excitant. La transformation de son comportement
r’est pas aussi net que celui de la Yamaha ; pas
étonnant, la Honda était I'an passé plus vive que la
Yam. Cette année, on a jci encore gagné appa-

Les cames du frein double came avant de ia
250 ont été trés rallongédes : moins d'effort
pour un freinage équivalent. Les rayons n'ont
plus de coude dans le moyeu, on les retend
moing souvent.
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