





Directement inspiré de la course, c’est de
la 500pilotée par Kevin Schwantz que la
RGV Gamma tire son inspiration. Malgré la
trés fine épaisseur de selle, elle reste
confortable grace a des suspensions bien
amorties et qui gomment les petites
irrégularités. Notez les roues larges
chaussées de Dunlop radiaux.

quidon. Pour se convaincre que |'on chevauche I'une
des plus belles motos de Ia planéte, il suffit, aux feux
rouges, d'épier le regard conquis des automobilistes
qui en oublient de démarrer au vert. Elle attire ['ceil la
petite, mais ce n'est pas son seul atout.

Le tour du proprio

Des atouts, elle en posséds, 3 la pelle méme. A
commencer par son équipement hérité en droite ligne

Sur le profil droit, le mini réservoir d'huile qui se trouve &
Varriére. Sa contenance est inférieure 4 2 litres.

du service course. Quand le premier fiash passé on
commence 3 détailler I'engin, on remarque d'abord
les jantes chaussées de Dunlop radiaux. 4 pouces sur
18 3 l'amiére et 3 pouces sur 17 a I'avant, c'est
comparable 3 ce qui équipe les gros cubes sportifs
voir plus large encore. Excusez du pneu! Le double

Tableau de bord sobre, sans jauge 4
essence. Le thermométre de température
d’eau monte assez peu, le radiateur
concave refroidirait-il trop ? Le blocage de
direction est au contact mais roue braquée
a gauche obligatoire.

disque monté flottant (nouveauté sur une Japonaise
de série) de 290 mm de diamétre n'est pas mal non
plus d’autant que les étriers qui |'accompagnent sont
des Tokico a quatre pistons asymétriques. Le petit
disque arnére et son étrier double piston adhére
également aux canons actuels. En remontant on
remarque le garde-boue de roue arriére ainsi que les
superbes silencieux d'échappement en alliage d'alu.
Le cadre qui comporte deux longerons supérieurs de
large section et deux berceaux inférieurs boulonnés
est également en alliage d'alu, de méme que le bras
oscillant. Ce demier est tellement dimensionné, qu'il
relégue celui de sa grande soeur, la 500 Gamma, au
rang d'accessoire pour cyclo. Encore de I'alu pour le
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splendide radiateur d'eau concave que la SuZ
etrenne en série car jusqu'alors réservé aux seules
machines de compétition.

Le tableau de bord est conventionnel, équipé bien
évidemment d'un thermométre d’eau. En revanche,
point de niveau d'essence mais un starter 3 main
gauche pratique. Pour revenir & la partie-cycle on
constate que le mono-amortisseur arriére est réglable
en sept positions de précompression de ressort. La
fourche de 41 mm de diamétre est également
regiable grace & un systéme 3 vis au sommet des
tubes. Réglable aussi la garde du levier de frein AV,
par une mollette qui offre quatre positions. On
remarque aussi la pnse d'air sur le cOté inférieur
gauche du carénage, qui alimente en air frais le filtre 3
air, et le coupe contact de sécurité couplé 2 la
béquille. Enfin, pour conclure ce panorama de I'ac-
cessoire, le détail qui tue et qui révéle |a vocation
piste a peine dissimulée de 2 RGV : Deux pidces
filetées sont soudées de part et d'autre du bras
oscillant, destinées 3 recevoir des ergots permettant

de poser la belle sur une béquille d'atelier. Z'ont
pensé & tout chez Zuk'.

AvéleVé

Autant Iz machine habiliée parait lisse et dépouillée,
autant en retirant |'habillage, le bicylindre en V fait
« using 3 gaz ». Sept durits acheminent le liquide de
refroidissement de la pompe & eau aux deux cylindres
et repartent vers le radiateur concave en passant par
le boitier de la vanne thermostatique avant de fermer
la boucle et de revenir du bas du radiateur & la
pompe. Les cylindres sont bruts de fonderie et munis

chacun de leur tambour de valve d'échappement
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Etriers Tokico a quatre pistons
asymétriques sur disques flottants de 290
mm de diamétre. Pas de probléme ¢a
freine. D'autant plus que la RGV est

légére : 156 kg tous pleins faits.

commandé par céble. Il y a aussi les deux gros
carburateur de 32 mm de diamétre qui admettent
directement dans les carters par l'intermédiaire de
pipes qui, pour ne pas étre en reste, disposent
également de durits montant jusqu'a Ia colonne de
direction. Equivalent du systéme Y.E.LS développé
par Yamaha, chaque durit constitue en fait un
réservoir qui se remplit de gaz frais & la décélération
ce qui permet théonquement un meilleur remplissage
a la reprise. La touche usine finale est apportée par
les deux échappements, véritables pots de détente
aux formes pour le moins torturées.

La boite 2 six vitesses, comme sur la 500 Gamma et
de toutes les machines compétition-client, se dépose

Déshabillé, le profil gauche laisse apparaitre le conduit de
la prise d'air forcée du carénage qui alimente en air frais le
filtre & air (en noir sur le moteur). A I'arriére, le vase
d’expansion du liguide de refroidissement. Notez le
dimensionnement du cadre et du bras oscillant en alu.

sans qu'il soit nécessaire d'ouvrir e moteur. [l suffit
pour accéder aux trains de pignons, de démonter 3
gauche celui de sortie de boite, et & droite le carter
d’embrayage et I'embrayage. On découvre alors un
deuxiéme petit carter qui une fois retiré, libére les
arbres de boite. A noter également la lubrification
sous pression de cette boite de vitesses, qui en
réduisant le barbotage des pignons dans |'huile, limite
la perte de puissance dans |a transmission.

Super-carré (56 x 50,6) avec un vilebrequin calé 2
180°, le V twin 3 90° est concu pour prendre des
tours. Il ne 5'en prive pas puisque sa puissance maxi
de 58 ch se situe 4 10.500 tr/mn et que, malgré un
essoufflement de la cavalerie aprés ce régime, il
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Vue sur fe galbe du superbe radiateur, tandis que derriére

prend allégrement 12.000 tr/mn. Ses deux gros
carburateurs Mikuni de 32 mm de diamétre, munis de
boisseaux semi-elliptiques en résine deux fois plus
légere que |'aluminium, gavent les carters par de gros
clapets en fibre de carbone de taille comparable a
celles qui équipent la 500 de Schwantz. Le Slingshot
— pour la forme des boisseaux — en réduisant les
turbulences des gaz 4 |'admission, permet un meilleur
remplissage. Les cylindres ne sont pas chemisés mais
traités S.B.C (Suzuki Boron Composite). Ce traite-
ment de surface comparable dans |'effet au Nickasil,
est appliqué directement sur "aluminium du cylindre
et garantit une usure et un coefficient de friction
inférieurs 4 ceux de la fonte d'une chemise. Ce type
de traitement des cylindres est d'ailleurs généralisé
sur les deux temps & haut rendement. Mais assez
parié technique, place 2 I'action.

tout un fouillis de cables, durits et fils électriques en tous
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genres.

Je «Schwantz» sous la pluie

Quand on regarde la RGY, on ne peut s'empécher de
réver angles infernaux genou par terre, trajectoires
tirées au cordeau et bastons démoniaques. Telles
sont mes pensées quand, dans les conditions évo-
quées plus haut, je menvole vers la Bretagne.
Sagement, je remets le «genou par terre » & plus
tard, le reste ayant de trop fortes probabilités de
suivre. Mais commencons par le commencement. La
position de conduite est trés sportive et, ce n'est pas
paradoxal, confortable! Bien sir, mon gabarit
(Im70) y est parfaitement adapté. Les échalas
auront beaucoup plus de mal & se caser et ne
manqueront pas de venir se meurtrir le genou sur le

kick saillant. Méme chose a haute vitesse ou la bulle
basse leur assure de prendre les courants d'air en
pleine face. Mais pour les petits (y'a pas que des
désavantages) pas de probléme ; on se sent parfaite-
ment bien avec des commandes qui tombent I3 oG il
faut. Starter obligatoire pour démarrer 3 froid on ne le
laisse que sur quelques métres tandis que le moteur
demande quelgues kilometres pour atteindre sa
bonne température de fonctionnement. D'entrée de
jeu, 1a Suzuki joue |a franchise et dévoile son seul gros
défaut. Celui-ci concerne la boite de vitesses & la
sélection un peu lente mais surtout montée avec
beaucoup de jeu, ce qui entraine de fréquents
a-coups de transmission. Pour éviter ces désagré-
ments, il faut étre trés « propre » aux changements de
rapport et laisser monter le régime au maximum dans
le cas de changements 3 I3 volée sans débrayer.
Tiens puisque I'on parle embrayage, un petit mot
pour signaler que celui-ci peut étre cité en exemple,
son agrément, sa précision d'attaque et son endu-
rance ne connaissant pas de faille.

En quittant les faubourgs parisiens, I petite RGY me
fait apprécier sa légéreté et sa maniabilité, mais aussi
son freinage trés puissant et dosable ainsi que sa
souplesse et son couple moteur surprenants & bas
régimes. Des atouts précieux dans la circulation
saturée de I3 capitale et dans tous les embouteillages
de France et de Navarre. On se faufile donc aisément
sur un filet de gaz en dessous de 8.500 tr/mn, et les
guidons étroits aidant, on arrive & suivre n'importe
quel trail 4 I'attaque. Malgré tout, en cas d'utilisation
urbaine prolongée, les poignets viennent vite 3
souffrir des bracelets placés assez bas. Dés que le
trafic se fluidifie, le registre change. On ouvre les gaz,
on laisse le moteur prendre des tours et, quand vers
8.500 tr/mn les valves d'échappement s'ouvrent en
grand, 2 sonorité de I'échappement change et, dans
un miaulement rageur, le 250 Suzuki devient un
moteur de dragster. Avec ce temps pluvieux qui rend
héroique le moindre dépassement de poidsourd, la
RGV est 4 Ia fois trés rassurante car sa précision de
partie-cycle et sa stabilité sont en osmose avec sa
puissance, et angoissante car sa vivacité d'accéléra-
tion qui fait s"enfoncer en partie sa suspension armiére
qui a 140 mm rend délicats les freinages d'urgence,
le transfert des masses s'effectuant avec un petit
temps de retard, ne garantissant pas en début de
freinage une adhérence optimum de I'avant. Dans
tous les cas, ce qui prédomine, c'est le cOté « panar-
desque ¥ de la chose. Sur l'autoroute qui nous
emmeéne a Rennes, la RGV maintient une vitesse de
croisiére trés respectable et un relais entre deux
ravitaillements poignée de gaz vissée 3 distendre le
cable nous donne la consommation maxi : onze litres
au cent. Pas trés raisonnable tout ca ! La consomma-
tion d'huile est en rapport et le petit réservoir refuse
de contenir en entier un bidon de deux litres. Pas trés
pratique non plus. Mais en roulant plus raisonnable-
ment, la conso descend a sept ou huit litres, le mini se
situant entre cing et six litres. Bon point, la réserve,
en roulant cool cool, permet 80 ou 90 km avant
I'assechement total. Une bonne chose la nuit en
Bretagne !

Arrivé dans la Bretagne, pourtant l'un des coins les
plus arrosés de France, surprise, la pluie cesse de
tomber. Mes bottes seulement humides attestent de

I'efficacité du bas de carénage et ¢'est tout guilleret
que jenquille les petites routes qui commencent 3
sécher. Sur bon revétement, la RGV impressionne par
sa stabilité et sa précision de direction dignes d'une
machine de course . Agile, elle se balance sans effort
et ne deévie pas un millimétre de son cap. Le freinage
puissant et qui offre un senti de la route trés agréable,
associé 4 la position de conduite parfaite, concourt au
sentiment d"aisance que 'on éprouve 3 son guidon.
C’est alors tout naturellement que les réves du départ
resurgissent en méme temps que le rythme augmente
au plus grand bonheur de la machine et du pilote. Sur
mauvais revétement, les choses se gatent un peu.
Non que la machine se désunisse, mais 100 mm
seulement de débattement de fourche, plus la relative
fermeté des suspensions font rebondir Iz moto. C'est
particuliérement sensible au freinage et A plus forte

Le double disque flottant et les pinces
Tokico a quatre pistons asymétrigues sont
des modéles du genre et offrent toute les
qualités d'un excellent frein moderne. La
encore, dans le cadre d'une utilisation
piste, le Dunlop ne permet pas d'utiliser
tout le potentiel disponible. A noter
également le temps de réponse du
transfert de masse en début de freinage
énergique..

raison lorsquon le prolonge sur I'angle, mais aussi
la réaccélération ou le délestage de Ia roue avant
entraine parfois quelques guidonnages secs, trés
brefs et de faible amplitude. Ceux-ci ne sont pas
dangereux mais désagréables, encore que |'on peut
apprécier le fait de pousser une machine 3 ses limites
et la sentir se rebeller. Evidemment, le confort qui
s était révélé parfait jusque 13 malgré la faible épais-




seur de selle, en prend pour son grade. Il faut préciser
quand méme que les suspensions sont parfaitement
amorties et gomment de facon exemplaire les petites
inégalités de la route, celles qui & la longue vous
ruinent le posténeur.

Le retour confirmera les aptitudes routiéres de la RGV
qui voit malgré tout sa vocation de grand tourisme
grevée par sa consommation d'huile et d'essence et
limitée par ses possibilités de duo réservées 3 de
courts trajets ainsi qu'a |'arrimage de bagages pour le
moins difficile. Mais seul avec un sac & dos, c'est
Paname !

Et le circuit... Aussi !

Depuis la prise de contact de la Kawasaki KR1 250
(MJ n° 860) que fai effectué demiérement sur le
circuit Carole, j'attends avec impatience d'emmener

la RGV sur le méme terrain. Aujourd'hui ca v est,
 enfile mon cuir, réquisitionne Micou et son matériel
photo et ¢'est parti vers Carole.

Sur la piste, coup de chance ! Christian Bourgeois, de
chez Kawasaki, est 13 avec Lentaigne et une KR1. lis
effectuent des essais de pneumatiques pour définir
ceux qui équiperont les machines de la coupe
Kawasaki. On va pouvoir faire un mini comparatif. MJ
¢ est plus et mieux pour 14 F, onn'arréte pas de vous
le dire.

Pour découvrir les talents de pistarde du RGV, je
commence solo. Quelques tours de chauffe et je
commence & rouler. La Suzuki répond parfaitement et
conserve intactes ses qualités dévoilées sur la route.
Sa position de conduite prend ici toute sa dimension,
et I'aisance que l'on éprouve 3 son guidon met en
confiance. J'en met un peu plus et les Dunlop qui
§'étaient montrés parfaits jusqu'ici, aussi bien sur le
Sec que sur le moutllé, commencent  glisser, trop tot
pour aller aux fimites de la machine qui semblent
encore lointaines. Méme probléme au freinage ou

tout le potentiel n'est pas exploité. La boite de vitesse
se rappelle de temps en temps & notre bon souvenir
par quelques &-coups ou refuse de passer du premier
coup le rapport supérieur quand on monte les
vitesses 4 la volée. Avec I'habitude, la situation
s"améliore mais la Suz’ est perfectible sur ce point.

Lentaigne est [3 avec la KR1, on en profite, mais le
fait que cette demiére est mieux chaussée, sur la
piste encore mouiliée par endroits, empéche de
comparer valablement les deux machines. Néan-
moins chacune présente ses avantages. La position
de conduite et I'aisance pour la Suz', la boite de
vitesses pour la Kawa. Des tests d'accélération et de
reprise ont permis de voir que les deux protagonistes
se tenaient dans un mouchoir. La saison Promosports
89 va étre saignante et celui qui'emportera, le devra
probablement plus 3 son pilotage qu'au choix de sa

machine. Wait and see... Un comparatif plus poussé
ne manquera pas d'apporter une réponse,

La bonne affaire

Fabuleuse machine, une reine ! La Suzuki RGV 250,
magistralement belle, est loin d'&tre béte. Ses perfor-
mances exceptionnelles, sa tenue de route parfaite,
son freinage puissant et dosable et son c4té démonia-
que confirment le c4té machine d'exception. Mais son
aisance en conduite urbaing, son confort sur bon
revétement et son aptitude correcte aux longs par-
cours font d'elle une machine utilisable quotidienne-
ment. Ce n'est pas tout. Demier argument choc, son
prix : 33.558 F équivalent a celui de la Yamaha TZR
et 1600 F de moins que la Kawasaki KR1 ses
grandes nvales. Encore une fois, Suzuki fait fort, et
remporte avec la RGV Ia palme du rapport qualité/
prix. Bravo Suzuk’. Seule ombre 3u tableau et qui
n'est pas une premiére chez ce constructeur, la boite
de vitesses qui n'offre pas la douceur et la précision

ESSAI SUZUKI RGV 250

PRIX DES PIECES DETACHEES
Jeudeplaquetlesdefrein | 44450F
| 103,00F
| 3520F
1 NC.
13843,00F
| NC.
=1 N.C.
s |788220F

2048,70 F

que l'on est en droit d'attendre d'une machine
moderne. Faudrait y jeter un oeil, on doit pouvoir
améliorer... B.S.

8N .
La garde du levier de frein est réglable grace 4 cette
molette qui permet quatre positions.

E’--' =73 “: Lz R

La premiére paire de pots d'échappement du kit
compétition qui réunit les deux silencieux du méme coté
est arrivée chez Suzuki-France. Les pots sont libres pour

les promos 89, il va y avoir de la demande.
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Type:

Embiellage : vile. assemb. tour. sur 3 roul. Bielle
mono. sur roul. 3 aiguilles

Distribution : admis. & clapets dans le bas
moteur. Valves échap. AETC

Cylindrée : 249cm®

Alésage x course : 56 x 50,6 mm

Rapport volumétrique : 7,531

Puissance maxi : 58Cha 10 500 tr/mn

Régime maxi : 11500 tr/mn

Couple maxi : 4 mkga 10 500 tr/mn

Alimentation : 2 Mikuni « Slingshot » de 32 mm

Lubrification : Graissage séparé

i 3 Kick

engrenages 4 taille oblique

Transmission primaire :
Rapport 2,5653 1
Embrayage : multidisques en bain d'huile
Boite de vitesse : & six rapports
Rapport
I 2,454
. 1,626
3! 1,235
4 1,045
5 0,916
6 0,84
Transmission secondaire : par chaine
Rapport 3,0663 1

Générateur :
Batterie :
Allumage :
Projecteur :

12V 12 Ah
électronique CDI
iode, 55/60 W

caré. intégral. Selle biplace

Cadre : DC Albox en alu. Longerons sup.
2 berceaux inf. démontables
Direction : sur roulements coniques
angle de colonne : 25°35
Chasse: 98 mm
Suspension avant : fourche téléhydraulique réglable en
5 pos. de tension de ressort
Suspension arriére : Full Floater. Amort. réglable en
7 pos. de tension de ressort
Freinavant : double-disque. Diam. 290 mm
Etrier Tokico 4 pistons
Freinarriére simple-disque, étrier
double pistons opposés
Roues : enalliage |éger & 3 branches
Dim. 3,00x 17 AV, 4,00x 18 AR
Pneus: 110/70x 17 AV, 140/60x 18 AR

Essence : 17 litres
Huile moteur : 1,1 litre

Liquide de refroidissement : —

e

Hauteur de sel
Empattement
Garde au sol :

Répartition de

Poids a sec [usine) :
Poids avec pleins (vérifié) :

le :

: 1370 mm
120 mm
128kg
156kg

ce poids : 43 % AV,51 % AR
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Presque 58 chevaux et quasiment 4 m/kg le tout 4
10.500 tr/mn. C’est pas rien. Associé & son profilage
de machine de course, c'est ce qui explique les
performances étonnantes de ce petit bolide. Mats il
faut constater également qu'a 3.500 tr/mnil y a déja
2 m/kg et 7.500 tr/mn 3,4 m/kg de couple. voild la
raison de son aptitude 4 enrouler en ville bas dans les
tours sur un filet de gaz. Ca explique aussi les 13
secondes au 400 m départ arrété. On distingue trés
nettement sur les courbes le régime d'ouverture des
valves situé 4 8.000 tr/mn, ouverture qui annonce la
charge de Ia cavalerie.

PUISSANCE

58cha 11000
57,8¢ch3 10500
231,2¢ch/1.
156 kg
2,7kg/ch

Suzuki
RGV 250
33558F
clés enmain
immédiate
Blanc et bleu
1 an pigces et M.O.
km illimités
Suzuki-France SA
25, av. dela Gare

78310 Coigniéres
Tél. : 34.61.45.09.
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PERFORMANCES

Vent133m/s. T°: 4%

Météo :

Piste : Séche

Pilote : Sebileau 1,70-62 kg
3 Suzuki 250 RGV

400mD.A. 13700
_ REPRISESené® |

De603 90km/h 9”9
De903130km/h 16871
Compteur Réel
60km/h 57 km
90km/h 86 km
110km/h 104 km
130km/h 122km
160km/h 149 km

201 km/h sur I'anneau de Monthiéry, c'est une
performance. A noter que lors de ces mesures, la
machine s'enfoncait tellement sur ses suspensions
dans les endroits bosselés que son pot inférieur
venait racler le revétement de I'anneau. Tout ¢a pour
dire que dans de bonnes conditions, la RGV doit
pouvoir faire mieux. Son aérodynamisme poussé et la
puissance bien présente de son twin permettent
d’enfoncer donc le mur fatidique des 200. Son
couple présent dés les plus bas régime et 53 légereté
lui procure des accélérations canons inconnues jus-
qu'a présent sur un quart de litre.




Voilé 'usine 4 gaz qui anime le bestiau. Les
durits d'eau au nombre de sept, le
magnifique radiateur incurvé, les deux
cylindres en V bruts de fonderie avec leurs
tambours de valves respectifs, les deux
gros carbus et les pots tourmentés, avouez

que ¢a a de la gueule.

CONSOMMATION

ESSAI SUZUKIRGV 250

Agile, vive et maniable, dotée de plus d'une position de conduite parfaite, la RGV est un
régal d'aisance. Elle aime aussi le tourisme et m’a emmené sans histoire et dans un confort
trés acceptable sur les routes de Bretagne.

QUALITES DEFAUTS

MiNl 521

MAXI 10,81

MOYENNE g |

— Esthétique — Consommation huile et essence
— Performances — Confort du passager
— Tenue de route — Boite de vitesses
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