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L'enduro s'est développé en France de fagon foudroyante et,
consécutivement, le « marché » qu'il représente pour les constructeurs
et les importateurs. A tel point que si, il y a deux ans, un

pilote avait le choix entre deux ou trois machines vraiment
spécialisées, s'offrent aujourd'hui & ses golits — et a son
portefeuille — une bonne douzaine de modéles extrémement
compétitifs dans cette discipline.

En 1974, environ 1.000 motos d'enduro ont été vendues en France.
En compétition, on en voit au maximum 300, incluant des machines
vendues précédemment. Cela veut dire que paradoxalement,

malgré leur prix élevé et leur haut degré de spécialisation,

les motos d'enduro — comme les motos de trial — sont achetées &
80 % par des gens qui ne font pas de compétition.

Il s'agit donc d'un nouveau phénomeéne important dans le monde de
la moto, cette moto qui, de plus en plus, s'impose comme un

engin de sports et de loisirs, ou de loisirs sportifs. Et, de plus en
plus également, les loisirs des motocyclistes les ménent hors

des routes, par chemins et sentiers, dans la nature.

La-moto d'enduro n'est qu'un nouveau moyen, extrémement agréable
et « défoulant », de satisfaire ce courant moderne d'évasion. Au
début, la logique veut que |'amateur fasse ses premiéres armes avec
des 125cc. Et jusqu'ici, en France, les motos réellement valables
en compétition se rencontraient essentiellement dans cette cylindrée.
Mais les temps changent. En compétition, les parcours deviennent
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de plus en plus difficiles, les temps de plus en plus serrés, les
meilleurs, de plus en plus souvent, se départagent

a quelques secondes prés dans les « spéciales ». D'olt une tendance,
de la part de nombreux pilotes, & s'orienter vers des

motos plus puissantes, donc des cylindrées plus élevées.

Nous en aurons la confirmation cette saison.

Quant aux amateurs, grisés par leurs premiéres aventures avec
des 125 cc, un peu aguerris, plus sirs d'eux, ils recherchent

des émotions plus fortes. Et, si leurs moyens le leur permettent,
ils se tournent, eux aussi, vers des motos plus puissantes.
Jusque-la, seules la 250 KTM, qui a connu les ennuis de distribution
que l'on sait, et la « vieille » 250 Ossa enduro pouvaient
satisfaire ces amateurs de chevaux.

Mais, a I'orée de la saison 75, il y a du nouveau en 250 cc. Pour
les furieux, les amateurs de folles chevauchées, les « gagneurs » et
autres maniaques de la poignée de gaz, « Moto-Verte » a choisi

de vous présenter les 250 cc d'enduro.

Fideles & nos habitudes, nous les avons fait s'affronter en un

essai comparé, réalisant ce nouveau « match pour un choix ».

Un choix qu'il n'est pas trop tard d'effectuer, puisque toutes les 250 cc
d'enduro sont arrivées en France trés tard, souvent trop tard

pour la premiére épreuve du championnat 75 qui a eu lieu

le 9 février a Gaillefontaine. Alors, comme toujours, a vous de choisir !

R UN CHOIX:




IN CHOIX

Quelles sont donc les 250 cc d'enduro
disponibles ?

KTM a homologué sa 250 cc juste & temps
pour le début de saison, ainsi que les
trois concurrentes espagnoles : Bultaco,
Montesa et Ossa.

Bultaco et Montesa présentent des motos
dérivées trés étroitement de leurs ma-
chines de cross. Ossa présente deux
modeles, tous deux avec la partie cycle
de la 250 cross Phantom. Mais la « Super
Pioneer » est équipée de |'ancien moteur
enduro, un bon tracteur calme et souple,
alors que la « Desert », comme son nom
l'indique, est faite pour les courses de
désert américaines. Inutile de vous dire
qu'il y faut des chevaux, et que le moteur
de cette derniére est donc trés proche
du moteur de cross.

Enfin, Maico prépare activement une 250
cc d'enduro, elle aussi dérivée étroite-
ment de sa machine de cross. Mais elle
en est encore au stade du proto — un
trés beau proto, paraitil — et sa com-
mercialisation n'est pas encore annoncée.
Quant a la Honda-Cheney, sa livraison
en France a été retardée.

Le choix a donc consisté simplement,

pour notre match, a sélectionner parmi
les deux modéles Ossa le plus performant
— le plus cher aussi — puisque notre
objet était de faire s'affronter les 250
d'enduro disponibles d'une part, et les
plus performantes d'autre part.

Face a face donc : la KTM 250 GS, cham-
pionne d'Europe de tout-terrain en 250 en
1974 ; la Bultaco 250 Frontera, dérivée
de l'excellente « Pur Sang » de cross; la
Montesa 250 enduro, proche parente de
la « Vehkonen Replica» championne de
France de cross en 250 cc; et la 250
Ossa Désert, un nouveau modeéle, en fait
une version plus puissante de la machine
championne de France nationale d'enduro
en 1974,

Trois Espagnoles, une Autrichienne, et
rien que du trés beau matériel, comme
peuvent le laisser supposer leurs anté-
cédents.

Comme il se doit aussi bien pour |'impar-
tialité que pour la valeur d'un tel essai
comparé, nous nous sommes attachés le
concours de quelques-uns des meilleurs
pilotes actuels de la spécialité : Joél
Queirel, Charles Coutard et Jacky Vernier,
A eux trois, d'innombrables victoires en
cross, en trial et, bien siir, en enduro.
Plus de vingt ans d'expérience dans les

trois disciplines essentielles du tout-ter-
rain, Pour coordonner |'ensemble, je ne
me présente pas, amis lecteurs, on se
connait déja depuis bientét un an, par
I'intermédiaire de Moto-Verte,

Les motos et l'équipe d'essayeurs étant
réunis sur un terrain sélectif — le par-
cours de l'enduro de Sancerre, copieu-
sement détrempé par quelques mois de
pluie — reste a vous préciser, avant
d'entrer dans le vif du sujet, notre formule
d'essais comparés.

Vous le savez déja, chacun donne son
avis sur chaque moto aprés |'avoir essayée
dans differentes difficultés. Des tests
systématiques mettent [‘accent sur les
caractéristiques essentielles des motos
essayées. Le résultat de chacun de ces
tests se traduit par un tableau de clas-
sement, qui s'établit ainsi: 4 points a
la moto gagnante, puis 3, 2 et 1 point.
Bien entendu, si elles n'ont pu se dépar-
tager, il y a des ex-aequo. Enfin, le prix,
et le cout de |'entretien (pieces déta-
chées) font égelement |'objet de clas-
sements.

Arrivés a ce point, nous avons modifié
notre formule de classement, qui consis-
tait simplement 2 totaliser en un « grand




total » les résultats des différents ta-
bleaux comparatifs.

Nous |'avons modifié, parce que, bien que
trés objectif, ce mode de classement
final ne tenait pas compte d'un facteur
important, sans doute le plus déterminant
finalement : ce facteur, c'est la person-
nalité du lecteur, c'est-a-dire de ['éventuel
acheteur, lorsqu'il s'agit de faire un choix.
Car si notre classement est objectif, le
choix final de chacun est au contraire
subjectif. Il est sujet au tempérament,
au niveau de pilotage, a |'expérience, aux
godts et aux moyens financiers de chacun.
Il est évident que pour certains, le prix
d'une moto n'a aucune importance, alors
que pour d'autres, moins aisés, c'est la
le facteur le plus déterminant de leur
choix.

Ce classement final doit donc tenir compte
de la personnalité de chacun, c'est |'évi-
dente conclusion & laquelle nous étions
déja parvenue, mais que nous n'avions
pas réussi a comptabiliser.

Alors, comment faire ?

Il y avait deux attitudes : renoncer a
chiffrer sérieusement nos essais, et se
contenter, comme d'autres, de tartiner
sur des impressions générales. Solution
de facilité que nous avons écartée. Deu-
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xiéme solution, donner la possibilité a
nos lecteurs, a partir de nos différents
classements, d'exprimer leur choix en
fonction de leur personnalité. Et nous
avans trouvé la formule : les coefficients.
Grace a ces coefficients, chacun de vous,
en les appliquant en fonction de sa per-
sonnalité a nos classements précis, pour-
ra faire un choix qui se le sien.

En principe, ce serait a chacun d'établir
ses propres coefficients. Pour vous aider,
nous avons toutefois composé un tableau
récapitulatif tenant compte d'exemples de
coefficients qui nous semblent logiques,
et vous permettront un choix facile et
personnalisé. Libre a vous de modifier,
selon vos propres critéres, les coefficients
proposés. O.K.? Et maintenant, voyons
nos quatre bétes, elles s'impatientent,
les bougresses !

L'ECOLE DU CROSS

Cadre noir pour la Ossa et |la Montesa,
gris métallisé sur la KTM et la Bultaco.
I'une haute et courte, l'autre longue et
basse, nos quatre 250 cc d'enduro ont
tout de méme pas mal de points communs.
Le plus évident est un choix unanime de
la couleur et du matériau pour les quatre
réservoirs : du polyester rouge. En re-
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vanche, des divergences apparaissent au
niveau du dessin et de la contenance en
mélange. Le plus ventru, et sans doute
le plus vulnérable, est celui de la Mon-
tesa, qui contient 13 litres. Le réservoir
de la Ossa en contient autant, mais sa
forme l'intégre mieux dans la ligne de
la moto. Celui de la Bultaco, haut et
étroit, admet 114 litres tandis que la
KTM, qui pourtant n'est sGrement pas la
mains gourmande, se contente de 10 litres.
Les bouchans de réservoir sont tous bien
congus, le plus astucieux étant celui de
la KTM, puisqu'une chainette lui évitera,
en cas de maladresse, de tomber dans
la gadoue ou autre sanie infame.

Pour en revenir aux points communs, le
plus flagrant pour le connaisseur est la
parenté avec ies motos de cross des
marques respectives. La Bultaco et la
Montesa en sont les plus proches dérivés.
Les moteurs sont ceux de la cross, a |'éta-
gement de boite prés, les échappements
également (mais avec silencieux incor-
porés), ainsi que les suspensions avant
et arriére, les freins, etc. Bref, chez
Montesa et Bultaco, on s'est contenté de
mettre sur les motos de cross un éclai-
rage, un réservoir plus gros, une béquille,
une boite de vitesses avec les premiers
rapports plus courts, une selle moins
haute et un tendeur de chaine [eh ouil)
sur la Montesa.

La Ossa présente un peu plus de recher-
che. Au niveau du moteur, la boite bien
sr est différente, le moteur est plus
souple et a peine moins puissant, le
volant d'allumage plus lourd (inertie).
L'échappement passe, comme Ssur Ses
deux concurrentes espagnoles, sous le
moteur ol il est protégé par un sabot
enveloppant en polyester. Le silencieux
est incorporé, La partie cycle est diffé-
rente de celle de la Phantom au niveau
de la suspension arriére : le bras oscillant
est en acier (dural sur la cross) et les
amortisseurs Telesco sont fixés classi-
quement alors qu'ils sont montés trés
inclinés sur la cross. L'ensemble vise a
une plus grande robustesse.

La KTM, celle qui bénéficie de la plus
longue expérience en régularité tout-fer-
rain, s'éloigne davantage de sa sceur de
cross. Le moteur est peu différent, mais
la boite comporte un rapport de plus
(6 contre 5) sur I'enduro. L'échappement
ne passe pas sous le moteur, endroit
exposé aux chocs, mais il est astucieu-
sement relevé pour passer sous ie réser-
voir et la selle; le choix de six positions
d'attache pour les amortisseurs arriére
permet en toutes circonstances le meil-
leur compromis,

Double-berceau sur la Ossa et la KTM,
simple-berceau sur la Bultaco et la Mon-
tesa, les cadres de nos quatre motos ont
eux aussi un solide point commun: ils
sont réalisés en acier au chrome-molyb-
déne, alliage trés résistant et léger. ia
partie arriere du cadre de la KTM, un
tres fort tube de section ovale, est
particulierement balaise, et le nouveau
bras oscillant a été renforcé par des
plaques de téle en L soudées par points
(comme d'ailleurs toutes les soudures
sur cette moto).

Sur |les quatre motos, on trouve 2 |'avant
des fourches téléhydrauliques & grand
débattement (minimum 180 mm), toutes
de @ 35 mm, et toutes maintenues par
des Tés en alu.

La suspension arriere la plus élaborée,
nous venons de le voir, est celle de la
KTM. La Bultaco (amortisseurs trés avan-
cés sur le bras) et la Montesa (l'inverse,
amortisseurs inclinés) offrent un débat-
tement sensiblement équivalent (voisin
de 15 cm). Restée classique, la Ossa
n'offre que 10 cm de débattement &

l'arriere. Paradoxalement, elle est pour-
tant la plus confortable | Certes, son
excellente selle, épaisse et moelleuse,
participe & ce confort. Bien dessinée aussi,
celle de la KTM est un peu moins
confortable. Celle de la Bultaco, trés
haute mais confortable, est curieuse : elle
est dessinée comme une selle biplace,
avec la partie arriere un peu plus haute.
Enfin, la Montesa présente |'inconvénient
d'une selle a la fois haute et assez dure.
Les quatre motos sont chaussées d'ex-
cellents pneus cross, Pirelli sur les trois
espagnoles, Metzeller sur |'autrichienne,
les dimensions sont identiques : 4,50 18"
a l'arriere et 3,00 x 21" a l|'avant. Les
trois motos espagnoles sont équipées
de jantes Akront a nouveau profil anti-
boue alors que, curieusement, la KTM
conserve les anciennes Akront. Toutes
les jantes sont montées avec des gripsters
mais celles de la Bultaco regoivent en
outre, d'origine, des vis Parker en nombre
tres suffisant. C'est la seule moto a
notre connaissance a bénéficier, en série,
de cette préparation, pourtant aussi utile
que fastidieuse a réaliser.

Les freins arriere sont des moyeux dé-
portés sur les quatre motos, alors qu'a
I'avant ce sont des moyeux centraux de
plus petit diameétre sauf sur la Bultaco
qui conserve, comme & l'arriére, le moyeu
déporté en alu chromé dur.

La Bultaco se singularise également en
étant la seule a avoir la transmission
secondaire du coté gauche... et le sélec-
teur a droite! Sur la série, le sélecteur
sera a gauche, Transmission confiée a
des chaines de 159 étroites, sauf sur
la KTM qui bénéficie d'une 159 large.
Les guide-chaine sont bien réalisés, en
particulier sur la Bultaco ou il fait en
méme temps office de patte d'ancrage
du frein arriere. Quant a la Montesa, elle
est la seule a bénéficier d'un guide-
tendeur, comme les motos de trial. Acces-
soire pas indispensable mais sans doute
utile lorsqu'on a une chaine qui, & cause
des amortisseurs inclinés, doit posséder
une « fleche » (battement vertical) impor-
tante.

Les garde-boue sont en plastique souple
sur les quatre motos (quand je vous
disais qu'il y avait des similitudes !).
Tous ne sont cependant pas, il s'en faut,
de nualité équivalente. La KTM semble
gtre la plus mal lotie, en particulier 2
|'avant. La Ossa est également affligée
d'un garde-boue avent fragile et mal
dessiné. Ceux de la Montesa, larges et
enveloppants, semblent trés robustes.
Enfin, on ne peut se prononcer sur les
garde-boue qui équiperont la Bultaco, car
ceux de notre machine d'essal, la moto
personnelle de Charles Coutard, étaient
en aiu. Sur la série, ils seront en
polyester,

Les repose-pieds les plus robustes et
les mieux dessinés sont ceux de la Bultaco
et de la KTM. La Montesa utilise les
mémes que sur sa machine de trial, ainsi
que la Ossa sur laquelle ils paraissent
assez exposés a une pierre traitresse.

Les guidons cross ont un dessin classi-
que, et sont en acier sauf sur la Ossa
ou il s'agit d'un alliage léger acier-chrome-
moly. Tous sont fixés par des cocottes
maintenues par 4 vis 6 nans creux, sauf
sur la KTM ol la visserie classique est
moins commode. La Montesa offre un
repére de positionnement du guidon. Sur
les trois espagnoles, les leviers en alu
sont identiques et d'excellente qualité.
Ils sont protégés par des caches, en
plastique sur la Ossa, en caoutchouc sur
la Bultaco, pas du tout sur la Montesa.
La KTM est équipée de Magura « euro-
style » avec caches. Poignée de gaz en
plastique sur la Ossa et la Montesa,




BULTACO

La Bultaco, courte el haute sur paltes.
Notez : le curieux dessin de la selle
relevée vers l'arriere ; les poignées de levage
a l'arricre du cadre ; le guide-chaine-ancrage
de frein; la position des amortisseurs
arriere ; le réservoir bien dessiné, avec
une pelite sacoche a outils.

KTIVI

La 250 KTM, Ia moins « cross » de nos
qualre molos d'essai. Notez : I'échappement
relevé ; la position des amortisseurs ;

la fourche a long débattement ; la partie
arriere du cadre el le bras oscillant
renforcés ; le dessin anatomique de la selle;
le beau dessin des carlers-moteur

en magnésium,

MONTESA

La 250 Montesa, trés proche de la « Vehkonen
Replica » de cross. Nolez: la selle haute,

le volumineux réservoir, la longue fourche
avec soufflets de prolection, les amortisseurs
arriere inclinés (grand débattement),

le pot d’échappement avec son sabot,

0554

La 250 Ossa, un dérivé intelligent de
la Phantom cross. Notez le volumineux

silencieux, la selle haute et tres moelleuse,

les suspensions arriere classiques, la
fourche longue et le, 1 ibilité
au groupe moteur.

P

l

avec sur cette derniére de gros cébles
avec graisseurs (c'est la seule a en
posséder), alors que Bultaco et KIM
utilisent des poignées Magura, en alu
sur la premiére, en plastique sur la
seconde.

Question éclairage, on trouve le classique
phare, grillagé ou non, et le petit feu
arriere monté plus ou moins souple,
ainsi qu'un contacteur de « stop » sur les
guatre motos.

CESSIBILITE

Pour en finir avec les parties-cycle, nous
nous sommes liviés a quelques petits
tests d'accessibilité sur chague moto,
notamment démontage du filtre a air, et
de la roue arriere. La Buitaco sort gagnan-
te, et de loin, de ces deux tests. On
accéde au filtre a air (un «win air» en
mousse bien étanche) par trois vis, en
30 secondes. Quant a la roue arriére,
elle « tombe » facilement aussi, ['opération
étant facilitée par une bequille centrale
en forme de Y tres ingénieuse. La tension
de chaine se fait facilement par des
« escargots » crantés. La selle est difficile
a démonter, mais ce n'est jamais utile
pour un entretien courant. Quant au

réservoir, on ['6te en 30".
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L'acces au filtre de la Montesa est iden-
tique a celui de la Bultaco : trois vis
pour déposer le panneau latéral gauche,
soit 35", Le filtre, un « twin air » égale-
ment, est excellent, par contre |'étanchéité
de son logement est trés douteuse, et
la prise d'air trop basse L'inconvénient
est toutefois mineur, car il est facile d'y
remédier avec du gros adhésif et de la
mousse. Le démontage de la roue arriere
ne pose pas de probléme. Il suffit d'oter
un axe d'un diametre généreux, de faire
sauter la chaine (comme d'ailleurs sur
les trois autres motos, qui sont toutes
équipées de fausses roues & broche), et
de sortir l'ancrage de frein. La tension
de chaine se fait par deux «escargots »
non crantés. Lz beéquille latérale, trop
courte, se trouve sur le bras oscillant
a droite, La selle se démonte en moins
de deux minutes, et le réservoir n'est
maintenu que par une vis a l'avant.

Le sabot qui protéege l'échappement

de la Bultaco est efficace. Notez l'ingénieuse
béquille en forme de Y, qui allie

la commodité d'une latérale a la stabilité
d'une centrale.

Les six posiiions d'ancrage d'amortisseurs
de la KTM; ici la position préconisée
en enduro,

~d

Les amortisseurs de la Monlesa, montés
comme ceux (l’.i la cross g:url un grand

est inattendu mais strement ulile.

Les repose-pieds passager le sont moins,
ainsi que la boite a outils Inaccessible,
pouvant contenir a la rigueur un sandwich.

Polgnée de gaz Magura plastique et
leviers Magura « eurostyle » avec caches
sur la KTM.

gaz en plastique de la Ossa.
Les (rois espagnoles son i es
mémes leviers en alu solides et bien congus.

' La poignée de
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Le systeme de filtre & air avec chambre
de détente de la KTM est sans doute le
mieux réalisé et le plus étanche. On
accede au filtre « twin air » (encore) en
30" (toujours) en démontant le panneau
latéral gauche maintenu par trois vis
(encore et toujours !).

Par contre, le démontage de la roue
arriere est une opération quelque peu
longuette, et son remontage un jeu de
patience éprouvant, car il s'agit de re-
mettre en place les nombreux bouts de
ferraille qui se sont éparpillés par terre
lors du demontage : entretoises, supports
des tendeurs de chaine. Tendeurs d'une
manipulation au demeurant peu commode,
par ecrous et contre-écrous. La béquille
latérale, bien concue, est fixée sur le
bras oscillant 2 gauche. La selle « tombe »
en 30", ainsi que le réservoir maintenu
par une sangle qui permet d'accrocher
facilement une sacoche de réservoir.

Enfin, I'accessibilite au filtre a air de la
Ossa, tout en étant la plus longue, n'est
tout de méme pas une opération trop
fastidieuse. Il faut en effet déemonter la
selle, simplement maintenue a larriere
par deux vis, ce qui prend 1'45". Rem-
placer ces deux vis par une fixation plus
commode (ressorts ou axes avec goupil-
les) serait toutefois utile. Quant au filtre
lui-méme, il s'agit d'un éléement mixte
papier et mousse, que l'on aura intérét
a remplacer par un « twin air» (publicité
entierement gratuite faite ici a Monsieur
Twinair ! Vous pouvez envoyer les caisses
de champagne, merci..). Son logement
n'est pas parfaitement étanche, ce a quoi
l'on peut remédier facilement, comme
sur la Montesa.

Quant a la roue arriére, elle sort parait-il
facilement quand |'axe n'est pas grippé
(avec le temps qu'il fait, pauvre biguet!)
ou tordu. Manque de bol, cet axe, d'un
diamétre ridicule, est d'une santé fragile.
Lors de notre essai, il n'a consenti a
sartir de chez lui qu'a grands coups de
marteau prodigués par le bras vigoureux
de Vernier. Z'avouerez que c'est pas des
maniéres et que, moi qui VOus cause,
je commence a en avoir (ca n'a rien a
voir) sérieusement marre de ces histoires
de boulons et que je voudrais bien passer
a l'essai proprement dit, c'est plus pas-
sionnant mais faut encore que je vous
cause un peu des moteurs aprés avoir,
toutefois, avec ou sans votre permission,
bu un coup. Ouf ! Ce petit beaujolpif n'est
pas mauvais, merci. Allez, réveille-toi, on
rattaque.

Je pourrais encore vous dire que les
pédales de frein sont comme ci ou autre-
ment que ¢a, qu'elles fonctionnent en
tirant un cable ou une tringle selon les
modeles, etc. Sache, @ lecteur, que se
perdre dans les détails de cet accabit
ne t'avancerait pas a grandchose, alors
que si je te dis que c'est bien foutu sur
les quatre motos, ga suffit a ta serénité
et a ton information, non?

Que sur la Bul et sur la Ossa, le cadre
déborde du garde-boue a l'arriere pour
faire poignée de levage, c'est toujours
bon a savoir aussi, n'est-ce pas?

Allez, on en cause plus. Finies, les parties
cycle. Deux mots, vite fait, sur les
moteurs

Ce sont tous des monocylindres 2 temps,
en alu sur les espagnoles, en magnésium
(carters et cloche d'embrayage) sur la
KTM.

Celui de la Ossa Désert est fixé en trois
points et trés facile a déposer. La culasse,
d'origine, comporte deux alésages, le se-

cond pour monter une bougie de secours
ou un decompresseur. Le carbu, un Bing
de @ 36 mm, est monté souple, et son
accessibilité trés satisfaisante. Des pas-
tilles de caoutchouc entre les ailettes
absorbent les vibrations, Le kick, long et
peu démultiplié, a I'extrémité de sa pédale
recourbée et effilee, ce qui peut étre
dangereux.,

On peut monter, au choix, trois sélec-
teurs de longueurs différentes, selon sa
pointure, Le gros echappement est fixé
au cylindre par deux ressorts et, ensuite,
par trois silent blocs. Sa partie inférieure
est bien protégée par un sabot en polyes-
ter enveloppant

Le moteur de la Montesa est également
fixé en trois points. La culasse est equi-
pee d'origine d'un décompresseur. Le
carbu est le nouvel Amal concentrique
de @ 32 mm avec enrichisseur. Il est
monté souple, mais |'accés au gicleur
n'est pas trés commode. Le kick, court
et bien démultiplié, est monté assez in-
cliné sur l'avant, c6té droit, afin de ne
pas heurter le tibia.

L'echappement est fixé par un seul res-
sort & la sortie du cylindre, et maintenu
plus loin par un seul silent-bloc. Comme
sur les deux autres espagnoles, il est
protégé sous le moteur par un sabot
« anatomique » en polyester,

Sur la KTM, le moteur est fixé en trois
points, plus deux tirants reliés a la
boucle du cadre sous la selle, destinés
a absorber les vibrations.
L'échappement est le seul des quatre qui
soit bien dessiné pour l'enduro. Il est
relevé, passe au-dessus du moteur sous
le réservoir et ressort a droite, en un
volumineux silencieux, le long de la selle.
Il est fixé au cylindre par deux ressorts,
puis par des silent-blocs. Le carbu, comme
sur la Ossa, est un Bing de @ 36 mm
monté rigide, et offrant une bonne acces-
sibilite. Le kick repliable est logé intel-
ligemment du cote gauche.

Enfin, le Bultaco, lui aussi, est fixé en
trois points et deux tirants, boulonnés
sur la culasse, sont chargés, comme ceux
de la KTM, d'absorber les vibrations. La
culasse, comme sur les deux autres espa-
gnoles, comporte deux alésages filetés.
Le carbu est le nouve! Amal de & 36 mm,
et il est monté souple. Des barrettes
relient entre elles les ailettes du cylindre
pour limiter le bruit provoqué par les
vibrations

Le pot, fixé au cylindre par trois ressorts,
est maintenu ensuite par un silent-bloc
sous ie moteur, et par une patte a l'arriére.
Il est trés court et débouche a gauche
le long du bras oscillant. Sur la serie, le
pot aura la méme forme, mais sera deux
fois plus velumineux. Le sabot est bien
enveloppant

La Bultaco, montée avec un allumage par
volant classique, est la seule a ne pas
bénéficier d'un Motoplat électronique.
Enfin, un mot sur les puissances.

Nous avons disposé pour la KTM d'une
courbe de puissance qui indique 28,5 ch
DIN en sortie de boite. Sachant que cette
machine est couramment annoncée pour
32 ch, on voit qu'il faut étre circonspect
avec les chiffres donnés par les cons-
tructeurs. Chez Ossa, la publicité est
aussi trés optimiste, mais la courbe de
puissance avoue 26 ch DIN. La Montesa,
qui a un carbu plus petit que les trois
autres (32 au lieu de 36) et un échappe-
ment plus silencieux, avoue honnétement
24 ch. On ne connait pas la courbe de
puissance de la Bultaco.

Ben dites donc, on en est sortis quand
méme, de ces histoires de boulons
Vous suivez ? C'est I'heure de la vérité,
maintenant.
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Le superbe moteur de la KTM, le plus
puissant des quatre. La bavette a l'avant
du sabot évite les projections de boue

sur le cylindre. Les deux tirants inclines
boulonnés a l'arriere du cylindre et sur

la boucle du cadre absorbent les vibrations.

®

Le filire a air Twin Air de la Montesa.
Le boitier n'est pas étanche et la prise d'air
(a l'arrierc) mal située, défauts faciles

a réparer. L'accessibilité est excellente,

[

Le carburateur Bln&de 2 36 monté souple
sur la sa, est trés accessible,

La Montesa est livrée d'origine
avec un décompresseur.

On accede au filtre a air de la Ossa

en déposant Ja selle, Tl est utile de changer
1'élément mixte papier-mousse par un
¢lément uniquemen! en mousse, ef
1'étanchéité du logement est facile a assurer.

@

La Montesa el la Bultaco sont équipees

du nouveau carbu Amal concentrique

a enrichisseur (comme les Mikuni).

Ici, le » 36 mm de la Bultaco est monié
souple. Sur la Montesa, il est de ¢ 32 mm
el monté rigide.

Les tirants en haut, qui relient au cadre

la culasse de la Bultaco, absorbent

les vibrations.
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Puissance maxi :
28,65 ch DIN
a 6,180 tr/mn

Couple en mkg

Couple max|:
3.5 mkg a 5700 tr'mn
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1) Mise en route a froid

Les motos ont été transportées a Sancerre
par leurs importateurs respectifs, ou leurs
pilotes habituels : Vernier pcur Ossa,
Coutard pour Bultaco, Queirel pour KTM
Seul l'importateur Montesa n'a pu délé-
guer un de ses pilotes de pointe, et la
moto a été convoyée par Delorme, le
mécano de Trial 2000, Grande surprise,
elle descend du camion chaussée de
pneus trial ! Grace a Vernier (la kolossale
organisation Ossa !}, elle trouvera rapide-
ment une paire de Metzeller cross plus
a4 sa mesure. Chacun fait ses petits
réglages, la premiére journée se passe
en examens techniques et en séances de
photos, et on démarre sérieusement le
lendemain matin. Les motos ont passé la
nuit sous une plule battante, et le premier
test va étre celui de la mise en route
a froid. Titillateur pour bien noyer les
carbus Bing de la KTM et de la Ossa.
enrichisseur sur les Amal de la Bultaco
et de la Ossa, la Montesa démarre au
quatrieme coup de kick, les trois autres
au premier coup. Test brillamment réussi
pour tout le monde !

1 2 3 4

TABLEAU 1 : mise en route a froid

2) Accélérations et reprises
sur base chronométrée

Notre premier test « dynamique » va se
dérouler sur route. En enduro, de bonnes
accélérations permettent de gagner des
secondes, et ce test important devait
donc étre effectué trés rigoureusement,
avec une bonne adhérence

Nous avons commencé par un test de

Tours/minute

1
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reprise. Les quatre pilotes roulent en
ligne. a 30 kim/h environ, sur le rapport
de leur choix. Au signal, tout le monde
ouvre a fond. Une route trop é€troite n'a
pas permis de relever de ditterences
convaincantes.

Nous avons donc decide de chronometrer
les motos une par une, avec depart
arrété, sur une portion de route en légere
montée.

La KTM, tirant assez court et pourvue
de 6 vitesses, éetait difficile a maitriser
sur les deux premiers rapports. Un chan-
gement de vitesse de plus que sur les
autres, en outre, lul coutait encore une
fraction de seconde. Pourtant, elle a
réalise exactement le méme chrono que
la Ossa et la Bultaco, dont les cinq rap-
ports et les moteurs presentant plus
d'inertie permettaient de maitriser plus
facilement la puissance disponible.

La Montesa, au moteur un peu moins
nerveux. a la boite mal étagée (nous vy
reviendrons) et tirant un braguet assez
long, a eté un plus lente. 8" 4/5% pour
les autres, 9" 3/5¢ pour elle. Dans notre
tableau, nous avons toutefois classe la
KTM en téte — une courte téte il est
vral — en tenant compte de tests ulté-
rieurs faits en roulant sur le parcours
de l'enduroc. Ses six rapports, la puis-
sance et la faible inertie de son moteur,
lui permettent des reprises instantanées.
gagnant une ou deux longueurs & chaque
accélération. La Bultaco et la Ossa font
jeu égal, et la Montesa est ici legerement
surclassée. Un rapport final plus court.
mais aussi une boite mieux étagée Iui
seraient sans doute favorables. |l existe
deux « trous » assez génants, entre 2 et
3", puis entre 4' et 5.

Sur notre base d'accélération. la Ossa et
la Bultaco passaient le rapport supérieur
environ 30 a 50 m avant la ligne d'arrivée.
alors que la Montesa était encore en 4=
Quant a la KTM. elle moulinait a fond
de 6* depuis 80 metres.

A ce sujet, il est intéressant de remar-
quer la vitesse de pointe de ces 250 cc
d'enduro, Les documents techniques ex-
trémement complets et rigoureux fournis
par |'usine KTM indiquent qu'avec le
braquet utilise (14 ¥ 52), qui convient
trés bien pour l'enduro, la vitesse de
pointe est de 126 km/h.

La Bultaco et la Ossa, qui tiraient un

poil plus long, devaient donc « prendre »
plus de 130 km/h. Quant a la Montesa,
elle devait tourner autour de 135 km/h.
Coquet, pour des maolos équipers d'une
demultipheation « to-teran o

1 2 3 4

TABLEAU 2: accelerations et reprises sur base
chronometree

3) Freinage

Notre test de [reinage, pour des raisons
evidentes d'adhérence, s'est lui aussi
poursuivi sur route. La Montesa, équipée
de deux freins puissants, l'a emporté
facilement devant la Ossa, au frein arriere
efficace, mais plus molle de l'avant. La
Bultaco et la KTM, avec deux freins un
peu mous, font jeu égal en 3“ position.
En ce qui concerne |'étancheite de ces
freins, une preparation intelligente (coups
de scie dans les garnitures, detalonnage
soigné. neltoyage aprés chaque course)
leur permet & tous de retrouver rapide-
ment leur efficacite aprés un passaqe
dans l'eau.

1 2 3 4

TABLEAU 3 : freinage

Charles Coutard dans notre test de cite.

4) Reprises en cote

Le moteur, ce n'est pas seulement la
puissance. c'est aussi la facon dont elie
vient, la souplesse. la facilité qu'il permet
Dans les fortes cotes a faible ou moyenne
adherence, notamment, un moteur souple
sera un avantage de poids, et le sera
d'autant plus que le pilote est peu expe-
rimenté. Un bon pilote s’accommode
toujours mieux d'une puissance brutale.
Notre test de reprises en cote a donc
porté en méme temps sur la facilité. la
souplesse, |'adhérence.

L'unanimite (c'est rare) s'est faite pour
aesigner la Ossa comme gagnante, sans
aucune hesitation. Boite bien étagée. mo-
teur acceptant les trés bas régimes sans
angorger et poussant fort partout, elle
ost la plus souple et la plus facile. Une
moto de débutant, dira Queirel. Je trouve
que c'est un compliment.

Il est difficile de départager les trois
autres machines et seules les six vitesses
de la KTM nous ont conduits 4 lui accor-
der une légére préférence sur la Bultaco
et la Montesa, Grace a sa boite 6, la
KTM peut monter en 1™, 2* ou 3* assez
facilement. La Montesa et la Bultaco,
moins souples que la Ossa et avec un
rapport de moins que |'Autrichienne, ne
posent pas de problemes mais sont un
peu défavorisées,

BULTACO

TABLEAU 4: reprises en cote (facilite, souplesse,
adherence)

5) Confort

En enduro. je considére que le confort
est un des éléments essentiels. D'excel-
lents pilotes, comme les Tchéques, en
sont convaincus, d'autres excellents pilo-
tes, comme les Italiens, le sont moins,
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Le test d'accélérations-reprises sur route,

et préferent souvent sacrifier le confort
a une plus grande efficacité.

Les avis sont donc partagés. Néanmoins,
un pilote moyen, qui n'a pas la grande
condition physique ni de trés grands
talents de pilote, aura besoin d'une moto
confortable pour ne pas finir épuisé, Et
les pilotes moyens, n'est-ce pas, c'est
90 % de vous & qui je cause.

La encore, ce test a été indiscutablement
favorable & la Ossa, qui est un véritable
pullman gréce & ses suspensions trés
douces et sa selle super-rembourrée.

La KTM, sans étre séche, amortit moins
bien les innombrables chocs transmis au
postérieur du pilote. Ses suspensions sont
excellentes, un peu plus fermes, ainsi
que sa selle. Comme sur la Ossa, la
position assise est relativement basse,
ce qui constitue un avantage. Elle se
classe donc seconde... ex-aequo avec la
Bultaco, qui sur ce plan s'est montrée
également surprenante. Sa fourche est
remarquable, ferme et douce a la fois,
I'arriere est un peu plus ferme, surtout
a cause de la selle, haute et a mon goat
pas trés bien dessinée a cause de sa
partie arrigre |égéerement relevée.

La Montesa de notre essai, affligée de
suspensions trés dures (il a fallu vidanger
presque toute |'huile de la fourche, qui
était trés épaisse), souffrait a ce niveau
d'un mangue évident de mise au point.
Quant a sa selle, elle est la plus ferme
et la plus haute des qoatre

1 2 3 4
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TABLEAU 5 : confort [selle, suspensions)

6) Epreuve spéciale

Une portion de chemin étroit, assez
roulant, comportant plusieurs virages 2
grand rayon, suivi d'une bosse qui pré-

cédait un redoutable devers gras et plein
de grosses bosses de terre, a constitué
la base chronométré de notre épreuve
spéciale, d'une longueur d'environ 700
metres. Chaque pilote y a essayé chaque
moto dans un sens, puis dans ['autre.
La moyenne du total aller-retour de chaque
machine a été retenue pour le classement.
Avec un temps de 152", la KTM est
sortie nettement victorieuse de cette
épreuve spéciale, alors que les trois
machines espagnoles ont fait jeu égal en
156", a quelques dixiemes prés. Les
espagnoles ont été battues principale-
ment dans la difficile montée en devers.
Dans l'autre sens (ou l'on descendait le
devers), elles ont fait jeu égal avec la
KTM.

1 2 3 4

TABLEAU 6 :
Vernier)

épreuve speciale (Queirel, Coutard,

Poids réel

Comme d'habitude, nous n'avons tenu
aucun compte du poids indiqué par les
constructeurs, souvent aussi mensongers
a cet égard que dans leur estimation des
puissances de leurs machines. Nous
avons pesé les motos, en état de marche
mais sans essence (les contenances des
réservoirs étant différentes).

La Ossa est la seule a ne pas dépasser
les 100 kg (99 kg). Les trois autres se
suivent de prés avec en téte la Bultaco
(105 kg), suivie de la Montesa (107 kg],
la KTM étant, avec 109 kg, la plus lourde
— ou la moins légére —, car il faut bien
constater que pour des 250 cc, ces motos
sont extraordinairement légéres si on
les compare aux 125 cc qui, toutes,
tournent autour des 100 kg. Le critére
poids n'étant pas fondamental en enduro,
nous n'avens pas fait de tableau de clas-
sement. Toutefois, 1& encore, les « mau-
vais », ceux qui tombent souvent, trouve-
ront en la Ossa une moto plus reposante.

Le sentiment général qui se dégage de
ces nombreuses comparaisons est que
nos 250 cc¢ denduro sont toutes les
quatre des motos extrémement perfor-
mantes et, dans |'ensemble, trés proches
les unes des autres. Parmi les 125 cc,
il y a des différences beaucoup plus
marquées entre les marques concurrentes.
La cylindrée plus élevée, qui permet de
n'étre jamais a court de puissance et
n'exige pas un pilotage aussi fin — sauf
au niveau d'une dizaine de pilotes en
France.. — est sans doute le facteur
qui nivelle les écarts de performances.
Les impressions générales sur nos quatre
machines d'essai resteront bien sdr fonc-
tion des golts de chacun. Je vous livre
toutefois les miennes, qui correspondent
3 celles de Queirel et de Vernier, Charles
Coutard ayant été beaucoup plus évasif
dans ses appréciations, Pour lui, elles se
valent toutes.

La Ossa se caractérise d'abord par son
moteur extraordinairement souple et puis-
sant a la fois. Un moteur élastique. qui

moloverte
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permet de se sauver de bien des situa-
tions critiqgues sans avoir a rétrograder
en catastrophe. C'est un élément qui
facilite grandement le pilotage. Le deu-
xiéme point est son confort extraordinaire,
qui permet de rouler pratiquement tou-
jours assis, sans se défoncer la colonne
vertébrale.

La tenue de piste est trés satisfaisante.
Dans les chemins rapides, l'avant est
précis, alors que la roue arriére se
dérobe parfois si l'on ne domine pas la
moto avec suffisamment d'autorité.
Dans les passages étroits et sinueux,
style trial, la maniabilité n'est pas extra-
ordinaire, mais la souplesse du moteur
est un avantage évident. C'est une moto,
en résumé, idéale pour un pilote moyen,
qui aime une moto trés docile et légére
sans négliger |'agrément qu'apporte la
puissance

La KTM est typée trés différemment. Le
confort est bon, la position excellente,
mais ce n'est pas ce qui saute aux yeux.
La puissance immédiatement disponible,
les six rapports serrés, ici c'est le brio
qui domine. On chevauche un pur sang,
une béte de course grisante par ses
folles accélérations, sa maniabilité qui
permet beaucoup de fantaisies, sa tenue
de piste fantastique dans les chemins
d'orniéres grasses. C'est une moto homo-
géne qui permet de rouler trés vite,
mais qui ne pardonne pas au pilote fatigué
ou déconcentré. La gamelle arrive aussi
trés vite.

La Bultaco est une réalisation trés sé-
rieuse, dont le seul vrai défaut est d'étre
haute pour les courts-en-pattes. En re-
vanche, elle est trés confortable. Le
mdteur souple et puissant, sans 8tre le
tracteur de la Ossa, ne décoit jamais, la
tenue de piste est trés positive, trés
ferme dans -les chemins rapides, et la
maniabilité excellente dans les passages
type trial. C'est une moto neutre, sans
probléme. =

La Montesa ressemble beaucoup a la
Bultaco, au confort prés. Elle nimpres-
sionne guére, son moteur est le moins
puissant des quatre, la boite est mal
étagée, mais elle est dans tous les
domaines trés proche de ses concurrentes,
notamment dans |'épreuve spéciale ou,
sans donner d impression particuliére, elle
a fait jeu égal avec les autres.

En résumé, voild quatre motos qu'il est
bien difficile de départager. Leur techni-
que, leur finition et leurs performances
sont proches. Deux d'entre elles, la Ossa
et la KTM, sont extrémement typées,
dans des styles trés différents. Ce sont
aussi, et largement, les plus cheéres.

La Montesa et la Bultaco font preuve de
moins de caractére. Ce sont des motos
homogénes, proches I'une de l'autre guant
4 la conception, et proches de leurs
concurrentes quant aux performances.
Elles s'en éloignent par contre avanta-
geusement par leurs prix, beaucoup plus
raisonnables.

C'est maintenant I'heure du choix. Un
choix facile tout de méme si vous savez
ce que vous voulez, en appliquant pour
votre classement individuel les coeffi-
cients que nous vous proposens, ou en
les remplagant par les votres. Et, poignée
dans le coin, que le meilleur gagne, de
toutes fagons !
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TABLEAU 7 : prix public

TABLEAU 8 : prix pieces detachees

LE PRIX DE LA CASSE (1.T.C))

oy ot SIS T it T Skt ToTaL
Ossa 180,00 26,50 13,00 168,00 720,00 180,00 460,00 1,747.50
K.T.M, 247.80 44,88 11,76 235,70 1.587,60 75,60 329,52 2.532,86
Bultaco 227,40 84,99 14,40 167,70 1,619,40 144,00 480,00 2.737.89
Montesa  130.00 45,50 11,60 175.00 1.297.50 130,00 350,00 2.140.60

LES COEFFICIENTS
Pour facititer votre classement person-
nalisé. nous vous proposons des coef-
ficients, et nous en expliguons,
1) MISE EN ROUTE A FROID. Les quu-
tre motos faisant jew égal. nous n'avous
pus attvibué de coefficient. puisqu'il ne
permettrait pas de mieux les departager
2y ACCELERATIONS, huaportantes pour
les bons pilotes qui dowent se dépar-
tager a quelques secondes ou les ana-
teurs de sensations fortes. elles le sont
moins pour le pilote moyen qui recher-
che surtout la facihilé et lagrément.
Done coefficient 5 pour les « tiolents »,
cocfficient 1 pour les autres.
3) FREINAGE, C'est un critére qui 1tous
« semblé trop peu déternnnant pour
gu'on ui atiribue  davantage  qu'un
coefficient 1,
4) REPRISES EN COTE. Les cdtes, sur-
towr quand elles sont grasses, sont les
picges classiques ¢ débutants dans les
enduros. Pour eux. il est trés nnportant
d'avoir la une moto souple et docile
Les bous pilotes, grace 4 lear technique,
sacconunodent beaucoup mieux de mo-
ieurs pointus et violents. Done, coeffi-
cient 2 pour les moyens, coefficient 1
pour les bons.,
5) CONFORT. La encore, géncralement

c'est le pilote moyen qui attachera le
plus d'importance a ce facteur. Coefii-
clent 2 pour les « pinces . 1 pour les
bons

6) EPREUVE SPECIALE. De toutes fa-
¢ous, les mauvals sevon! mauvais. Par
confre, c'est la ou les bons se deépar-
tageront, c'est donc trés importani pour
ecux, Coefficient 1 pour les mauvais.
5 pour les bous,

7 et 8 PRIX PUBLIC ET PRIX DES
PILCES DETACHEES. La, pas besour de
vous fane un dessin, vous jugerez en
fonciion de votre portefeuttic. Le prix
d'achat, pour un budget modeste, cons-
tifiera towjours un critére plus impor-
tant que le prix des picees, ce budget
Ctant restreint si Uentretien est bien Jait.
Quant wux gens a laise, ils ne sont pas
a 2000 F pres pour se fawre plaisir
Donc, pour eux, coefficient 1 (toire
méme 0) partoul oii il s'agit de sous
pour les fauchds, coefficient 4 pour le
prix. 2 pour celui des picces

Voila, ces coefficients sont des sugges-
tions  qui nous semblent logiques. A
vous de tes modifier s1oce west pas
ecotre awus, d'en retirer ou d'en ajouler.
C'est votre probléme. Nous. on a fait
de notre nieux pour que v0us puissiez
i résoudre

GRAND TOTAL

EXEMPLES DE COEFFICIENTS
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MOTEUR

Monocylindre 2 temps refroidi par air

Alésage : 71 mm

Course : 62 mm

Cylindrée : 2452 cc

Compression: 12 a 1

Couple maxi: 3,5 mkg a 5700 tr/mn

Puissance maxi: 28,5 ch DIN
a 6200 tr/mn

Alimentation : carburateur Bing & 36
mm, gicleur principal : 165, position
d'aiguille : 22 cran en partant du haut

Allumage électronique Motoplat

Avance : 2,55 mm avant PMH

Bougie : indice thermique 290

Mise en route : kick

Graissage : mélange: 4 a 5%

TRANSMISSIONS

Primaire par engrenages, rapport 2,76:1

En;l:‘rayage multidisque travaillant dans
‘huile

Boite 6 vitesses, rapports :

1%: 257 at- 29%
2°:178 a1- 42%
3133 at- 56%

108 ats R%
5 :08853a1- 8%
6 : 075 a1-100%
Contenance : 12 litre d'huile SAE 80
Secondaire : par chaine 159 large,
rapport 14 x 52
Vit. maxi avec ce rapport: 126 km/h.

PARTIE CYCLE

Cadre double berceau en acier au
chrome-molybdéne

Fourche téléhydraulique Ceriani de &
35 mm. débattement: 180 mm

Contenance par bras: 180 a 190 cc
d'huile SAE 30

Amortisseurs arriére Ceriani: inclinai-
son réglable en 6 positions et tension
des ressorts réglable en 5 positions

Débattement dans la position préco-
nisée pour |'enduro (voir croquis) :
146 mm

Frein AV : moyeu & 130 mm

Frein AR : déporté @& 180 mm

Jantes : Akront ancien profil avec
gripsters, chaussées de pneus Met-
zeller cross 4,50-18" AR et 3,00-21"
AV

Empattement : 1460 mm

Longueur: 2 180 mm

Largeur guidon: 940 mm

Garde au sol: 290 mm

Hauteur de selle: 900 mm

Poids en ordre de marche, sans es-
sence : 109 kg

Contenance réservoir: 10 litres

Importateur : Royal-Moto, 10800 Saint-
Julien-les-Villas

Prix: 10850 F - Disponible de sulte
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== fiches techniques
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250
DESERT

MOTEUR

Monocylindre 2 temps refroidi par air

Alesage : 72 mm

Course : 60 mm

Cylindrée : 244 cc

Compression: 112 a 1

Coupe maxi: non communigué

Puissance maxi: 26 ch DIN a 6200 tr

Alimentation : carburateur Bing @ 36
mm, gicleur principal : 165, position
d'aiguille : au milieu

Allumage électronique Motoplat

Avance : 3 a 3,5 mm avant PMH

Bougie : indice thermique 310

Mise en route : kick

Graissage : mélange a 5%

TRANSMISSIONS

Primaire par chaine duplex, rapport
non communiqué

Embrayage multidisque travaillant dans
['huile

Boite 5 vitesses, rapports:
1278 8 1 - 359%

2¢:192a1- 520%
J:143a1- 639%
4e: 117 a1 - 854 %
52: 1,00 a3 1 - 1000 %

Contenance : 1 litre d'huile SAE 20-50
Secondaire : par chaine 159 étroite,
rapport : 13 x 50

PARTIE CYCLE

Cadre double berceau en acier au
chrome-molybdéne

Fourche téléhydraulique Betor @ 35
mm, débattement: 180 mm

Contenance par bras: 180 cc d'huile
hydraulique

Amortisseurs arriére Betor, tension des
ressorts réglable en 5 positions,
débattement : 90 mm

Frein AV : moyeu @ 122 mm

Frein AR : conique @ 150 mm

Jantes : Akront nouveau profil avec
gripsters, chaussées de pneus Pirelli
cross 450-18" AR et 3,00-21" AV

Empattement : 1430 mm

Longeur : non communiquee

Largeur guidon: 850 mm

Garde au sol : 250 mm

Hauteur de selle : 840 mm

Poids en ordre de marche, sans
essence : 99 kg

Contenance réservoir: 13 litres

Importateur ; SMVS, 8 rue du Dr Leray,
85 - Argenteuil

Prix : 10 500 F - disponible courant
février
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BULTACO
250
FRONTERA

MOTEUR

Monocylindre 2 temps refroidi par air

Algsage : 72 mm

Course : 60 mm

Cylindrée : 244 cc

Compression: 12 a 1

Couple maxi: non communiqué

Puissance maxi: 31,2 ch & 8000 tr/mn
(constructeur)

Alimentation : carburateur Amal con-
centrique @ 36 mm, gicleur princi-
pal : 240. position d'aiguille : au
milieu

Allumage par volant magnétique

Avance : 3.5 mm avant PMH

Bougie : indice thermique 290

Mise en route : kick

Graissage : melange a 5%

TRANSMISSIONS
Primaire par chaine duplex, rapport :
non communique
Contenance en huile : 300 cc d'huile
SAE 20
Embrayage muitidisque travaillant dans
l'huile
Boite 5 vitesses, rapnorts :
17: 0287 a1 - 287 %
2¢: 0442 a1 - 442°%
32: 0625 a1- 625%
4e: 0821 a1- 821%
5e: 1,000 a 1 - 100,0 %
Contenance : 600 cc d'huile SAE 90
Secondaire par chaine 159 étroite,
rapport : 12 x 42

PARTIE CYCLE

Cadre simple berceau dédoublé en
acier au chrome-molybdéne

Fourche téléhydraulique Betor @ 35
mm, débattement : 190 mm

Contenance par bras: 150 cc d'huile
SAE 20

Amortisseurs arriere Telesco, tension
des ressorts réglable en 5 positions

Débattement : non communiqué

Freins AV et AR en alu chromé dur,
moyeux déportés & 140 mm

Jantes : Akront nouveau profil avec
gripsters et vis chaussées de pneus
Pirelli cross 4,50-18 AR et 3.00-21 AV

Empattement : 1400 mm

Longueur : 2095 mm

Largeur guidon: 850 mm

Garde au sol : 260 mm

Hauteur de selle: 900 mm

Poids en ordre de marche, sans es-
sence : 105 kg

Contenance réservoir: 114 litres

Importateur : Bultaco-France, 147, av.
des Etats-Unis, 31-Toulouse

Prix : 8 500 F - Disponible courant mars

MONTESA
250
ENDURO

MOTEUR

Monacylindre 2 temps refroidi par air

Alésage : 70 mm

Course : 64 mm

Cylindrée : 2463 cc

Compression : 12 & 1

Couple maxi: non communiqué

Puissance maxi: non communiquée

Alimentation . carburateur Amal con-
centrique de @ 32 mm, gicleur prin-
cipal 210, position d'aiguille : 2¢ cran

Allumage électronique Motoplat

Avance : 3 mm avant PMH

Bougie : indice thermique 240

Mise en route: kick

Graissage par mélange a 5%

TRANSMISSIONS
Primaire par engrenages, rapport 265
ai
Contenance : 330 cc d'huile SAE 10W30
Embrayage multidisque travaillant dans
I'huile
Boite 5 vitesses, rapports :
1%: 2600 a1- 26%
201616 a1 - 42%
3e: 1,117 a1 - 60%
4¢: 0833 4 1- B81%
5¢: 0681 a1-100%
Contenance : 300 cc d'huile SAE 90
Secondaire : par chaine 159 eétroite,
rapport 12 X 48

PARTIE CYCLE

Cadre simple berceau en acier au
chrome-molybdéne

Fourche telehydraulique Betor avec
soufflets de @ 35 mm, débattement
190 mm

Contenance par bras: 220 cc d'huile
hydraulique

Amortisseurs arriere Telesco inclines,
tension des ressorts réglable en.5
positions

Débattement : non communiqué

Frein AV: moyeu @ 130 mm

Frein AR : déportée @ 150 mm

Jantes : Akront nouveau profil avec
gripsters, chaussées de pneus Pirelli
cross 450-18" AR et 3,00-21" AV

Empattement : 1425 mm

Longueur : 2180 mm

Largeur guidon : 900 mm

Garde au sol : 250 mm

Hauteur de selle: 930 mm

Poids en ordre de marche., sans es-
sence : 107 kg

Contenance réservoir: 14 litres

Importateur : Montesa-France, 51 bis,
avenue du Geénéral de Gaulle. 66000
Perpignan

Prix : 8 800 F - Disponible de suite




