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au pays

du so{eil levant
toujours

du nouveau...
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cylindre

Honda, en lancant sa 750, a réussi totalement

son entreprise, et les CB 750 se sont litteralement
vendues comme des petits pains. Elles fourmillent a tel
point sur toutes les routes de France que,
paradoxalement, elles en sont banales.

Personne ne s’en étonne a présent, les « 4 pattes » sont
rentrées dans les moeurs, et sont devenues

une image de « la » moto, de la « béte », chromée de
toute part, multicylindre, etc, etc... Et ses soeurs,
jusque la, s'étaient plus ou moins

calquées sur ce symbole.

C'était I'ére des motos de prestige: la moindre 125 cm
se devait d'étre bicylindre et se vantai

d’avoir quelque chose de plus qu'une 125 ordinaire

(« lorsque vous pilotez une CB 125 Honda, c’est une vraie
Honda, donc plus qu'une 125 » disait la publicité!)

Et voici qu’arrive un nouveau modeéle, une

125 monocylindre, de conception entierement nouvelle

c’est la CB 125 S, que nous allons découvri
maintenant, ensemble

La simplicité des lignes n'exclut pas I'él
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Une machine
toute simple

La CB 125 S, de prime a-
bord, n'a rien a cacher: elle
ne cherche pas a paraitre
plus que sa cylindrée, mais
de par son allure générale,
ne fera pas penser a un quel-
conque cyclomoteur.

Il s’en dégage une impres-
sion de légéreté bien plus
nette comparativement aux
125 twin de la marque. C'est
un monocylindre et les di-
mensions du moteur sont re-
lativement modestes par rap-
port aux lignes trapues des
twins. De méme, il n'y a bien
sir qu'un seul pot d'échap-
pement. Le réservoir est plus
petit, ainsi que le frein avant.

Ce moteur est d'un dessin
trés net. L'ailetage de I'en-
semble cylindre-culasse est
assez réduit. Un point capital
est I'excellente accessibilité:
bougie, commande d'embra-
yage, bouchons de cache-
culbuteurs sont a portée de
la main.

Le tube d'échappement, a
la sortie du cylindre, est
maintenu par deux écrous, ce
qui est bien supérieur aux
classiques colliers se dévis-
sant toujours plus ou moins
au fil des kilometres.

Le silencieux, formant un
seul bloc avec le tube d'e-
chappement, est assez cu-
rieux et joli & la fois. C'est en
quelgue sorte un genre BSA
« Gold Star » nipponisé!

Le cadre, interrompu sous
le moteur, a la particularite
d’'étre en tdle emboutie au ni-
veau de I'épine dorsaie, et en
tube a l'arriére.

Le bras de fourche AR est
également en tdle emboutie.
Quant a la fourche AV, elle
semble d'une belle facture, a
en juger par les fourreaux et
le t& en aluminium.

Ci. dessus:

Le cbté gauche laisse
apparaitre un certain
dépouillement mais apres tout,
n'est-ce pas tout simplement une
impression de légéreté?

C. contre:
2390 F, qui dit mieux?
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Les roues AV et AR sont
dotées de jantes en acier
chromées, mais I'avant, cu-
rieusement, est d'un plus
grand diameétre que l'arriére:
19 pouces contre 17 pouces.

Le frein avant, simple ca-
me, est assez quelconque
comparativement a celui de
la MK IV. A I'arriére, on trou-
ve également un simple ca-
me, commandé par tige.

Les carters latéraux sont
en matiére plastique, ainsi
que la coquille de phare.

Des détails séduisants

Face aux 125 concurrentes,
la 125 S est bien armée.

Une boite 5 vitesses;

Une chaine sous carter &-
tanche: c¢'est un gage tout a
la fois de propreté, d'écono-
mie et de tranquillité. Ensuite,
la finition est vraiment excel-
lente: une peinture de bonne
qualité, des chromes nom-
breux (garde-boue avant et
arriere), et un montage de
tous les organes fragiles sur
silent-blocs (réservoir, feu ar-
riere, bobine, etc...).

On note également la pré-
sence de clignotants, de 2 ré-
troviseurs trés eificaces, et
d'un contacteur de feu
« stop » sur la commande de
frein AV: la sécurité n'a pas
ete oubliée.

J'allais omettre la présen-
ce de deux béquilles (une
centrale et une latérale) et
un commutateur d'éclairage
« tout au guidon » qu’'envie-
raient bien des machines plus
grosses... ou plus chéres. Car
I'argument de poids est la:

2390 F toutes taxes com-
prises, chez n'importe quel
marchand! Cela tient du tour
de force, lorsque I'on pense
que certains 50 cm’' euro-
péens avoisinent ce prix!

Ci. dessus:

Le poste de pilotage a été
réalisé avec trés grand soin et
sa finition est irréprochable.

Ci. contre:

Comparativement au 125 twins,
le moteur semble petit, et
'ailetage bien réduit.
Heureusement, cela ne veux pas
dire q'il soit moins puissant!
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Les premiers
kilomeétres

On m'a confié la 125 S a-
lors qu'elle avait 1600 Km. En
effet, cette machine était
passee precédemment dans
beaucoup de mains et avait
fait en particulier l'objet de
deux essais dans des revues
spécialisees.

1600 Km, c'est trés peu,
mais cela m'evitait la pério-
de fastidieuse de rodage, et
me permit de pousser |'essai
beaucoup plus loin: lorsque
je la rendis a Honda France,
elle avait largement depassé
les 5000 Km.

Ayant eté victime d'un
« emprunt » inopiné de mon
cher « flat-twin européen as-
sez connu », sans doute par
un motard en mal de piéces
détachées, la 125 S arriva a
point pour me dépanner.

Je commengais donc par
m'avaler les 750 Km d'auto-
route me séparant de Mar-
seille en un peu plus de dix
heures. Tout ce que je peux
dire, c'est que c'est assez
monotone!

Un voyage sans ennui mé-
canique, avec 35 Francs de
super en tout! (consomation
moyenne 3,5 | au 100 Km).

A part cela, ce n'est pas
trés passionant et ne m'ap-
prit pas grand chose.

Mais cela m'évita le train!

Je débutais véritablement
I'essai le lendemain: pendant
pres de trois semaines, jai
utilisé la 125 S pour aller a
mon travail et mes quelgues
randonnées dominicales. Ce
serait assez banale si je ne
précisais pas que j'ai 30 Km
guotidiens de mon « home »
banlieusard a la rédaction, et
qu'il m'arrive, voulant faire
promenade de 200 Km, de.
me retrouver a I'étranger!

Mo v
Tl -I‘.‘ -

Le CB 125 S en ville

La conduite de cette ma-
chine ne pose aucun problé-
me, bien au contraire, pour
I'utilisation en ville.

Pour la démarrer, lorsque
le moteur est froid, il est né-
cessaire de se servir du star-
ter: une petite manette a le-




ver, du coté gauche du car-
burateur. 2 ou 3 coups de
kick a vide suffisent & décol-
ler 'embrayage, on ouvre le
robinet d'essence, et il ne
reste plus qu'a donner un
coup sec sur le kick: le mo-
teur part toujours du premier
coup, si on a pris bien soin
de ne presque pas ouvrir les
gaz.
Par temps trés froid, il est
nécessaire de maintenir la
poignée des gaz, afin que le
ralenti se stabilise.
Ce moteur émet un bruit
d'échappement trés discret,
feutré, et accepte de tourner
a un ralenti trés bas. En ac-
célérant, la montée en régi-
me est trés franche, sans que
le bruit atteigne un niveau de
décibels élevé.
Pas de claquements et au-
tres bruits meécaniques: une
yraie horloge!
Le sélecteur a gauche tom-
be bien sous le pied, tout
comme |la pédale de frein AR.
J'enclanche la premiére (en
bas) sans claquement. L'em-
brayage, d'une commande
res douce, est cependant
trés sec. |l surprendra peut-
éire le néophyte, ou le fera
méme caler, mais qu'a cela
ne tienne, le 125 est équipé
du dispositif ingénieux per-
mettant de redémarrer méme
avec une vitesse enclanchée.
Pas de risque de tatonne-
ments interminables devant
une file de voiture klaxonnant
@ qui mieux mieux!

Sur le plan légéreté, cette

petite Honda n'a rien a en-
vier a un cyclomoteur: elle
pése en effet moins de 100
Kg, soit 20 Kg de moins que
les 125 twin. Cette légéreté
confére a la machine une ma-
niabilité et une docilité éton-
nante.

La position de conduite est
bonne: la selle est douce et
pas trop haute, les repose-
pieds et les diverses com-
mandes a la bonne mesure.
Du pouce gauche, on action-
ne facilement les clignotants
et le klaxon (honnéte), et
le tout-au-guidon d'éclairage
tombe juste sous le pouce
droit.

Le moteur, quant a lui, s'il
peut tourner a 900 tours, sait
se montrer trés souple et ac-
cepte docilement le 3 Km/h
en 5éme. Sa nervosité est par

ailleurs surprenante, a tel
point qu'on peut battre au dé-
marrage les 125 twin de la
marque. Il regorge de che-
vaux, et pas seulement «en
haut » comme on serait tenté
de le croire.

Un moteur souple et puis-
sant pour un poids « plume »
fait de cette machine le véhi-
cule urbain idéal. Les embou-
teillages? La 125 Honda ne
les connait pas, slalomant
avec espieéglerie entre les fi-
les de voitures, démarrant
bien avant tous les troupeaux
de carrosseries accolées, da-
mant le pion au passage a la
grosse berline qui vous a dé-
passé dédaigneusement sur

la nationale 5 Km auparavant!

Quand je pense au vieil-
lard de 20 ans en pseudo-
Gordini que je «tapais » tous
les matins sur trente kilomé-
tres de banlieue, je suis mort
de rire!

S'il avait su en plus que
cet engin consomme seule-
ment 3,5 | aux 100 Km, il s'en
serait roulé par terre de dé-
pit!

Car c'est |la également un
des points forts de la 125 S.
Un deux temps, a cylindrée
et performance égales, con-
somme beaucoup plus qu'un
4 temps. Le 125 est trés so-
bre: en conduite tranquiile,
2,8 | lui suffisent pour 100 Km
en ville; en étant brutal au
plus haut point, il arrive a
35| aux 100 Km. Il y a de
quoi séduire le moins fortuné.

En dehors de la conduite,
la 125 S est également bien
pensée: une béquille centra-
le, c'est bien, mais une bé-
quille latérale est également
bien pratique dans beaucoup
de cas.

La clé de contact sert éga-
lement a verrouiller I'anti-vol
de direction.

La propreté? Pas de pro-
bléme. La chaine, premiére
source de cambouis, est sous
carter étanche, le moteur est
exempt de tout suintement
d'huile, le bouchon de réser-
voir bien étanche.

Le confort vaut celui d'une
grosse cylindrée, grace a la
selle bien rembourrée.

En haut:

Une partie de I'équipement
électrique est logée sous le
panneau latéral gauche: centrale
clignotante, batterie, fusible,
cellule redresseuse et boite de
jonction. Notez également la
boite & outils et les trois
anneaux de fixation du panneau.

Au cenfre: '
L'accessibilité mécanique a été
bien étudiée: le couvercle du
rioteur ef le bouchon de cache-
culbuteur sont a la porté de la
main. La serrure de contact n'est
qu'a deux positions.

Ci. dessous:
Le frein avant est d'un diamétre
réduit, mais est honnéte.
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Enfin, question électricité,
tout est parfait: excellent e-
clairage, stop puissant, cli-
gnotants efficaces, possibili-
té d’'appels de code, avertis-
seur correct.

Les petits
désagrements

La 125 S cumule une som-
me d'avantages bien appre-
ciables. Cependant, quelques
détails laissent a desirer:

— Un porte-bagages, si ré-
duit soit-il, aurait été le bien-
venu, car cet accessoire est
indispensable en ville (d’'au-
tre part, une sacoche de ré-
servoir est peu pratique sur
un réservoir si étroit).

— La poignée de gaz est
d'un tirage un peu long a
mon godt et il faut s’y repren-
dre souvent a deux fois.

— Le confort du passager
est assez precaire, car les re-
pose-pieds AR ne sont pas
suspendus.

— Les deux rétroviseurs
sont trés utiles, mais limitent
quelque peu les « faufilages »
entre les voitures.

— Enfin, ce qui est vrai-
ment grave, c'est que les
pneus soient du type « savo-
nette », surtout a l'avant: la
plus grande prudence est exi-
gee sur les pavés mouillés,

car la roue avant «part»
sans prévenir, méme a allure
trés réduite; ainsi, maintes
fois, un trottoir a voulu me
sauter a la figure! Si sur le
sec, I'adhérence est parfaite,
je n'hésite pas a qualifier de
catastrophique la conduite
sur sol mouillé (uniquement a
cause des pneus d'origine).

Sur la route

La vocation urbaine mani-
feste de la 125 S ne devait
pas exclure un essai routier.

C'est pourquoi, je partis
quelques jours afin de me
faire une idée des possibili-
tés de cette machine dans
ce domaine.

Aprés avoir fixé tant bien
que mal une sacoche de re-
servoir... sur l'arriere de la
selle, de fagon a emporter le
strict minimum, je partis un
beau matin vers les Alpes.

Le froid est assez vif, mais
un soleil eclatant permet
d'envisager une belle jour-
née. Etant tombé en réserve,
je décide de faire le plein:
6,65 | rentrent tout juste.

Je repars a un train tran-
quillle (80 Km/h).

La premiére chose agréa-
ble est le confort routier de
cette 125: tant pour la ville
que le tourisme, la position
est «relax » grace au moel-

leux de la selle et au grand
guidon. Pas de bruit, pas de
vibrations, sauf quelques-
unes, trés faibles cependant,
a haut réegime.

La souplesse et la nervosi-
té du moteur sont remarqua-
bles. Quant a la boite de vi-
tesses, elle est d'une douceur
et d'une precision étonnan-
tes.

En utilisation « touriste »,
les freins se mcntrent large-
ment a la hauteur et la tenue
de route s'avére trés satisfai-
sante. La consommation est
trés raisonnable également a
ces allures (3 | aux 100 Km,
parfois moins).

Seul point noir, la machine
semble assez sensible au
vent latéral.

« Increvable »

Poursuivant mon chemin,
j'utilisais toute la puissance
du moteur; dans ces condi-
tions, on arrive a faire grim-
per l'aiguille du compteur
aux vitesses suivantes sur
chaque vitesse: 1&re 40 Km/h,
2éme 60 Km/h, 3éme 75
Km/h, 4éme 90 Km/h Si le
vent et le profil de la route
ne s'y opposent pas, il est
possible d'atteindre 115-120
Km/h.

Le petit monocylindre ne
demande qu'a monter en re-
gime, sans aucun signe de
défaillance.

La consommation, lors de
cette utilisation «violente »,
n'a jamais excédé 3,8 | aux
100 Km.

Je me suis ainsi permis de
couvrir les 55 kilométres du
trajet Draguignan-Grasse, ex-
trémement sinueux, en trois
quarts d'heures, soit & plus
de 72 Km/h de moyenne: ce
n’est pas si mal que cela pour
une 125 que d’aucuns quali-
fient d'« utilitaire ».

Sur une portion de I'auto-
route de I'Estérel, assez val-
lonée, le 125 S avala une bon-
ne quarantaine de kilométres
a la moyenne de 98 Km/h (en
roulant «a fond », bien sir,
sans jamais couper).

Aprés un traitement pareil,
ma vaillanie petite monture
m'emmena jusqu'en ltalie, a

Génes, sans le moindre « pé-
pin ».

Le moteur est infatigable,
et accepte de tourner trés vi-
te sur des centaines de kilo-
metres sans souffrir aucune-
ment.

De ce coté, 14, je suis inti-
mement persuadé que le jeu-
ne qui achétera ce modéle en
aura largement pour son ar-
gent. Méme le néophyte ne
risquera pas la casse onéreu-
se, tant ce petit engin pardon-
ne les erreurs et les bruta-
lités.

Un point qui m'a agréable-
ment surpris est I'éclairage; il
est réellement possible d'a-
dopter une conduite rapide,
méme de nuit, en toute sécu-
rité: le phare est extréme-
ment puissant, peut-étre plus
que sur certains « gros cu-
bes ». Cet effort mérite d'étre
souligné, car il est rare de
pouvoir passer des « nuits
blanches » sur la plupart des
machines actuelles.

De plus pendant toute la
durée de l'essai, pas une am-
poule n'a «grillé», les cli-
gnotants ont fonctionné a
merveille, ainsi que l'ensem-
ble de I'appareillage électri-
que.

Le revers de
la médaille

Tout serait merveilleux si
je n'abordais pas le chapitre
des suspensions: car il faut
bien le dire, les amortisseurs
AR sont du genre « pompe a
vélo » (accessoire absent, par
ailleurs) et non réglables.

En conduite rapide sur bon
revétement tout va bien. Mais
si on a le malheur d'aborder
une courbe un peu défoncée
a plus de 80 Km/h, c'est par-
fois catastrophique: louvoie-
ments, «saucissonages», etc...
Il m'est arrivé, dans une gran-
de courbe en descente, de
me demander si j'allais en
sortir. Et le ravin ne me ten-
tait guére... quelle frayeur!

Peut-étre est-ce di égale-
ment au montage sur silent-
bloc du bras oscillant AR, ou
a une trop grande légéreté
dans la direction. Toujours
est-il que les faits sont la. En
duo, c'est encore pire.




Le freinage s'avére tout
juste suffisant en conduite
sportive,

Quant a la conduite sur le
mouillé, je vous conseille de
| ne pas trop prendre l'angle,
sinon les pneus glissent a la
moindre occasion.

Lors de cette utilisation in-
tensive, quelques fuites d'hui-
| le apparurent au niveau du
joint de culasse. Mais cette
| derniére n'avait jamais été
| resserreée, et c'est excusable.

| En conclusion

! On a dit que la CB 125 §
| était une utilitaire. On a dit
également qu'elle s’attaquait
directement & la 125 Motobé-
cane. .
Utilitaire? Pas exactement.
La 125 S sera extrémement
* | pratique en ville a I'homme
| pressé, las des vicissitudes
de la circulation automobile,
| mais le jeune y trouvera un
| plaisir 4 la mesure de sa
| bourse. Pour certains méme,
 elle pourra servir de deuxié-
me moto une fois qu'ils au-
| ront compris qu'il n'y a aucun
| avantage (et plutot des incon-
| vénients) a utiliser quotidien-
| nement leur monstre adoré.
| En tout cas, elle aménera
bien des gens a la compré-
hension et a4 I'amour de la
- moto.
| Riposte a la Motobécane?
‘Nouvelle attaque contre tou-
| tes les marques, plutdt: c'est
la premiére fois quon peut
s'amuser autant avec seule-
‘ment 2390 F sous le posté-
| rieur!
i Jean-Pierre FRISQUET

1 En haut:
Le dispositif de «stop» sur la
manette de frein AV.

Au centre:

Sous le panneau latéral droit
se trouve le filtre & air.
Remarquez la simplicité de
fixation de la cuve de

| carburateur: un simple ressort.

| En bas:
Le dessous du moteur: le gros

bouchon hexagonal donne
accéds au filtre & huile, et le
bouchon de vidange est au
centre du carter. L'axe des
repose-pieds est directement
lixé dans le carter moteur.

QUALITES

économie (tant & I'achat
qu'a I'entretien)
robustesse

maniabilité

bonnes performances
bon éclairage
excellente finition

DEFAUTS

mauvais amortisseurs AR
tenue de route capricieuse
au-dessus de 100 Km/h
pneus excécrables sur

le mouillé

verdict
du
chrono

ACCELERATIONS

Circuit de la Sainte Victoire:
74,2 km/h

0-100 meétres
Départ arrété: 7,4"

0 - 200 métres
Départ arrété: 11,1"

0-300 meétres
Départ arrété: 154"

0-400 métres
Départ arrété: 19"

0-1000 métres
Départ: arrété: 385"

VITESSE MAXIMUM

1 000 métres départ lancé
(couché) 112 km/h
(assis) 103 km/h

]
i
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type 125 monocylindre
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Mis & part ses 50 cm’, Honda nous
avait habitués a produire des bicylin-
dres (sans oublier, bien sdr, sa fameu-
sé quatre-cylindres). Aussi, |'apparition
dun 125 cm’ monocylindre a-t-elle sur-
pris de nombreuses personnes.

Comme la tendance actuelle semble
dler dans le sens d'une diminution de
la cylindrée unitaire, certains ont inter-
prété I'apparition de ce monocylindre
tomme un recul technique, justifié uni-
juement par des impératifs de prix de
revient.

Nous ne sommes pas du tout de cet
avis. Pour nous, I'apparition de ce mo-
nocylindre est davantage un retour a
la logique qu'un pas en arriére. Et, mé-
me si Honda est venu & cette solution
pour des questions de prix de revient,
te choix nous semble heureux a bien
fautres égards.

Le seul avantage appréciable d'un
vertical-twin par rapport a un maonocy-
indre réside dans son aptitude a tour-
ner plus vite. Ceci grace a la diminu-
lion des coniraintes d'inertie en fonc-
tion de la cylindrée unitaire.

Aussi, dés l'instant ol la puisance
spécifique qu'on désire obtenir nécessi-

te de tourner a 9.500 t/mn seulement il
est inutile de recourir a des cylindrées
unitaires inférieures a 125 cm’: on sait
trés bien qu'une telle cylindrée unitaire
permet d'atteindre facilement ce résul-
tat.

Un reproche qu'on fait généralement
au monocylindre concerne son équili-
brage.

Seulement, un vertical twin n'est pas
tellement mieux loti. En particulier, s'il
s'agit d'un vertical-twin avec manetons
de vilebrequin calés a 360°, comme
c'était le cas du bicylindre CB-125, la
situation n'est pas du tout améliorée
par rapport a un monocylindre.

Je m'explique: lorsque les manetons
du vilebrequin sont calés a 360°, les
deux pistons « montent » et « descen-
dent » simultanément. Ce qui fait que,
du point de vue des vibrations, le mo-
teur se comporte exactement comme un
monocylindre. D'autant plus que la mas-
se totale des deux pistons d'un twin
est exactement égale a celle du piston
d'un monocylindre (pour un dessin iden-
tique des deux piéces). Et, il en va de
méme des autres piéces en mouvement
alternatif (segments, axe de piston, cir-
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clips), ainsi que des bielles (dont une
extremité est animée d'un mouvement
alternatif).

Voila qui explijue pourquoi « la situa-
tion n'est pas améliorée ».

Le monocylindre offre I'avantage d'u-
ne construction beaucoup plus simple
que le bicylindre. Ce qui se traduit par
un prix de revient nettement plus fai-
ble, mais aussi par une sécurité de
fonctionnement accrue. Indépendam-
ment de la question « prix de revient »,
il y a un principe qui s'est toujours avé-
ré sage en mécanique: lorsque deux so-
lutions permettent d'aboutir 4 un méme

resultat, la plus simple est, de loin, la

meilleure.

Le rendement thermodynamique est,
avec la simplicité de construction, le se-
cond point ol le monocylindre prend
I'avantage sur le bicylindre.

Un moteur thermique (et le moteur
a essence est un cas particulier du mo-
teur thermique) est une machine qui
transforme de la chaleur en eénergie mé-
canique. Donc, toute perte de chaleur
correspond a une perte d'énergie, qui
se traduit par une diminution de rende-
ment.



Bien entendu, I'importance des per-
tes de chaieur par conduction a travers
la paroi du moteur dépend, pour une
large pari, de la surface de ces parois.
Et il se trouve que la surface totale de
la paroi de la chambre de combustion
d'un bycilindre est supérieure d’'environ
20 %, a la surface de paroi de la cham-
bre d’'un monocylindre.

Pour cetie raison, le rendement ther-
modynamique d'un monocylindre est
généralement supérieur a celui d'un
twin de méme cylindrée totale (sans
que la différence atteigne 20 %, d'ail-
leurs car il y a beaucoup d'autres fac-
teurs qui entrent en ligne de compte).

Le moteur ae la CB 125 S est donc
un monocylinare a un arore-a-cames en
téte. Construit en alliage leger, il est
dérive du 100 cm’ apparu precédem-
ment par augmeniation ae |'alésage, qui
passe au @ 50,5 mm a 9 56 mm.

Suivant une technique a laquelle Hon-
da a toujours été fidele pour ses ma-
chines de série, |'arbre-a-cames est en-
trainé par chaine. Solution intéressan-
te: le réglage de la tension de cette
chaine s'effeciue de I'extérieur, par un
systéme ae vis et écrou. La chaine de
distribution est tenuue par une longue
lame d’acier; celle-ci est ancree, d'une
part a un point tixe, d'autre part a un
point dont la position est reglée par une
vis. Cette vis depouche a l'extérieur du
carter, ce qui permet de regler la ten-
sion de la chaine sans avoir « tout aé-
monter ».

La partie avant de cette chaine (celle
qui est tendue, étant donné le sens de

rotation du moteur), est maintenue par
un guide-chaine, qui I'empéche de vi-
brer et améliore sa lubrification.

Le réglage du jeu aux soupapes se
fait par vis-et-écrou; procédé peu ap-
précié des amateurs de belle mécani-
que. |l offre pourtant I'avantage de per-
mettre un réglage trés facile, grace aux
deux trappes d'accés ménagées a cet
eifet.

Cette facilité d'accés, on la retrouve
lorsqu'on veut vérifier ou régler les vis
platinées. 1l suffit d’enlever le petit cou-
vercle, tenu par deux vis cruciformes,
situé en bout d'arbre-a-cames (c6té
gauche).

L’'embiellage, démontable, tourne sur
deux roulements a billes, la téte de biel-
le tournant sur des rouleaux.

Conception inhabituelle sur les mo-
tos et vélomoteurs Honda: le carter se
sépare suivant un plan de joint vertical.
Mais, cette particularité s’explique par
le fait que la CB 125 S est un monocy-
lindre. Avec un twin (et, a fortiori avec
un quatre-cylindres), le plan de joint ho-
rizontal s'impose comme la solution la
plus rationnelle dés I'instant ou le vile-
brequin repose sur un palier intermé-
diaire, entre les cylindres.

Les gros twins anglais ont un carter
a plans de séparation verticaux; seuie-|
ment, leur vilebrequin ne comporte pas
de palier entre les aeux cylinares. |

En revanche, le carter a plan de joint
vertical retrouve un certain intérét lors-
que le moteur est un monocylindre. |

Certains se sont émus de ce carter a
séparation verticale pensant que cette
disposition risquerait de provoquer o’e-
ventuelles fuites d’huile. En fait, c'esi
tout le contraire: un plan de joint verti-
cal risque moins de provoquer des fui-
tes qu'un plan de joint horizontal lors-|
gue, comme c’est hélas souvent le cas
avec un plan de joint horizontal, les
roulements de vilebrequin sont serres
entre les deux demi-cariers. |

Ce qui est certain, et qui a pu faire
penser qu'un carter a séparation veril-
cale était défavorable a I'étanchéig,
c’'est que les twins anglais ont un plan
de séparation vertical, et que ces twins
« font de I'huile ». En effet, il n'y a pas
de relation de cause a effet enire ces
deux « caractéristiques ». Les twins an-
glais « font de I'huile » parce que I'usi-
nage de leurs plans de joint est d'une
qualité qui laisse a désirer.

La mauvaise gualité de |'usinage des
plans de joint anglais n'est pas propre
a la construction motocycliste: c’est une
« caractéristique » que |'on retrouve
dans d'autres secteurs de l'industrie de
ce pays. Les Anglais font de mauvais
plans de joint comme ils prennent le
thé a cing heures: par habitude.
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mission

Située sur le cdté droit, la transmis-
sion primaire est constituée par un en-
grenage a taille droite Son rapport de
démultiplication est de 1/4,055 (pignon
primaire: 18 dents; pignon secondaire
73 dents). L'embrayage multidisques
fonctionne dans I'huile, et transmet la
puissance du moteur a une boite a cing
vitesses.

Comme sur toutes les Honda, celle-ci
est commandée par un sélecteur au
pied gauche, suivant les normes alle-
mandes (premiére en bas, les autres vi-
tesses en haut). Le sélecteur entraine
la rotation d’'un tambour, dont la posi-
tion détermine celle des trois fourchet-
tes de manoeuvre des crabots.

Correctement étagée, cette boite
n'appelle pas de commentaire particu-
lier, si ce n'est la possibilité qu'elle of-
fre d'actionner le kick lorsqu’une vites-
se est en prise. |l s'agit la d'une com-
modité que I'on rencontre de plus en
plus sur les machines modernes. Enco-
re que ce « gadget » ne soit pas d'une
trés grande utilité sur une machine
comme la CB 125 S).

La transmission secondajre s'effectue
par chaine, ce qui est classique. Mais,
cette chaine est enfermée dans un car-
ter, ce qui est rarissime.

La présence d'un carter digne de ce
nom est une solusion extrémement in-
téressante, gqui élimine pas mal des dé-
sagréments que I'on rencontre avec les
chaines travaillant a I'air libre.

D'abord, la chaine est proiégée des
effets néfastes des agents extérieurs:

eau, qui «lave » I'hulle et la graisse,
poussiéres, dont I'action abrasive vient
s'associer a une lubrification déficiente
pour raccourcir la vie de cette malheus-
reuse chaine.

Ensuite, si le carter protége la chai-
ne des atteintes de I'éxtérieur, et amé-
liore sa lubrification, il protege I'exte-
rieur des atteintes de la chaine, notam-
ment en diminuant la lubrification du
pneu arriéere et des bas de pantalon.
Le seul regret que I'on peut émettre a
propos de ce carter (et ce reproche
n’'est pas particulier a la 125 Honda) est
son manque évident d'esthétique. Rien
n'oblige les carters de chaine secondai-
re a étre ausi laids; cette laideur étant
due, dans le cas de la Honda, a I'as-
pect lourd et massif.

Il serait pourtant trés possible de des-
siner un carter en alliage léger ne pré-
sentant pas cette louraeur d'aspect.
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Le carter de chaine secondaire:
un « accessoire »

qu'on aimerait

trouver plus souvent.

Le mécanisme de sélection des vitesses.

(1) Axe de kick - (2) Arbre secondaire

(3) Arbre primaire

(4) Axe de guidage des fourchetles

(5) Fourchette gauche - (6) Fourchette centrale
(7) Fourchette droite - (8) Pignon de kick

(9) Tambou: de commande des fourchettes

(1) Fourche arriére.

(2) Pivot de bras
oscillant en caoutchouc.
(3) Boulon d'axe de bras
oscillant. (4) Bras
d'ancrage de

frein arriére.

La piéce maitrese du cadre est une
grosse pouire en téle emboutie et sou-
dée. |l s'agit-la d'un procéde de cons-
truction trés rationnel lorsqu’'on dispo-
se, comme Honda, de moyens de pro-
duction réeilement industriels.

Cette poutre en tble est commune a
la CB 125 S et a ses différents dérivés
tout-terrain ou, plus exactement, aux
différents modeéles « tout-terrain » dont
elle aérive.

La partie avant du moteur est reliée
a la colonne de direction par un tube
unique, formant un simple berceau in-
terrompu; alors gue sur les machines
« tout-terrain » évoquées precédem-
ment, . deux tubes issus de la colonne
ae airection passent sous le moteur
pour aboutir au niveau de I'articulation
de bras oscillant, constituant un dou-
ble-berceau.

La partie arriére du cadre, recevant
la selle est les attaches d'amortisseurs,
est réalisée en tubes soudés.

L'articulation du bras oscillant arrié-
re se fait par l'intermédiaire de silent-
blocs, solution qui est loin de soulever
notre enthousiasme.

Lorsque le moteur est fixé rigidement



au cadre et le bras oscillant articulé sur
bloc de caoutchouc, toute variation de
[effort de traction de la chaine entrai-
ne un micro-braquage de la roue arrié-
re, qui se répercute sur la conduite de
la moto. (Dans le systéme « Isolastic »
de Norton, I'axe de bras oscillant est
fixé rigidement au groupe moteur-boite
de vitesses, ainsi, les variations de I'ef-
fort de traction de la chaine n'entrai-
nent pas de microbraquage de la roue
arriere, méme si I'ensemble est relié
au reste du cadre par l'intermédiaire de
bagues en caoutchouc).

On peut s'étonner des faibles dimen-
sions des freins, en particulier de frein
avant: plus un frein est petit, plus vite il
séchauffe. Un frein est donc d'autant
plus sujet au fading que ses dimensions
sont réduites.

En revanche, la finition de la partie
cycle (soudure et peinture est excellen-
te. Cette remarquable finition n'est d'ail-
leurs pas I'exclusivité de la partie-cycle:
on le retrouve sur I'ensemble de cette
machine.

Michel Guichard

Conclusion

Avec la CB-125-5, Honda redécouvre
la simplicité, et les avantages qui en
découlent. Le plus évident de ces
avantages étant, pour l'acheteur,

le prix de 2 400 francs, seulement.
Mais ce prix de vente intéressant n'est
pas le seul atout de cette

petite moto, qui béneéficie par ailleurs
d'une conception tout-a-fait

« yalable »,

Contrairement 4 ce que certains

ont pu penser, l'adoption d'un
monocylindre pour une telle machine
ne constitue pas un recul technique,
mais un retour a la logigue.

D'ailleurs, l'arbre-a-cames en téte est
toujours la pour témoigner du
modernisme de ce moteur,

La structure mixte du cadre:
épine dorsale en téle emboutie
et partie arriére tubulaire.

(1) Alternateur - (2) Interrupteur - (3) Redresseur au sélenium - (4) Voltmétre - (5) Ampéremétre -
(6) Batterie - (7) Bobine d'allumage (8) Bougie - (9) Condensateur - (10) Rupteur - (11) Eclairage
« route » - (12) Eclairage « croissement» - (13) Distributeur d'éclairage - (14) Lampe témoin de
phare - {15) Feu arriére et feu de stop - (16) Eclairage du compteur.
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