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La 125 cc 
1976 

retrouve 
le moteur • 

connu, 
dote d'une 
puissance 

augmentee 
par le 

montage 
d'un gros 
carbu de 

34 mm 0 
Avec cette 

arrivt?e 
de 

nouveaux 
chevaux, ., 

la 
souplesse 

s'est helas 
un peu 

estompee. 

par Alain Kuligowski 

une 125 
sur coussin d'air 

Apparue en 1975, la 125 Yamaha YZ canti­
lever s'est immediatement imposee sur une 
majorite de circu'its grace a sa conception· 
revolutionnaire (suspension arriere mono­
cross) mais aussi par ses performances et 
une remarquable homogeneite. Puissante et 
souple, maniable et tres stable, elle est 
apparue, tout au long de la saison comm� 
la meilleure machine-client. Un recent essaI 
parallele, ou la 125 Yam se trouvait con­
frontee a ses redoutables rivales japonai­
ses, l'a une fois de plus mise en valeur. 
Cependant quelques points restaient nega­
tifs au milieu d'une somme remarquable de 
qualites, tels la suspension _ a�ant et l_a 
faible resistance de certams elements me­
caniques. II semblerait que l'usine ait pris 
conscience de ces regrettables lacunes, 
puisque la 125 Y.Z.C. nous_ revient en 76 
remaniee au niveau des points fa1bles. En 
outre la puissance a ete sensiblement ac­
crue 'par le montage d'un carburateur Mi­
kuni de 34 mm 0 contre l'ancien VM30SC. 
Naturellement le montage s'accompagne 
d'un travail au niveau du· cylindre. Ainsi, 
la pipe d'admission voit son diametre di­
minuer de 22 a 20 mm, alors que la 
lumiere d'echappement augmente de 39 a 
41 mm. On remarque aussi la presence 
d'un tendeur de chaine automatique, ainsi 
que le montage different des repose-pie9s. 
II faut signaler aussi que le gu1de-chame 
un peu fragile a ete renforce. 
Mais c'est, bien sGr, au niveau des sus­
pensions que le changement est le plus 
notable, a premiere vue. N0tons d'a�ord 
que ·le chassis cantilever est ral\onge de 
30 mm. Et ii y a toujours l'amortisseur 
unique oleo-pneumatique. D'autre part, le 
debattement de la roue passe de 160 a

180 mm, ce qui n'est pas rien ! 
A l'avant on trouve la surprenante fourche 
oleo-pneumatique, avec des tubes de 34 
mm 0. Son debattement passe a 195 mm ! 
A remarquer que les joints sont bien pro­
teges par des soufflets de caoutchouc. 
Dans cette fourche inedite, les ressorts 
sont remplaces par de l'air sous pression. 
Les spheres qui surmontent la fourche 
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En France, la diffusion des Yamaha cross a connu des hauts et des bas 
depuis !'introduction des premieres M.X. Assez curieusement, lorsque la marque 
enregistrait ses plus grands succes en Grand Prix, notamment avec le titre mondial 
d'Hakan Andersson en 1973, la firme au diapason disparaissait presque 
des circuits francais. Les voies du cross sont si impenetrables ... Mais, 
paradoxalement, cette annee, alors que l'u'sine a decide de ralentir ses efforts 
au niveau mondial, l'importateur franc;:ais : Sonauto, vient de recevoir une nouvelle 
generation de machines client, dont le moins que l'on puisse dire est qu'elles 
sont tres proches des protos d'usine. 
Pour etre tout a fait objectif cependant, ii convient de signaler que le retour 
des Yamaha France s'etait annonce l'an dernier avec la 125 cc cantilever, 
laquelle s'est rapidement taille une enviable reputation. En ce debut de saison, 
cette « petite reine » nous revient encore plus performante. C'est, pour la marque, 
une locomotive et elle tire derriere elle une paire d'as que sont les dernieres 
250 et 400 Y.Z.C. 
Comme d'habitude, Moto Revue a ete le premier a essayer ces trois nouvelles Yam 
qui trahissent une sacree avance technique. 

permet de regler, a sa convenance, ·la 
progressivite de l'amortissement . . Et_ c'est
justement le manque de progressIvIte que 
l'on pouvait critiquer l'an dernier ... 
Dorenavant nous avons affaire a une vraie 
fourche, •a une super suspension avant 
meme. La machine passe les bosses et 
les trous en douceur. Elle avale les inega­
lites sans jamais rebondir, ni fatiguer Jes 
bras du pilote. Les 195 mm de debattement 
sont reellement utilisables, ce qui confere 
un rendement exceptionnel. Nature·llement, 
au debut ii taut tatonner un peu pour 
trouver les pressions correctes, tant pour 
la douceur d'amortissement que pour la 
progressivite de l'enfoncement. On devine 
aisement l'interet d'une telle solution. Elle 
permet de regler la suspension avant en 
fonction du poids du pilote, de l'etat du 
circuit et de son style de pilotage. C'est 
le nee plus ultra ! Comme, en outre, le 
systeme cantilever arriere conserve toutes 
ses qualites et que, lui aussi, est aisement 
reglable, on dispose de toute la latitude 
souhaitee pour obtenir une tenue de piste 
exceptionnelle. Avec ses 90 kg, la Yamaha 
reste une petite merveille, encore plus a 
l'aise dans les difficultes que par le passe. 
Tout le comportement genera·! en ressort 
ameliore. Et si l'on tient compte du tait 
que la puissance a encore fait un pas 
vers le haut, on devine que la 125 Yamaha 
new-look peut pretendre au titre de « num­
ber one " de sa categorie. 
Cependant, i I taut savoi r aussi que I 'aug­
mentation de puissance s'est taite au detri­
ment de la souplesse. Plus puissante que 
\'an dernier, la Yam est aussi plus pointue, 
done plus delicate a conduire. Comme, en 
outre. la mise au point des suspensions 
demande une certaine experience, cet engin 
s'adresse davantage aux pilotes confirmes. 
Heureusement, a son guidon on progresse 
vite, bien vite parfois ! 

250 « Andersson Replica» 
L'incontestable reussite, aussi bien tech­
nique que commerciale de sa 125 cc cross 
a incite la firme au diapason a tenter un 
pari identique clans !es cylindi.ees supe­
rieures. La encore, on a joue la carte de 
l'avance technique. Ainsi, la 250 cc se 
presente comme une "Andersson Replica"· 

L'appellation est un peu usurpee clans la 
mesure ou cette quart de litre n'est pas 
la replique exacte de la derniere moto de 
!'ex-champion du monde. Neanmoins, ii con­
vient de reconnaitre que nous sommes en 
presence d'un engin a !'evidence super ela­
bore, dont ·\'aspect general rappelle les 
protos d'usine. 
Le moteur, pourtant, emprunte le bloc de 
la 400 apparue en 75, c'est-a-dire qu'i\ est 
loge dans des carters aux formes identi­
ques a celles des D.T. Cependant, ces 
carters sont en magnesium. La boite ·de 
vitesses a cinq rapports a ete renforcee. 
Notons au passage que l'etagement des 
rapports est different sur la 250 c·c et la 
400 cc. Le selecteur en alu est place a 
gauche. Du meme cote se trouve .l'allumage 
electronique a stator, sans volant. 
Le cylindre en alliage leger chemise, coiffe 
d'une culasse aux ailettes en eventail est 
emaille noir, comme d'ailleurs tout le mo­
teur et le chas�is. Avec un alesage-course 
de 70 mm X 64 mm la cylindree s'etablit 
a 246 cc. • 
Comprime a 7.7 a 1 et alimente par un 
carburateur Mikuni VM 38 SS ce moteur de­
livre 36 ch a 8 000 tr/mn, en sortie de 
boite. A titre de comparaison, la machine 
d'usine fait 32 ch a 7 000 tr/mn, mais a 
la roue arriere ! II y a une nuance impor­
tante. 
Le chassis dans son ensemble reste le 
cadre cantilever bien connu. Mais ii a ete
remanie dans Jes details, et surtout ren­
force. Les renforts portent d'abord sur la 
boucle du cadre qui passe sous la selle. 
Le cantilever a lui aussi ete remanie, tan­
dis que l'on remarque !'apparition de tubes 
de section ronde a la place de l'ancien 
fer plat. Ce, toujours sur le cantilever. 
Le cadre reste un double berceau tres 
robuste, notamment au niveau de la co­
lonne de direction. On en a profite pour 
transformer le systeme de fixation du re­
servoir, dorenavant plus rigide. Ce reservoir 
en tole contient 8 litres •de carburant. 
-Les jantes D.I.D. re<;oivent des pneumati-·
ques Dunlop 3,00 x 21" et 4,50 x 18':
Le freinage est confie a des moyeux 
coniques en alliage leger peints en noir. 
130 mm a l'avant et 160 a l'arriere, voila
pour les diametres. Ajoutons cependant que 
le frein posterieur est commande par tringle.
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De toute evidence, ce sont Jes suspensions 
qui constituent l'interet primordial de cette 
250 Y.Z.C. Le cantilever arriere est toujours 
la, avec son amortisseur unique a huile et 
gaz. II donne a la roue un debattement de 
180 mm. Mais surtout, avec la possibilite 
de monter 15 ressorts de tarage differents 
et de varier les pressions d'azote, on 
dispose d'une gamme infinie de reglages. 

de la vivacite 

La fourche avant est encore plus surpre­
nante. C'est, bien sur, la nouvelle suspen­
sion a air. Les tubes sont ici de 36 mm 
de diametre et le debattement atteint 
215 mm. Comme sur la 125 cc les res-sorts 
ont disparu au profit d'air insuffle sous 
pression. On commence par mettre 415 cc 
d'huile par tourreau, puis on « gonfle » avec 
une pompe, equipee d'un mano de prefe­
rence. II y a deux orifices : sur le tube 
et sur la sphere. Dans la sphere on met 
1,7 kg/cm2 de pression et, dans la fourche 

40 proprement dite: 3,6 kg/cm2 . Pour adapter 

la suspension a sa morphologie et a son 
style de conduite on peut ajouter ou enlever 
1 kg. 
Lars de nos tests, plusieurs essais ont 
ete necessaires avant de trouver le meil­
leur compromis. A cet egard remarquons 
que .le remplissage en air est assez delicat 
en raison des faibles capacites. A peine 
touche-t-on a la valve que la pression 
decroit sensiblement. II taut done toujours 
gonfler un peu plus fort pour compenser 
la perte occasionnee au devissage. 
Mais, lorsque l'on a trouve le bon reglage, 
on entre dans un monde nouveau : celui 
de la suspension oleo-pneumatique. Cote 
contort, sur le plat, on peut penser a une 
C.X. Citroen. En courbe, !'adherence est
remarquable. On ne ressent pratiquement
plus ces rebonds qui resultent de la de­
tente des ressorts. Lorsque la machine
arrive sur une section ponctuee de nids de
poules. elle parait se transformer en « rou­
leau » qui fait disparaitre tout relief nefaste.
Ainsi les suspensions travaillent parfaite-

ment et l'axe longitudinal de la moto reste 
horizontal. Nous n'hesitons pas a dire qu'un 
pas de plus est franchi dans l'esca·lade de 
la qualite des suspensions, avec la nouvelle 
Yamaha. 
Grace a cette assise exceptionnelle et a

une geometrie bien calculee, la 250 Yamaha 
apparait comme tres maniable. Pourtant 
elle est haute: 885 mm a la selle, et pas 
specialement legere : 102 kg a vide. Ce­
pendant, !'ensemble est bien equilibre, et 
!'on vire avec beaucoup de facilite. 
II est vrai qu'a une partie-cycle bien ela­
boree s'ajoute un moteur regorgeant de 
ressources. Le demarrage est tres aise, 
grace a l'allumage electronique et l'enri­
chisseur manuel. Tout de suite on remarque 
les montees en regime instantanees. II n'y 
a pas beau-coup d'inertie et, par consequent 
la souplesse est relative en depit de la 
presence d'une admission a clapets. En 
fait, la puissance impressionnante arrive 
brusquement. Comme on dit parfois : la 
poignee des gaz ne possede que deux 
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positions : ouverte ou fermee. Evidemment, 
un tel caractere exige une bonne expe­
r:ence. le pilote debutant ne saura pas 
toujours�dompter cette cavalerie qui deferle 
soudainement. Par contre, quel outil formi­
dable aux mains d'un coureur aguerri ! 
De toute fa9on, on pourra augmenter l'iner­
tie, done le couple en changeant l'allumage 
contre celui de ·la 400 cc, equipe d'un 
vol ant. 
Cote boite de vitesses signalons que !es 
cinq rapports passent en douceur. L'em­
brayage est souple et constant. Cependant, 
pour ce ,qui est de l'etagement on appre­
cierait dans bien des cas une demultipli­
cation un peu plus courte. 
Par contra, le freinage tres puissant auto­
rise de surprenantes decelerations. On ne 
peut rien lui reprocher de ce cote. 
En conclusion, nous dirons que la 250 Ya­
maha Y 2.C. nous a favorablernent surpris 
par un ensemble de qualites peu courantes : 
maniabilite, tenue de cap, suspensions ultra­
mo-dernes, puissance et freinage. On fera 
que·lques reserves au sujet du caractere 
du propulseur. La faible inertie se traduit 
par une courbe de puissance assez pointue. 
Les chevaux sont en quantite, en grande 
quantite rnerne, mais ii faut un certain 
doigte pour les faire plier a sa volonte. 

400 : le couple en plus 
La description de la 400 cc ne vous posera 
pas trop de problemes. En effet, prenez la 
partie-cycle de fa 250 cc 76, ajoutez-y un 
pneu arriere de 500 X 18 et vous aurez la 
grosse Yamaha. Dans le meme ordre d'idee, 
le moteur est tres proche. Cependant, les 
rapports de boite sont differents et l'allu­
mage possede un volant, c'est tout. ta 
cylindree de 397 cc est obtenue avec un 
alesage-course de 85 mm X 70 mm. Et les 
43 ch a 7 500 tr/mn sont nourris par un 
carburateur Mikuni de 38 mm 0. 
Malgre la cylindree importante le lance­
ment du moteur ne pose pas de probleme. 

Reine des 125 client, la nouvelle Yamaha ne 
devrait pas dechoir facllement de son pledestal. 
Mais avec KTM, la menace se precise. 

ldentiques entre elles, les 250 et 400 Yamaha 
trahissent une belle avance technique. Cote 
suspensions, c'est Je nee plus ultra ... 

II est vrai que la compression n'est que 
de 7,5 a 1. En outre, les retours de kick 
pernicieux sont elimines grace a I 'allumage 
electronique. L'inertie plus importante se 
remarque par des montees en regime plus 
veloutees et un bruit plus sourd. Cette 
impression se confirme des !es premiers 
tours puisque la machine accepte bien de 
rouler au ralenti, presque comme un engin 
de trial. C'est dans cette souplesse, ce 
couple de tracteur que reside le plus gros 
atout de la 400 cc. <La puissance est en 
rapport avec la cylindree, mais ii s'agit 
d'une puissance bien domestiquee. Elle 
arrive tres progressivement et autorise un 
pilotage souple, coule. Au guidon de cette 
400 Yamaha on enroule toujours !es virages 

Les spheres servent ii regler la progressivite 
de l'enfoncement. 

Le systeme cantilever est dorenavant tubulaire, 
comme sur les machines d'uslne, ce sur 
les 250 et 400 cc. 

sur un rapport superieur. Ainsi, le circuit 
de Gaillefontaine, ou se sont deroules nos 
essais, pouvait faci'lement etre couvert en 
troisieme d'un bout a l'autre. On retrouve 
d'ailleurs la boite tres fonctionnelle avec, 
ici, un etagement sans defaut. 
Equipee du meme cadre que la 250 cc, 
on pourrait penser que la 400 est aussi 
rnaniable que la 250 cc, et surtout aussi 
stable. Ce n'est pas tout a fait ·la verlte. 
D'abord elle pese un peu plus lourd : 105 kg 
a vlde. Mais surtout, la cylindree influe 
differemment sur les reactions. A l'avant 
on retrouve, apres reglage, la precision de 
la direction, la douceur et !'adherence de 
la fourche. A l'arriere, par contre, le sys­
teme cantilever exige un reglage encore 
plus precis. -Mais, malgre des recherches 
assez poussees nous n'avons pu retrouver 
la meme tenue de piste qu'avec la 250 cc. 

Si la suspension est reglee trop souple, 
le train propulseur ondu·le et tangue un peu. 
Alors, on -durcit et l'amortissement se 
trouve trop ferme, tandis que l'on retrouve 
une certaine stabilite . .Le bon compromis, 
n'est pas facile a deceler ... 
Cela tient certainement au poids, a la 
puissance accrue. Et a !'amplitude des 
trous de Gaillefontaine ! Car cette 400 cc 
Y.Z.C. reste quand meme une machine 
d'excellent niveau. La qualite atteinte par 
la 125 et la 250 cc nous incite seulement 
a nous montrer exigeants, voire severes. 
En fait, seuls les pilotes d'un niveau tres 
superieur pourront faire les memes criti­
ques que nous. La majorite de la clientele 
appreciera la conception ultra-moderne de 
cet engin, sa similitude avec Jes machines 
d'usine et sa grande facilite d'utilisation. 
Ainsi a Gaillefontaine nous avons ete sur­
pris de constater qu'avec la 400 cc .nous 
tournions aussi vite, et avec mains de 
fatigue qu'avec la 250 cc. Comme quoi, 
dans la mecanique tout est tres relatif ! 
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MOTEUR 

rype et nombre 
cylindres : 
Cycle: 
Relroidlssement : 
Alesage: 
Course : 
Cylindree: 
faux 
de compression : 
Puissance : 
Regime: 
Couple maximum : 
Regime de couple 
maximum: 
�llumage: 
Source d'energie : 
Lubrilication : 
Carburateurs 
Dlamette 
de passage des 
gaz: 
Demarrage: 

TRANSMISSIONS 

de 250 YZC 400 YZC 
mono mono 

Deux temI1s 
par air 

70 mm as mm 
64 mm 70 mm 
246 cc 397 c.c 

7 ,69 ii 1 7,57 A 1 
36 ch 43 ch 

8 000 tr/mn 7 500 tr/mn 
non communique 

non communique 
Eiectronique C.O.I. 

Bobine 
par melange 5 % 
Mikunl VM 38 5S 

38 mm 
par kick starter 

Type : Bloc moteur, clnq vltesses 
Transmission 
prlmalre : par engrenages hellco'idaux 
Rapport de demulti• 
plication prlmaire : 2,703 
Transmission 
secondalre : par chaine 
Rapport de 
demultlpllcatlon 
secondaire : 3,846 3,571 
Rapports internes 
de boite : 

1. 
2. 

3. 
4. 
5. 

PARTIE-CYCLE 

Cadre: 

Angle de la colonne 
de direction : 
Angie de braquage : 
Chasse: 
Suspension AV : 
Debattement : 
Suspension AR : 
Debattement : 
Reglage de durete : 

FREINS 

Avant: 
0 tambour: 
Arriere: 
0 tambour: 

ROUES 

250 cc 
I.B33 
1.403 
1.166 
1.000 
0.857 

400 cc 
2,286 
1.706 
1.300 
1.000 
0.793 

Double berceau tubulaire 
en acier au chrome moly 

58° 30 
49° 

139 mm 
.<)leo-pneumatlque 

215 mm 
Monocross cantilever 

180 mm 
Par presslon 

A tambours, 
moyeux conlques 

simple came 
130 mm 

simple came 
160 mm 

Jantes : O.1.D. en alu 
Pneus AV: 3,00 x 21" 
AR : 4,60 x 18" 5,00 x 18'' 

DIMENSIONS PRINCIPALES 

Longueur h.t. : 
Largeur h .t. : 
Hauteur h.t. : 
Hauteur de selle : 
Empattement 
Garde au sol : 
Poids a sec : 

CAPAC I TES 

Reservoir d'es, : 
Carter moteur : 
Fourreau fourche :· 

2120 mm 
985 mm 

1 170 mm 
885 mm 

1 430 mm 1 425 mm 
255 mm 

102 kg 105 kg 

8 litres 
1 litre 
4,15 cc 

lmportateur : Sonauto, 53-57, rue Marjolin. 92300 
Levallois. 

Prix: 10 375 F TTC 11 670 F TTC 
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