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par Renaud Marchand

(Page de droite :
moto verte et environnement,
I'accord).
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Du new look conformiste

Remaniée sur quatre ou cing points, |'al-
lure générale de la 310 ne change guére.
Tout au plus remarque-t-on une hauteur
de selle accrue a cause du plus grand
débattement donné aux deux roues. Le
cadre est cependant identique a l'ancien,
aux points d'ancrage des amortisseurs
prés : il s’agit toujours du robuste mais
assez lourd double berceau interrompu.

La rigidité de la partie inférieure est as-
surée par le moteur (fixé en trois points)
et le trés efficace sabot de protection
en alu, qui a depuis deux ans remplacé
le polyester peu résistant des premiéres
250. Réservoir polyester et selle ne chan-
gent pas non plus, au grand bonheur des
fragiles du derriere qui apprécient en
|'Ossa la moto de trial la plus confor-
table en position assis. Sous la selle,
co6té gauche, une petite trousse en poly-
ester (pas bien solide) permet d'em-
porter le matériel de premier secour,
tandis que le coOté droit est réservé au
filtre a air a plaque de mousse. Si l'en-
trée d'air se fait bien planquée sous la
selle, a l'abri de I'humidité, |'étanchéité
du couvercle et son accessibilité laissent
toujours a désirer : on a vu mieux dans
ce domaine. ;
Les roues n'ont pas changé non plus
on retrouve les petits tambours peints en
noir d'une efficacité moyenne pour I'ar-
riere (bonne a l|'avant) et trés trés
moyenne aprés le moindre passage dans
un élément liquide ; et les jantes Akront
munies des classiques Gripsters. Les gar-
de-boue, par contre, sont enfin en plas-
tique : un bon point.

Equipement standard pour le reste, et
sans innovation guidon acier, leviers
agréables mais fermes (embrayage dur),
éclairage réduit au ‘minimum, etc.

De la partie cycle, seul I'amortissement
differe. Ossa a cédé a la mode des amor-
tisseurs a_gaz montés inclinés pour |'ar-
riere, en choisissant les tout nouveaux
Bétor. Assez fermes au départ sur la mo-
to neuve ils s'assouplissent rapidement a
|'usage, je pus le constater sur la ma-
chine personnelle de Serge Cohen, qui
accusalt déja un bon mois de stage. Peu
volumineux et légers pour des amortis-
seurs & gaz, on leur reprochera simple-
ment un systéeme de réglage dc ia
compression des ressorts peu pratique,
par circlips. Fortement inclinés, ils pro-
curent a la roue arriere un débattement
de 150 mm, gain appréciable par rap-
port aux 100 mm des versions précé-

dentes. L'amortissement y gagne bien sir,
mais la position de conduite s’en trouve

modifiée : toute la moto est plus haute,
et donc également son centre de gravité,
génant légérement la maniabilité latérale.
A l'avant, la fourche elle aussi a subie
une cure de jouvence : fourreaux redes-
sinés, tubes de fourche plus .longs et
amortissement modifié lui procurent dé-
sormais 200 mm de débattement. Hor-
mis |'amortissement, la partie cycle n'a
donc pas changée. Saine et ayant fait
ses preuves depuis longtemps, on pourra
pourtant regretter qu'Ossa n'ait pas pro-
fité de cette nouvelle version pour modi-
fier quelques points critiquables. Je pense
en particulier a l'axe de roue arriére en



caoutchouc mou, a la commande de frein

arriere désuete. Des détails, me direz-
vous. Oui mais, finalement, c'est |'accu-
mulation de détails intelligents qui fait une
moto agréable. -
Coté moteur, pas de changement a l'in-
térieur cylindre, piston et bas-moteur
restent fideles a eux-méme. L'admission
et I'échappement, par contre, sont totale-
ment différents ; et reprennent les pieces
que l'on voyait depuis quelques six mois
sur les motos officielles (en France, celles
de Guy Totems et de Patrick Renaud-Ba-
det). Le carbu est désormais un Bing fa-
briqué sous licence en Espagne, et qui
nous change agréablement du vieil Ainal.
Il ne possede plus de titillateur mais est
doté d'un « vrai » starter a levier, plus
pratique a utiliser et beaucoup plus effi-
cace lors des départs a froid. Sa cuve
maintenue par une simple bride élastique
en acier permet en outre de vidanger ou
d'accéder au gicleur dans des temps re-
cords bravo !

Enfin, derniére modification, le pot d'é-
chappement est beaucoup plus long que

précédemment grace a un coude supplé-
mentaire devant le cylindre. Le pot addi-
tionnel était inchangé sur ma moto d'es-
sai, mais il paraitrait que l'usine dispose
maintenant de silencieux plus efficaces,
copiés sur les additionnels fabriqués en
France.

Voila pour la mécanique : il s'agit bien
d'une remise au golt du jour et non
d'une réforme profonde. L'essai va d'ail-
leurs confirmer cette impression.

Pour les marches

On sent, dés que |'on enfourche la 310,
que quelque chose a changé : sa hauteur.
Les petits gabarits s'y sentiront peut-étre
un peu perdu ; personnellement cela ne
me géne pas, ou tout du moins ce n'est
guéere serisible. La moto perd peut-étre
un poil en stabilité latérale et rapidité de
réponse dans ce sens, mais cela se sent
si peu que ce n'est jamais véritablement
génant.

Dans les cailloux, la terre, les petits
rochers, le nouvel amortissement ne se
manifeste guére : il est bon comme par

motoverte

le passé, tant & l'avant qu'a ['arriére,
sans plus. (Tenez, en passant : vous s&
viez que la marque espagnole d'amortis-
seur Bétor n'est en fait qu'une filiale du
fabricant allemand Liobé ? On en apprend
tous les jours, n'est-il pas.)

L'avant comme |'arriere absorbent donc
les inégalités honnétement, le progrés ne
se faisant sentir que lors de chocs vio-
lents. En montant de fortes marches, en
les descendant, en sautant un talus ou un
trou entre deux rochers, le débattement
accru de la roue arriere diminue le choc ;
la moto reste mieux en ligne et l'on se
« récupére » plus rapidement pour la
difficulté suivante.

Le reste de la partie cycle suit exacte-
ment le comportement des premiéeres
310 : direction précise mais un peu
lourde, bonne maniabilité et stabilité de
I'ensemble quand ¢a chahute, freins
moyens. Une partie cycle dans l'en-
semble trés agréable, efficace et facile
a manier ; méme si quelques petits dé-
fauts auraient pu étre résolus facile-
ment.

Douce violence

Si le diagramme du cylindre n'a pas
changé, on pourrait cependant s'attendre
a un comportement différent du moteur
a la vue du nouvel ensemble carbu-échap-
pement. En fait, dés les premiers métres,
le caractére des « anciennes » Ossa se
retrouve intégralement, ce qui fera bien
plaisirs aux amateurs 'de la marque. Le
tempérament fougueux, impulsif de I'Ossa
n'a rien perdu, malgré le pot plus long
qui aurait logiquement tendance a « ['é-
touffer » en haut (mais la logique, quand
on parle d'échappement...). Au contraire,
et c'est I'un des gains apportés par le
pot et le Bing, ce tempérament rageur
s'est accentué : des l'ouverture des gaz
le moteur monte en régime avec une
rapidité surprenante et, pour peu que |'on
garde les gaz ouverts en grand, prend
des tours, des tours, des tours... Pour
une moto de trial, la péche et l'accélé-
ration de ce moteur sont surprenants
il y en a nettement plus que chez ses
deux concurrentes directes, la 325 Bul et
la 348 Montesa.

C'est un avantage appréciable sur les
marches abordées sans élan, les grim-
pettes bien raides aprés un petit virage
vicieux, bref a chaque fois qu'il faut ou-
vrir brutalement pour prendre le maxi-
mum d’élan sur le minimum d'espace.
Une grande qualité, mais qui pourra aussi
se tourner en inconvénient pour les néo-
phytes ou les pilotes moins expérimen-
tés : en gagnant de la fougue, la 310
demande plus de doigté, de sentiment a
la poignée de gaz. Un moteur qui part
c'est bien, mais encore faut-il savoir do-
ser. Les débutants se feront peut-étre
prendre au piege au début, ce qui se
traduira sur un terrain gras par une
perte d'adhérence et sur terrain sec par
quelques cabrages intempestifs. Le trial
évolue, et la 310, en suivant cette évo-
lution, devient une moto plus délicate a
conduire que par le passé; mais aussi
plus efficace. Il n'y a qu'une solution
pour remédier a ce logique état de fait,
les verts progresser, et devenir de
meilleurs pilotes. Allez, a I'entrainement !
Si la 310 a gagné en péche, en reprise,
les bas régimes n'ont pas été oubliés
grace au pot, au carbu ou plus vrais-
semblablement gréce aux deux (va donc
savoir ce qui se passe dans la téte du
gaz) la régularité cyclique a bas régime
a fait un bond en avant. Le comporte-
ment parfois irrégulier, cahotique des pré-
cédentes versions n'est plus maintenant
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qu'un souvenir. Le moteur tourne rond
des le ralenti, les a-coups ont disparus,
et il repart en douceur sans rechigner
jusque vers 2000 tours, ou il se met
alors a pousser franchement mais régu-
lierement.

Par contre, le couple proprement dit n'a
pas progressé sensiblement : alors qu'a
sa sortie tout le monde criait au mi-
racle, il est maintenant des trois « gros-
ses » de trial celui qui en possede le
moins : c'est ca, I'évolution! Dans des
zones absorbées « normalement » ce
couple est toujours suffisant, mais des
rattrapages qui seraient possibles in ex-
trémis avec la 348 Montéra (celle qui a
le plus de couple) sont ici a déconseil-
ler sous peine de caler ou d’engorger.
En résumé un moteur régulier, trés fou-
gueux et montant bien en régime, avec
un couple suffisant pour le moment mais
qui devra faire I'objet de rechercher pour
ne pas étre en retard sur les autres d'ici
un an environ.

C'est, finalement, le bilan général de
cette 310 une moto qui a su, face a
une concurrence en pleine évolution, faire

face grace a quelques modifications sim-

ples. Elles seront encore dans le coup
cette année, mais il faudra par la suite
innover plus sérieusement pour ne pas
se faire distancer. C'est ce qu'Ossa a
du penser en mettant en route les tout
nouveaux moteurs.

En y révant, vous pouvez toujours
commander une 310, c’est un bon che-
val.

DU TOUT NEUEF ... POUR PLUS TARD

Si I’Ossa de notre essai ne présente
pas de grandes nouveautés, on ne s'en-
dort cependant pas  sur ses lauriers
chez Ossa. COté moteur tout particu-
liecrement on linnovation va se faire
en deux temps
— Pour le début 77 en 125 ctross et
. vers le salon de la méme année pour
 les 250 et 310 trial, Ossa prépare une
toute nouvelle boite a 7 rapports. Des-
sinée par Eduardo Giro, sa conception
est assez révolutionnaire, jugez-en : elle
ne possedera, tout comme une clas-
sique boite cing, que dix pignomns ;
chaque pignon sera plus large que pré-
cédemment et pourtant elle occupera
moins de place en largeur dans les
carters actuels! Celui qui devine la
duse de Giro dans les trente jours a
gagné le prix du cerveau le plus tor-
tueux, et Pestime de toute la rédaction.
— A ume date probablement plus tar-
" dive devrait apparaitre deux bas mo-
. teurs entierement nouveaux, l'un destiné
aux 125 et 175, Pautre aux 250 et 400
(cross et enduro umiquement, du moins
. dans un premier temps). Totalement
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redessinés, ils permettront entre autre |
de kicker um rapport enclenché; et
un petit bossage venu de fonderie sur |
les cylindres actuels laissent penser a
un graissage Séparé par pompe, pro-
bablement destiné a une version trail
(ou peut-étre méme une routiére Spor- |
tive, qui sait?) i
BING ET PARAFFINE

Marcel Seurat, Pimportateur Ossa, m’a
prévenu d’une petite mésaventure qui
arrive parfois aux possesseurs de motos
équipées de carbus Bing, et donc entre
autres aux nouvelle 310 MAR. Avec
certaines huiles, il arrive que le gicleur
de ralenti, trés important pour le bon
fonctionnement du moteur, sobstrue
partiellement. On ne le voit pas tou-
jours a lceil, car ce dépot.. c’est de
la paraffine, ou um ftruc qui y res-
semble fortement en tout cas. Il suf-
fit alors d’immerger le gicleur quelques
secondes dans de leau bouillante pour
que le dépot disparaisse. Une recette
a retenir si votre moteur cliquette,
qu’il ne tourne pas bien rond, commen-
cez par vérifier le gicleur de ralenti.
C’est noté ? Ca va, rompez !
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moto verte

A) Le pot d'échappement fait désormais
un joli coude pour gagner de la longueur.
B) Le nouveau carbu est un Bing du bon
crii : cuve démontable rapidement et vrai
starter.

C) La fourche redessinée procure désor-
mais 200 mm de débattement.

D) Ce pot fabriqué en France, plus discret
que l'origine, devrait sous peu étre copié
par l'usine et monté de série.

E) Le sabot en dural est le meilleur de
toutes les motos commercialisées.

F) Amortisseurs Betor a gaz, montés incli-
nés. 15 cm de débattement a la roue,
mais la machine est devenue un peu plus
haute sur pattes.

Monocylindre 2T refroidi par air.
Alésage : 78 mm.

Course : 65 mm.

Cylindrée : 310 cc.

Compression : 9 a 1.

Puissance maxi : non communiquée.
Couple maxi : non communiqué.
Carburateur : Bing @ 27 mm.

Allumage - volant magnétique €lec-

tronique Motoplat.

Avance : 3 mm avant PMH.

Bougie : indice thermique 200.

Mise en route : kick.

Graissage : par mélange a 5 %
Transmissions :
Primaire par chaine duplex avec amor-}

| tisseur de transmission, rapport 2,261

a 1, embrayage multidisque travaillant}
en bain d'huile. :
Boite de vitesses a cingq rapports

= 2L O

B2 289 %

35 ATy
A6 Yo
58 100" 9%
Contenance : 1 | d'huile SAE 30. |
Secondaire par chaine rapport 11/42.

Partie cycle :
Cadre double berceau interrompu.

mm. rh
Contenance par bras : 180 cc d’huile
hydraulique. ‘
Amortisseurs Bétor a gaz, 5 positions |

de réglage, débattement 150 mm a
la roue.

Pneus : 2,75" x 21" et 4,00" x 18" [

|| Pirelli trial, jantes Akront et gripsters.

' Frein AV : tambour & 122 mm. :
Frein AR : tambour @ 122 mm.

" Empattement : 1320 mm,
Longueur : 2020 mm.
Largeur guidon : 830 mm. v
Poids sans essence : 91 kg (im-£
portateur) .
Garde au sol : 250 mm.

Importateur : SMVS, 8, rue Dr Le-

rai, 95500 Argenteuil.
Prix : 9200 F -+ préparation.
Disponibilité : immédiate.

Fourche hydraulique, débattement 200 [
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Vous nous avez fait confiance: .
- Vous avez eu raison.

15 médailles d’'or Championnat d’Europe
2 médailles d'or Six Jours Internationaux
Champion de France Inter Enduro
Champion de France National Enduro
Champion de France National Trial

OSSMA préconise FINA
Des réussites en 1976 :

qul vous assurent de meilleures performances :
au guidon de votre nouvelle OSSA.



