
YAMAHA 

par A. Kuligowski 

Partie-cycle 77 
Pas besoin d'une observation attentive pour 
remarquer que la 125 cc Yamaha 77 re,;;oit 
une toute nouvelle partie-cycle radicale
rhent differente du modele anterieur. Mais 
la filiation avec les series 76 reste tout 
autant evidente puisque la machine con
serve son coloris noir. rehausse par un 

habillage blanc souligne de rouge. En ou
tre, on retrouve, a l'arriere, ·la geometrie 
familiere, chez Yamaha, de ·la suspension 
cantilever. Ainsi le chassis a ete comple
tement remodele. 
Deux imperatifs a cela : un allegement ge
neral et une plus grande fiabilite. Dans ce 
but, on n'a pas hesite a sortir des sentieTs 
battus. Resultat : la nouvelle Yam rec;oit 
un chassis .a structure mixte , tubulaire ou 
emboutie . La partie emboutie fait office 

de poutre superieure et d'epine dorsale . 
Le cadre est, en fait, un simple berceau 
dedouble sous le moteur, mais comme ·le 

dedoublement des tubes se fait tres haut, : 
on pense facilement a un doub1e berceau. · 
Desormais, l'amortisseur unique, baptise 
monocross, est loge dans la -partie embou
tie du cadre qui forme done un ecrin. Get 
amortisseur, toujours du type oleo-pneu
matique, fabrique par Kayaba sous licence 

De Carbon, est d'-un modele totalement 
inedit. En effet, Yamaha, conscient de la 
difficulte que presentait, -pour le client, le 

reglage de cet amortisseur par gonflage a 
l'azote , a introduit le systeme deja present 
sur Jes modeles « vitesse » de la gamme . 
C'est-a-dire une molette qui dose l'amo-rtis
sement par action sur le diametre du clapet. 
En meme temps, ii est possible de regler 
la tension du ressort puisque •le reglage 

initial etant de 294 mm pour le ressort, 
on peut obtenir une longueur maxi de 296 
mm et un minimum de 281 mm. Enfin, no
tons encore qu"il est toujours possible 

d'augmenter la pression de -l'azote . Cette 

EXCLUSIF 
Dans l'histoire recente de la competition-client cross, ii n'est pratiquement pas d'exemple
de machine qui ait evolue aussi regulierement et radicalement que la 125 cc· Yamaha 
cross YZ. Au surplus, chacune des nouvelles versions apporte avec elle 
une nouveaute technique quasiment revolutionnaire. Cela a commence en 1973 
avec les amortisseurs a refroidisseurs et clapets interchangeables, puis nous· avons 
eu droit au moteur avec « reed valves ». Ensuite, est apparue la suspension 
arriere cantilever et la boite 6 vitesses. L'annee derniere, naissait une nouvelle edition 
« tout a air » avec fourche oleo-pneumatique et suspension monocross. Et nous voici 
en 1977. Bien sur, le departement « recherche et engineering » de Yamaha 
a continue de perfectionner son modele, ce qui nous vaut une toute nouvelle 1_25 YZ, 
aujourd'hui affublee de la lettre « D ». Selon la coutume bien etablie desormais, 
cette nouvelle Yamaha differe radicalement de la machine precedente. Rarement encore, 
dans la construction client, on etait arrive a un tel degre de perfectionnement. 
Souvent c!assee en tete au « box o.ffice » de la specialite, la 125 Yam n'est pas prete 
de choir de son piedestal puisqu'elle rassemble pratiquement toutes les qualites 
eparpillees sur les autres machines officielles ou clients . .Mieux encore : malgre-
une refonte complete, elle reussit le tour de force de conserver son prix de vente 
de 7 000 F. 
Bien entendu, nous brulions, comme tous les amateurs, de tester cette sensationnelle 
monture. Et, grace a l'amabilite de Sonauto, nous sommes heureux de vous en offrir l'essai, 
et ce en exclusivite mondiale, ne vous deplaise "! 

belle,propre 

et bien bonne ! .. 

pression est,. d'origine, de 15 kg/4cm'. Mais 
seuls, quelques concessionnai-res sont ou
tilles pour " gonfler » -l'amortisseur. : , 
A ce · nouvel amortisseur a ete associe un 
ensemble cantilever completement rema
nie. Desormais, toute cette triangulation 

oscillante est tubulaire . Un nouveau des
sin augmente la( rigidite ainsi que le ·debat
tement. Ce debattement posterieur bondit 
de 180 a 230 mm, soit un gain de 5 centi
metres! A !'avant, nous trouvons un de
battement identique procure par une nou
velle fourche, ·la encore, inedite. 
En effet, cette suspension est une telehy
draulique, avec huile et ressorts. Mais, au 
surp·lus, nous trouvons, ici, une valve de 

gonflage sur chaque bras ce qui permet de 

mettre quelques cm' d'air afin de regula
riser le fonc,tionnement. Les tubes ont un 
diametre de 35 mm. Les fourreaux en 
alliage leger sont, bien sur, deportes par 
rapport a !'axe de la roue avant. D'autre 

part, applaudissons le montage, de serie, 
de soufflets de protection en caoutchouc, 
lesquels sont bien utiles pour la protection 
de joints. En effet, ceux-ci doivent toujours 
etre en parfait etat en raison de la pre
sence du • coussin d'air ». 
La presence de cette nouvelle partie-cycle 

s'accompagne d'un renouve"llement de nom
breux elements. 
C'est ainsi que la roue arriere, toujours 
dotee d'une jante D.I.D., rei;:oit un tout nou
veau moyeu conique. Celui-ci est en alliage 

leger. Sa fonderie a ete particulierement 
soignee afin de surmonter quelques fai
blesses enregistrees de ce cote-la,. l'an 
dernier. L'ancrage ne se fait plus par trin
gle mais directement sur le bras, cote gau
che . 
A !'avant. la jante est egalement en D.I.D. 
alu. Le moyeu, bien s0r, est conique et 
moule en alliage leger. Son diametre est 
identique a celui de I arriere : 130 mm. 
L'equipement pneumatique associe un Brid
gestone 300 x 21, a !'avant, et un I.R.C. 
4,10 x 18, a l'arriere . 
Moteur « new-look » 
Cote mecanique, toujour's monocylindre 

deux temps refroidi par air. On enregistre, 
la aussi, un changement visible et sensible 

a l'interieur. A premiere vue, on remarque 

le bas moteur, plus compact, notamment 
au niveau du volant electronique. Gros 
changement egalement en ce qui concerne 

!'ensemble cylindre-culasse . Celui-ci s'est 
notablement « europeanise » .puisque les 
formes sont rectangulaires et que la culas
se est du type « herisson ». Le refroidisse
ment doit en etre sensiblement ameliore. 
Pour en attenuer les vibrations, toujours 
importantes avec d es ailettes aussi gran
des, des « ponts » anti-vibrations reunis
sent les dites ailettes. 
Tout le bloc propulseur, en bon japonais 
qu'il est, reste evidemment emaille noir. 
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En route pour la dissection! Le cylindre, � 
toujours en alliage leger, est dorenavant � 
chemise. Ses cotes, cependant, restent les E memes qu'auparavant : 56 mm x 50 mm 
pour l'alesage-course, ce qui confere une 13 



cylindree de 123 cc. Le cylindre conserve 
ses sept transferts ainsi que !'admission 
• reed valve • par clapets. Le piston, a
calotte presque plane, est forge. II ne re
i;:oit qu'un seul segment special. Compri
me a 7,8 a 1 et alimente par un carburateur 
Mikuni UM 32 SS, ce moteur delivre 24 ch 
a 10 500 tr/mn. Ce carburateur possede la 
particularite d'etre monte legerement obli
quement par rapport au cylindre. C'est,
bien sur, la disposition du nouveau pot
d'echappement qui rend obligatoire ce mon
tage un peu inhabituel. L'echappement, pour 
sa part, a evolue vers la simplicite puis
qu'il a une forme moins torturee, devidant
ses deux cones sur le flanc gauche, entre
culasse et reservoir. Le pot principal de
bouche dans un gros « concombre • silen
cieux, monte sur silent-bloc, a !'extreme 
gauche de la moto. Le graissage s'effectue,
comme c'est 'la regle d'or en cross, par
melange. Le constructeur preconise 5 %
d'huile superieure. 
L'allumage est confie a un volant electro
nique C.D·.I. Hitachi. La bobine haute ten
sion se trouve logee a l'abri sous le siege.
En guise de volant, nous n'avons qu'un ro
tor de faible diametre qui ne confere au 
moteur que tres· peu d'inertie, ce qui se 
verifiera plus tard. 
La boite de vitesses est, bien sur, a six
rapports en prise constante. Voila qui per
met de redemarrer avec une vitesse enclen·
chee. C'est un gros atout en tout-terrain.
L'embrayage multidisque fonctionne en bain 
d'huile. La meme huile que celle de la boite
de vitesses : 650 cc de SAE. 10 W 30. 
Le se·lecteur est place au pied gauche, a
distance correcte des nouveaux repose
pieds repliables, beaucoup plus robustes 
que par le passe. 
Signalons encore que le nouveau cadre et 
le systeme different de cantilever ont im
pose un changement de boitier a air. Nous 
trouve maintenant, a la place d'un boitier 
a deux cartouches symetriques, un gros 
boitier unique, place du cote droit et abrite 
par le carter lateral. La cartouche, en mous-

se imbibee, reste recouverte de poils, les
quels, comme ceux du nez, ont pour mis
sion de retenir Jes impuretes. lls auront 
d'ailleurs du travail puisque, malgre une 
protection accrue devant la roue, grace a 
la selle et des bavettes bien etudiees, de 
nombreuses projections boueuses arrivent 
a franchir ce barrage et approchent 1 'ou'ie 
rectangulaire de respiration. II serait judi· 
cieux de prevoir, ici, le collage de fines 
bandes de mousse afin d'assurer une meil
Ieure etancheite du cache lateral. Par con
tre, ii convient d'apprecier l'acces rapide 
et aise a la cartouche : le cadre tient avec 
une seule vis, le couvercle du boitier s'en
leve facilement et l'on atteint immediate• 
ment la cartouche filtrante sans avoir a 
deposer la selle. 
Equipement hors serie 
Avant ·d'enfourcher cette monture, o com
bien aguichante, on ne peut manquer de 
s·extasier devant la qualite -de !'ensemble, 
la finition generale et le luxe des equipe· 
ments, 
Des exemples ? lls foisonnent ! Remar
quons ainsi la qualite de •!'ensemble reser-· 
voir-selle. Le siege est bien dessine, long, 
assez haut et super leger car realise sur 
un fond en plastique. En plastique injecte 
aussi, le reservoir de 5,8 litres. Realise 
en blanc, ii porte simplement la marque 
Yamaha. 
Cet ensemble se depose instantanement 
grace a un systeme de fixation simplifie. 
Quatre boulons et le tour est joue ! On 
constate alors !'extreme legerete de ces 
deux elements : reservoir vide et selle 
(depourvue de passager) n'accusent que 
3,5 kg ! C'est un bel exploit technique ! 

Jamais encore 
la 125 cc Yamaha YZ, 

maintenant baptisee « D », n'avait 
atteint un tel degre de perfection 

et ce, dans tous les domaines. 

D'ailleurs, toute la machine est a l'unisson 
puisque, lorsque nous l'avons pesee, nous 
avons trouve 90,5 kg, sans essence mais 
avec huile. Le constructeur annonce 87 kg. 
Sans doute a-t-il trouve ce poids, machine 
completement a sec, sans huile ni air ? ... 
Poursuivons notre promenade dans l'equipe
ment pour apprecier le guidon bien realise 
et emaille noir, les poignees tres douces 
et revetues de caoutchouc souple, Jes .le
viers en alu dotes de « protege-articula
tions • et garnis de rilsan noir. 
Un detail qui pourrait sembler minime mais 
qui reflete bien le soin attache a la reali
sation de cette machine : !'articulation du 
kick est entierement protegee par un gous
set de caoutchouc, done a I 'abri de la 
boue ! 
Sur le bras cantilever, a l'endroit ou frotte 
la chaine, nous decouvrons une poulie 
tournante en plastique. Au surplus, la chai
ne est maintenue en ligne par un guide· 
chaine et tendue automatiquement par un 
tendeur a ressort comme toutes les machi
nes modernes devraient en posseder un. 
Remarquons encore l'excellente facture ·du 
chassis, soigneusement soude et emaille, 
dans un noir tres resistant. Un regret : ii 
n'y a plus de sabot de protection. Enfin, 
nous avons garde pour la fin ce que nous 
avons vraiment le plus apprecie : le magni· 
fique garde-boue avant en plastique souple 
moule. Un garde-boue d'un dessin et d'une 
conception remarquable qui assurent une 
protection exceptionnelle du pilote. C'est 
le garde-boue ideal pour ceux qui portent 
des lunettes de vue. On pourrait presque 
dire qu'il relegue au musee tout ce qui 
s'est fait auparavant dans ce domaine, Falk 
• Dirt Champion • excepte.
En action 
Naturellement, confronte a une machine 
d'une tres grande classe, on a bien du mai 
a se retenir longtemps de l'enfourcher. 
Nous l'avons fait longuement et sur le cir· 
cuit tres selectif de Larchant, afin de juger, 
chapitre par chapitre, le comportement de 
cette nouvelle Yam. 



Demartage i le levier de starter est bien 
place et tres accesible. II convient de l 'en
clencher a froid. Le moteur demane tres 
facilement, sans avoir a donner des gaz. 
La compression, tres reduite, surprend ; 
ainsi, meme une fillette pourrait facilement 
lancer le moteur. A chaud, le starter est 
inutile et un seul coup de kick du pied 
droit suffit toujours. 
Le bruit est tres feutre pour une machine 
de cross. Une 125 cc de surcroit ! A .I'ar
ret, on ne remarque pas de vibration dans 
le guidon ni dans le cadre meme en mon
tant tres haut le regime. Ce bon equilibrage 
se verifie en action. 
La pignonnerie se revele discrete tout com
me le piston. Le moteur n'a plus ses bruits 
mecaniques qui caracterisent certaines pro
ductions nipponnes. Tout juste pen;:oit-on, 
au ralenti, que tient facilement ce moteur, 
le bruit des clapets qui « clapottent » dans 
·;t :::,i_oe d'z.dm'ssion.
Le rnoteur : ce moteur 77 est done prati·
Q c.c,·,·,�.-,� :,�edit dans la mesure ou tout le
haut moteur a ete modifie et que des chan
gements profonds sont intervenus dans la
boite.
Premiere bonne surprise : la souplesse. 
Cette souplesse, propre aux Yamaha, qui
av�it disparu sur la version 76 malgre la 
presence des clapets, nous est revenue ici. 
Sans doute, taut-ii la mettre au compte du 
carbu plus petit (32 contre 34) et du nou
vel echappement. Toujours est-ii que l'on 
evolue au pas, en premiere, sans avoir a
jouer de l'embrayage ni donner de coup de
gaz. Le moteur garde un regime regulier et
accepte d'accelerer sans rechigner. Cette 
souplesse, qui nous est rendue, se verifle 
a n'importe que regime, sur tous les rap
ports, puisque, sur le plat, on peut rouler 
a 20 km/h en sixieme !
Seconde surprise : le couple. Cette notion, 
souvent tres relative sur une 125 cc, n'est
reellement obtenue qu'avec un distributeur 
rotatif. Pourtant, a !'aide d'une alimentation
conventionnelle - et des clapets, ii est 
vrai Yamaha est parvenu a doter son 

moteur d'un couple acceptable· a bas regi
me et tres sensible a moyen regime. C'est 
ainsi que l'on peut repartir tres vite, meme 
apres une epingle tres serree, negociee en 
premiere, ou encore gravir une pente tres 
prononcee en ouvrant simplement a mi
regime. Pas besoin d'etre toujours a fond 
pour passer les obstacles. 
Entin. troisieme caracteristique de cette 
mecanique : la puissance accrue a haut 
regime. 
Cette puissance, nous la devinions d'ail
leurs, des le debut, puisqu'elle est bien 
distribuee a tous les regimes. Cependant, 
lorsque l'on entreprend de rouler dans les 
hauts regimes, c'est le coup de grace ! Des 
chevaux deferlent en quantite stupefiante. 
Donnee pour 25 ch, la Yamaha n'usurpe pas 
ce chiffre puisque, de toute evidence, elle 
rejoint, dans cette nouvelle vers-ion, les plus 
puissantes machines actuelles. Si nous pre
nons les motos 76, nous ne voyons aucune 
machine pouvant rivaliser en puissance 
avec cette YZ « D ». Mais, plus encore que 
la puissance a haut regime, ii taut appre
cier, ici, l'excellente distribution de la cava
lerie a n'irnporte quelle position de la poi
gnee des. gaz. Nous n'avons pas, ici, 
comme sur de nombreuses 125 cc, « une 
poignee de gaz a deux positions » : tout 
ou rien, mais une courbe de puissance re
guliere autorisant un pilotage efficace sur 
n'importe quel circuit et dans toutes les 
conditions : sol sec, glissant, gras, cal
louiteux, etc .... Une belle reussite, de toute 
evidence. 

Belle, 
propre et bien bonne 

la 125 cc Yamaha devrait etre 
la machine a battre 

cette saison. 

Les transmissions 
La boite de vitesses a six rapports techni
ques, deja eprouvee depuis plusieurs an
nees, donne entiere satisfaction. Embrayage 
doux, progressif, insensible a l'echauffe
ment meme apres un usage intensif. Selec
tion onctueuse, precise avec un faible de
battement du selecteur et, bien sur, la 
faculte de passer les vitesses sans de
brayer. D'autre part, nous l'avons deja dit, 
ii est tres facile de demarrer « vitesse en
clenchee "· L'etagement des rapports, cor
rect dans !'ensemble, grace a la « boite 
six ", laisse toutefois apparaitre, dans des 
conditions severes d'emploi, un leger trou 
entre la premiere et seconde. Neanmoins, 
dans la mesure ou la demultiplication se
condaire s'avere un peu longue (12 x 49), 
on peut penser que ce -defaut s'attenuera 
lorsqu'on aura adopte une demultiplication 
un peu plus courte, convenant a la majorite 
de nos terrains. 
Ainsi, telle qu'elle est livree d'origine, la 
125 Yamaha est capable d'atteindre 105 
km/h a fond de sixieme. Et bien peu de 
circuits autorisent une telle allure I 
La chaine, pour sa part, se fait oublier. 
C'est du, en grande partie, au tendeur tres 
efficace. Ne pas oublier, cependant, de tou
jours bien graisser !'articulation. A noter 
aussi, la tres belle couronne ajouree en alu 
trempe. La legerete n'est pas un vain mot, 
ici. Notons, encore, que le selecteur est 
bien dessine. II tombe parfaitement sous 
le pied. Qui plus est, ii se tord - et se 
detord done - mais ne se rompt pas. Un 
vrai roseau, quoi ! 

Partie-cycle 
Position '. le nn11veau cadre, les grands de
battements de suspensions, voila qui con
fere au pi lote une position assez haute sur 
le siege. Heureusement, l'arriere s'affaisse 
un peu, et la majorite des crossmen se 
trouveront a l'aise sur un selle agreable et 
confortable. Le reservoir n'est pas plus bas 
que le siege ce qui permet de bien s'y ca
ler en courbes. Le guidon est nettement 
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mieux con9u que sur les anciennes ver
sions. Moins large, legerement incurve, ii 
ne casse plus les poignets, pour peu qu'on 
le regle bien en inclinaison. 
L'excellente disposition de l'echappement 
reduit au maximum l'encombrement en lar-· 
geur, ce qui autorise un maintien parfait, 
aussi bien debout qu'assis. Des lors, le 
pilotage s'en trouve bonifie et l'on peut 
songer a une exploitation parfaite du bloc 
propulseur. 
Cadre . le nouveau cadre est apparu tres 
rigide. Un effort a ete fait dans la partie 
arriere qui n'est jamais affectee par un 
• roulis • parasite. II est vrai que • l'epine
dorsale • emboutie contribue pour une
grande part a cette neutralite de reactions: 
Suspensions : un grand pas a ete franchi 
par Yamaha, c'est un grand pas pour le pi
lote. A cet egard, on peut dire que la 125 cc
s'est • europeanisee •. Ainsi, !'ensemble 
chassis-suspensions s'apparente a celui 
d'une 250 cc, comme c'est le cas sur la
majorite des machines de cross europeen
nes. La fourche, au tube de 0 35 mm, ne
depareillerait pas une quart de -litre, d'au
tant que son debattement de 230 mm est 
le plus important jamais vu sur une 125 cc 
de serie. Cette fourche se distingue par un 
fonctionnement parfait. Douce, -progressive,
elle absorbe aussi bien les petites inegali
tes que les grands trous. Cette sensibilite
doit certainement etre mise a l'actif du
• coussin d'air • qui augmente, par sa pre
sence, le rendement des ressorts. D'autre 
part, nous avons pu constater que cette 
fourche, -comme les meilleur-es productions 
europeennes,. conferait une tres bonne 
adherence a la roue avant et une excel
lente stabilite de la direction.
A • I 'arriere, le train propulseur, avec son
cantilever modifie, fournissant un debatte
ment de 230 mm a la roue, est aussi bien
loti. La triangulation en tube allege !'en
semble, ce qui augmente la rapidite de re
ponse. Consequence : la suspension arriere
est extremement douce, elle colle le train
propulseur au sol et autorise le franchisse
ment des sections defoncees avec une 
vitesse et une securite inegalables. A la
reception d'un saut, on peut apprecier 
!'excellence de l'amortissement. La machi
ne touche le sol, s'enfonce et se redresse
sans rebondir ni onduler.
A croire que cette suspension « digere • 

Le pour 

Esthetique tres reussie. 
Fin_ition et equipement 
remarquables. 
Partie-cycle tres bien 
realisee. 

- Suspensions a grand
debattement tres efficaces.
Bon freinage.
Moteur tres moderne
et tres puissant.
Beaucoup de couple et de
souplesse a bas regime.
Boite de vitesse tres
agreable et selection precise.
Prix extremement competitif.

Le contre 

Absence de sabot 
protecteur. 
Protection du filtre a air un 
peu precaire. 
Leger trou entre premiere 
et seconde. 
Demultiplication finale 
un peu longue d'origine. 

!'obstacle et a aucun moment l'amortisseur 
ne talonne. 
Detail appreciable : le long debattement a 
permis de doter le cantilever d'une plus 
grande sensibilite, laquelle se verifie en 
courbe. Sur les petites bosses, la roue 
arriere n'a plus tendance a survirer, a dera
per a cause de petites pertes d'adherence. 
Desormais, la roue reste toujours callee au 
sol, ce qui permet d'accelerer plus tot. 
L'accord avant-arriere, tel qu'il etait realise 
sur la machine de serie, nous a permis de 
nous exprimer au regime maxi sur le ter
rain pourtant defence de Larchant. Et une 
machine qui va vite a Larchant, ne peut 
alter que vite p·artout ! 
Une regret toutefois : pour regler la durete 

• de I 'amortissement, grace a la molette
crantee, ii faut sortir l'amortisseur du ca
dre. Mais, la encore, !'operation est rapide. 
StabiUte : dotee d'un cadre rigide, de sus
pensions superieures a la moyenne, la 125 
cc Yamaha fait preuve -d'une stabilite excep
tionnelle. L'empattement de 1 400 mm, 
l'excellente repartition des masses y con
courent d'une fac,on �nde-niable. Lorsque le•
pilote choisit une trajectoire, la moto s'y 
conforme, sans amorcer un quelconque gui
donnage, sans tanguer et cela meme sur
sol defence.
En fait, on va, la encore, tres vite avec une
grande impression de facilite. Et, a plu
sieurs reprises, des sauts amorces de tra
vers se sont termines par une remise en 
ligne instantanee de la moto a fa reception.
A la limite, ce n'est plus dr6Ie : la moto
fait tout le travai I.
M;:ipiabilite : plus haute et equipee d'une
four-che a fourreaux deportes, la Yam pour
rait sembler defavorisee en courbes. Nous
avons pu verifier que ce n'etait pas le cas. 
En fait, elle s'avere tres saine aussi bien 
dans les epingles que les grandes courbes.
En verite la direction est restee aussi pre
cise, et meme aussi legere, malgre la plus
grande fourche. En pratique, on constate
qu'on peut aisement soulager l'avant avec
un tres leger coup de gaz. Mieux, en 
premiere-seconde, -la machine fait facile
ment de . la roue arriere, comme une 
« trial » !. .. 
A cet egard, nous avons grandement appre
cie !'amelioration du comportement en
courbe apporte par la nouvelle suspension
arriere. Ainsi dotee, la moto ne pique pas
de la •direction, elle o·e vire plus de maniere
saccadee, mais tourne regulierement et
surement. Au surplus l'excellente position 
du pilote, bien colle au reservoir, entra1ne 
encore plus de finesse de pilotage. En 
verite ii .. ne faut pas avoir peur ·de coucher
la machine en courbe. A condition d'aller
vite: elle s'incline, s'incline, sans deraper
et tourne dans un mouchoir.
lei l'equipement pneumatique, en particulier
le pneu arriere joue un grand role. Bie_n 
cramponne sur les flancs· le· :pneu avant 
Bridgestone accroche dans le gras. Mais 
attention sur piste tres seche : ii g-lisse et 
fait legerement deraper ·le train avant. Par 
centre a l'arriere un grand progres est 
accompli avec le rriontage du pneu I.R.C. 
Celui-ci est realise" ,dans une gomme qui 
s'apparente a celle d'un Metzel.er. Comme 
le pneu allemand, ii confere une bonne
adherence ·dans la majorite des cas. Tou
tefois on pourrait lui reprocher une section
un peu faible et une taille de crampons 
insuffisante. Resultat : a !'acceleration sur 
terrain gras on patine un peu du train 
propulseur, ce qui compromet le gain de
vitesse en courbe.
Adherence : la encore les tres bonnes
suspensions concourent a ·augmenter !'adhe
rence. Mais ii faut aussi faire. entrer en 
compte -la souplesse, le couple a bas et
moyen regime, ·la progressivite des reprises 
et le dosage aise de !'acceleration. 
N'oublions pas non plus l'equipement pneu
rnatique arriere. Ce pneu I.R.C. est reelle-· 
ment une bonne surprise. Dommage qu'H 
soit un peu etroit et que ses crampons
ne soient pas plus incisifs. 

Fre1nage : de tous temps les Yamaha se 
sont distinguees par un excellent freinage. 
La nouvelle YZ ne fait pas exception a la 
regle. Les deux tambours en alliage leger 
sont equipes de machoires qui assurent de 
puissantes decelerations a n'importe quelle 
allure. On dose parfaitement le freinage a 
!'aide des leviers bi·en conc,us. Comme de 
plus •!'adherence des roues est remarquable, 
cette moto touche a -la perfection en ce 
domaine. Remarquons par ailleurs que le 
moyeu posterieur est modifie car ii s'etait 
revele fragile l'an dernier. 

Agressive, performante, st?duisante, 
aguichante la nouvelle YZ possede 

beaucoup d'atouts pour un prix 
reellement compftitif. 



Detail supreme : t'articulation 
du kick est protegee par un gousset 
en caoutchouc. Notez les nouveaux 
repose-pi eds. 
La version 77 est equip8e 
d'un carburateur Mikuni de 32 mm 
qui fournit une plus grande soupl�sse. 
II est monte en biais en raison 
de I 'echapj,ement d'un dessin 
plus simple. 
Le nouveau cantilever est 
profondement modifie. Allege, 
rigiditie ii procure de plus 
un debattement de 230 mm. 

Remarquez le " concombre » de 
l'echappement et le bon pneu I.R.C. 
Le nouveau chassis fait appel 
a une structure mixte. Pas tubulaire 
mais presque. .. avec une epine 
dorsale en tOle emboutie dans 
laquelle prerld place I 'amortisseur 
oleo•pneumatique. Oommage 
qu'il faille le sottir pour proceder 
au reglage. 

Conclusion 
En consultant notre rubrique « 'Pour 
et contre » on constate immediate
ment que l'actif depasse largement 
le passif au bilan general. Dans le 
domaine du 125 cc cross cette nou
velle Yamaha Y.Z. « D » doit etre 
saluee comme une grande reussite. 
En verite cette machine a l'habitude 
des places d'honneur et depuis la 
premiere version « cantilever » elle 
est regulierement sacree « reine » 
de la categorie. Ja�ais encore cette 
moto n'avait mieux merite cette 
appellation. De l'esthetique au com
portement mecanique, de la finition 
aux suspensions, de l'equipement a 
la tenue de piste elle re�oit la note 
maximum. 
Si l'on ajoute a cela son prix de 
vente qui reste fixe a 7. 000 F on 
devine que la 125 Yamaha fait faci
lement oublier quelques petites im
perfections de detail pour fournir, a 
!'amateur comme au professionnel, 
l'outil le plus elabore du moment. 

Ql 
::, 

� 
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E 
La version .c D " re4;:oit un nouveau 
filtre a air a cartouche unique. 
Comme on le constate la protection 

h 8 du cache lateral n'est pas parfaite. Vair fiche tee nique p. 1 B 11 
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Les grandes sus!)ensions n'empechent pas une excellente maniabilite 
encore amelioree par line bonne repartition 
des masses et un equi!)ement pneumatique raisonnable. 

.,....... 

Cylindre • Carter 

I. Couverclc (gauche) de carler 
2. Co11vcrcle {droile) de cuter 
3. Goupille cy!indrique 
4. Goupillc: cylin<l<iquc 
j, Boulon & 6 pi,.ll$ 
6. Boulon i. 6 iM,ns 
1. Boulon .i 6 pans 
8. Boul<>11 i. 6 �""' 
9. Joint 

10. Obtur1tt:u1 
11. Goujon 
12. Goujon 
13. Ecrou 
14. Goupillc cyliltdre 
1.5. An!! (Droi!) 
16. Vi, ii tile cyllndriq_uc 
17. Goujon 
18. Join I 1fcmbuc de cylind10 
19. Cylindere 
20. Joint de culu11e 

• 21. Cu!aMe c;, 22. Rond
.
elle plate 

\ 
23. Ecrou i 6 pal'j$ 

, 24. Bou11ed'allumaa;e. 
" , 2S. k.ei,iflard: 

• . ""'- 16. Tube 
-..-...: / ½'� 27. Eritrcto\se 

, - "' -� '"" 

La nouvelle fourche de 230 mm 
a ressort, huile et air 
se caracterise par une grande 
efficacite de fonctionnement. 
II convient egalement 
d'apprecier les soufflets et le 
magnifique garde-boue 
en plastique souple. 
De la belle ouvrage en verite. 

lmportateur; Sonauto, 97, rue du Moulin-de-la-Cage, 92230 Gennevilliers. Tel. 790-63-50. 
Prix 7 000 F t.t.c. 

Moteur 
Type et nombre de cylindres : mono
cyl indre deux-temps YZ. 
Cycle: ,deux-temps. 
Distribution : alimentation par clapets. 
Refroidissement : par air. 
Alesage : 56 mm. 
Course : 50 mm. 
Cylindree: 123 cc. 
Taux de compression : 7,8 a 1. 
Puissance : 24 ch. 
Regime: 10 500 tr/mn. 
Couple maximum : non communique. 
Regime de couple maximum : non 
communique. 
Allumage: e,lectronique C.D.I. 
Source d'ener,gie : bobine. 
Batterie : non. 
Lubrification : par melange 5 % . 
Carburateur:. Mikuni VM 32 SS. 
Diametre de passage des gaz : 32 mm. 
Demarrage : par kick au pied droit. 

Transmissions 
Type: bloc moteur, boite srx rapports 
en prise constante. 
Transmission primaire : par engrena• 
ges hel ico·idaux. 
Rapport de demultiplication primaire : 
3,227 (71,22). 
Transmission secondaire : par chaine. 
Rapport de demultiplication secondai
re: 4,083 (12 x 49). 
Rapports internes de boite : 
1 re 2,461 
2• 1,875 
j• 1,500 
4• 1,250 
5° 1,091 
6• 1,000 

Partie-cycle 
Cadre : simple berceau tubulaire de
double sous le moteur. 
Angle de l·a colonne de direction : 59°. 
Angle de braquage : non communique. 
Chasse : 139 mm. 
Suspension avant : tele-oleopneumati
que Kayaba. 
Debattement : 230 mm. 
Suspension arriere : canti-lever avec 
amortisseur unique oleopneumatique. 
Debattement : 230 mm. 
Reglage de durete : 7 positions. 

Freins 
A tambour. 
Frein avant: simple came. 
Diametre du tambour : 130 mm. 
Frein arriere : simple came commande 
par tringle. 
Diametre du tambour: 130 mm. 
Largeur des garnitures : 30 mm. 

Roues 
Jantes : D.I.D. 
Pneu avant : 3,00-21 Bridgestone cross. 
Pneu arriere: 4,10-18 I.R.C. cross. 

Dimensions principales 
Longueur hors tout : 2 075 mm. 
Largeur hors tout : 900 mm. 
Hauteur hors tout : 1 175 mm. 
Hauteur de selle: 890 mm. 
Empattement : 1 400 mm. 
Garde au sol : 280 mm. 
Poids a sec : 90 kg. 

Capacites 
Reservoir d'essence: 5,8 litres. 
Carteur moteur : 650 cc (SAE 10W30). 
Fourche avant (par bras) : 284 cc SAE 
10W30. 
Pression air (.par bras) : 1 kg/cm2. 
Pression de l'azote • de l'amortisseur 
arriere: 15 kg/cm2 . 




