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Le cdté droit de la Kawasaki ne révéle pas
au premier coup d'ceil le refroidissement
liguide du moteur. N n'y a qu'un radiateur

du coté gauche. La ligne est trés classique.

Kawasaki, mais la différence est surtout visible  la
lecture des chiffres, car les sensations ressenties au
guidon sont trés proches. La KMX compense son
handicap par un agrément supérieur de |'embrayage
et surtout de la bofte, celle de la Yamaha ayant une
selection ferme, mains rapide et peu précise.

La nervosité des 125 était surprenante, mais les 200
apportent un réel « plus » avec un punch qui surprend
vu les gabarits des machines.

Vives et agiles comme
des 125

Nos 200 DTR et KMX ne sont guére dépayasantes.
Qutre les nuances de position, on retrouve intégrale-

Dés que la route commence 4 viroler, les 200 ne peuvent cacher
leur tempérament d'attaguantes.
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ment les impressions connues chez les 125 au niveau
des parties-cycles. Une Yamaha rigoureuse, imper-
turbable sur sa trajectoire, mais qu'il faut un peu
forcer & entrer dans les virages serrés. Elle taille la
route sur un rail mais sans raideur de la direction. Les
grands débattements des suspensions avalent toutes
les irrégularités de la route sans dévier la machine de
sa ligne et contribuent au confort du pilote malgré une
selle pas spécialement douce. Cette stahilité sur route
ne favorise pas la maniabilité en ville, mais I étroi-
tesse et la légereté de la DTR compensent largement,
permetiant des évolutions & basse vitesse sans
contrainte.

Au contraire, ¢'est la vivacité de la partie-cycle qui
séduit immédiatement sur [a Kawasaki. Grace & un
centre de gravité plus bas et une géométrie différen-
te, elle devient un véritable jouet dans la circulation,
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se faufilant avec une facilité étonante. Elle se place
sans efforts dans les virages d'une légére pressian du
genou sur le réservoir. Dans les grandes courbes et
lignes droites, on découvre avec plaisir que la
maniabilité n'a pas été acquise au détriment de la
stabilité et ce n'est que sur un revétement bosselé
que la KMX avouera quelques faiblesses. Mais les
suspensions sont rarement prises en défaut. Elles
apportent un confort de conduite bienvenu, la selle
n’étant pas un modéle de douceur.

Ne mettez pas de frein a
votre plaisir

Avec ces moteurs pleins de santé et ces partis-cy-
cles qui permettent toutes les fantaisies, on a tot fait
d'atteindre des vitesses largement prohibées sur
route, alors il faudrait peut-étre songer a ralentir, La
Yamaha va révéler sur ce paint un défaut qui gche
un peu I'ambiance euphorique dans laquells on

Le moteur de fa 200 DTR reprend point par
point les caractéristiques du 125.
Admission par clapets directement dans le
carter moteur, valve a I'échappement,
refroidissement liguide et boite & six
rapports.

Le frein avamdﬁ KMX est toujours fidéle
au poste, sans excés de zéle.

Le frein de la Yamaha demande beaucoup de
poigne pour se montrer efficace.




baignait jusqu'alors. La poignée de frein avant est
bien loin de la main droite, et une fois qu'on I'a
atteinte, il faut une sacrée poigne pour que le disque
se montre efficace. Pas de doute, on ralentit fort,
mais cela demande un effort trés contraignant. Le
levier est raide sous les doigts et le « feeling » reste
trés approximatif. || en est hélas de méme avec le
disque arriére qui arrive & bloquer la roue, mais avec
une pression du pied disproportionnée avec ['effet
obtenu. Si en efficacité pure, on peut arriver a bloguer
les deux roues, le dosage précis du freinage deman-
dera une longue pratique et de fa poigne.

Sans étre un modéle du genre, le frein avant de la
KMX est comparativement un régal. Puissant et
facilement dosable, il permet de contrfler ses excés
de fougue en sécurité, I'arriére venant bien le secon-
der, Sur aucune des deux machines, le freinage en
courbe ne vient perturber les trajectoires, ne provo-
quant pas de réactions dans la direction.

TT : larévélation

Si nos 200 remplissent parfaitement leur réle en tant

que trails classiques, ils ont toutefois une possibilité

que leur permet la combinaison de leur partie-cycle
moderne et Iégére et du moteur « vitaminé » @ la
performance en tout-terrain.

Les 125 déja performantes dans ce domaine deman-
dent pas mal de doigté pour tirer la quintessence d'un
moteur assez pointu. Grice aux courbes de couple et
de puissance plus généreuses, le pilotage dans les
chemins sera moins exigeant & vitesse égale, les 200
étant plus indulgents gréice & leur facilité de conduite.
Et si vous avez la meelle pour exploiter toute les
ressources de cette cylindrée, je ne vous raconte pas
le boulevard que vous allez mettre & tous vos copaing
lors de vos balades en TT. Sur ce terrain, la
partie-cycle de la DTR a placé la barre trés haut en
efficacité, tenue de cap et suspensions. Tant que
vous garderez les pneus d'origing, ce seront eux qui
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avoueront leurs limites hien avant le reste, encore
qu'ils ne soient pas réellement mauvais. Avec deux
pneus & crampons performants, vous aurez un outil 4
avionner comme un barge dans les chemins. Soyez
tout de méme prudents car le désagrément des freins
déja constaté sur route ne prend que plus d'impor-
tance hors du bitume. L aussi, le moteur trés plein
(tout est relatif} permet de se sortir en souplesse de
difficultés qui vous auraient fait baver avec une 125,
Les grimpettes interminables ou les dévers grassouil-
lets qui demandent du doigté conviennent trés bien
aux 200.

Une fois dans les chemins, le [éger handicap de
puissance du Kawasaki est imperceptible et il fait

Toute la mécanique Kawasaki est bien tassée. Moteur,
radiateur et échappement a I'avant, filtre a air, batterie,
vase d'expansion et réservoir d'huile au milieu. Le

200 KMX garde donc le gabarit du 125. Le freinage
procuré par le disque arriére est puissant et progressif.

L ‘amortisseur posséde quatre positions de réglage pour
I'hydraulique.

A part le volumineux échappement et les radiateurs,
aucun des éléments mécaniques ne dépasse des boucles
du cadre. Le bras oscillant de la DTR est composé de
piéces en alu coulé formant caisson autour du systéme de
suspension, les deux bras en profilé d'alu étant soudés sur
celui-ci,







