vous souvenez de la finale des championnats de
2 novembre a Troyes ? Oui? Bravo,
cirel-Vernier, Ossa-KTM, c’est
bien ¢ca. Mais pas que ¢4 Parce que si.l’t?frg {gémoir
yraiment fidéle, vous ne pouvez pas avoir ou li¢ que ce
duel de géants a bien failli étre arbitré ’par un p;lq;e e
une moto complétement inarrend:{s. I s'en est fal{u de 3
trés peu, sSouvenez-vous, que Daniel Péan, cha{npxa;!
France inter de cross en 250 ce, ne n'mette Queirel et
Vernier d’accord, en remportant | *épreuve sur une 2
Maico G. S. .
Une Maico enduro? Ca existe ? Ben un peu, les gar.
de suite aprés Iexploit de Péan, je suis allé yoir ch
1 ter crosy, les spécialistes Maico de la région pari
a quoi ressemblait cette G.S. g

Vous
France d’enduro, le

La grande bagarre Qu

par Gilles Mallet

1 -Trés proche de la machine de cross:
géometrie, suspensions extra.

2 .Une Maico, c'est reconnaissable entre
mille autres motos. Elle parait longue,
haute, large, elle est taillée a la serpe.

Mais quand on est dessus, c'est petit,
maniable, parfaitement équilibre.

La version essayée est équipée d'un
échappement sous le bloc et d'un
réservoir en nylon.

3 . La Maico GS peut étre vendue
au méme prix avec le réservoir alu
ol I'échappement relevé.



compétition oblige

Maico, c'est une petite usine allemande
qui a toujours orienté ses efforts vers
la compétition. Ses succés en motocross
ne se comptent plus, tant au niveau mon-
dial que dans les championnats nationaux.
Et il y a quelques années, les 125 cc
Maico, sur les circuits de vitesse, étaient
les machines a battre, méme en cham-
pionnats du monde. Gunther Schier, l'in-
génieur de |'usine, transfuge de chez
Rotax, connait donc les recettes pour
faire marcher un moteur. Et les patrons
de l'usine Maico, les fréres Maisch, sont
deux champions de moto-cross de classe
internationale. Ce petit préambule pour
vous situer Maico dans |le monde de la
compétition. Une image de margue envia-
ble, vous le voyez.

Mais I'importateur en France, le célébre
« Pipe » Soulignac, aprés avoir cru au
cross et a la vitesse, ne croyait pas a
I'enduro. 1l a fallu que 1 ter Cross le
bouscule pour qu'il se décide a importer
les 250 Maico GS, les versions enduro.
Leur palmarés ? Championnes d'Allemagne
depuis 3 ans, tout simplement. Ah oui,
tout de méme ! Il était temps que Moto
Verte se penche pour vous sur cette
inconnue tapageuse, non ?

|'acier victorieux

Une Maico, ¢a ne ressemble & aucune
autre moto. La GS, étroitement dérivée
de la cross, n'échappe pas & ce principe.
Son interminable fourche, son cul en l'air,
son réservoir carré, lui donnent cette
allure unique qui fait rpcannaitra une
Maico du premier coup d'eeil. Elle parait
grosse, haute, large. Elle est grise et
jaune.

Pas vraiment le style design. Et la-des-
sus, rien de superflu. Fonktzionel avant
tout. Ach!

Le cadre est un solide double-berceau,
ousseté proprement, large au niveau de
‘axe du Eraa oscillant. Ce dernier, de
section ovale, est renforcé sur toute sa
longueur par un fer plat soudé. Trois
points d'ancrage recoivent une paire
d’amortisseurs Koni classiques, mais avan-

cés de facon a permettre un débattement
de 180 mm. La célébre, I'inimitable four-
che Maico, qui plonge beaucoup plus bas
que l'axe de roue, débat sur 200 mm.

Les jantes Akront _nouveau profil sont
montées sur de beaux moyeux coniques
nervurés. Une vraie broche & l'avant,
une fausse broche derriére, permettent
un démontage des roues assez rapide.
Selon les versions (au choix, et au méme
prix de 9.700 F clefs en mains), la Maico
GS est livrée avec un échappement qui
passe sous le moteur ou un échappement
relevé, et un réservoir en nylon épais, ou
en alu. Le modéle que nous avons essayé
avait |'échappement sous le moteur (expo-
sé aux chocs mais pas génant pour le
pilote) et le réservoir en nylon, apparem-
ment trés solide et monté sur silent-
blocs. La selle, haute, épaisse, longue,
est emboitée a |'avant et fixée a l'arriere
par un simple écrou nylstop. Ce qui per-
met d'accéder au filtre & air, un « Twin
Air » bien abrité dans une chambre de
détente en plastique, en 1 minute. Les
garde-boue (Preston & |'avant, Falk &
Il;larriére] sont pratiguement indestructi-

es.

Au guidon, des commandes Magura clas-
siques, un petit phare plat monté rigide,
un mini feu arriére sur caoutchouc, et une
béquille centrale, complétent I'équipement
de la 250 Maico GS.

Dans cette partie cycle qui brille par ses
dimensions généreuses, sa robustesse et
sa visserie soignée (nylstop et BTR),
prend place un monocylindre 2 temps
d'aspect rustique, 'alu granuleux brut de
fonderie, les ailettes largement espacées
ne contribuant pas & proposer le moteur
Maico, plus que sa partie cycle, a un
grand prix d'élégance. Ce moteur est fixé
en trois points, plus deux tirants sur la
culasse. Cette derniére regoit deux alé-
sages, ce qui permet de monter soit un
décompresseur, soit une bougie de re-
change.

moloverte

Bosch assure une excellente étincel
tous les régimes. Le petit kick co:'?ni:d:
permet de mettre en route avec un rap-
Eurt de la boite 5 vitesses engagé. La
S est ainsi la seule 250 d'enduro du
r;arché francals qui dispose de ce sys-
{Icrzﬁ;xtramement pratique en cas de gif-
a transmission finale ge fa
Ion?ue chaine 159 étroite, :.Eld%:r pll:-g:
de la couronne par un gulde-cﬁalne classi-
ItLunat %téragn"zmgu tllaa l'axe de bras oscil-
i endeur 3
IJs rnutc;a d"l s ressort, comme sur
ne petite plaque de téflon fix
bras empéche le frottement météeﬁ :grrat:g
:}:tal. La tension de chaine s'effectue par
De solides repose-pieds pliants assurent
un bon appui, et les commandes de frein
arriere — une longue et robuste pédale —
et de sélecteur — court et bien dessi-
né — tombent parfaitement sous les
pieds, La commande de frein arriere est
assurée par une tringle assez exposée a
un choc, et la pédale, certes robuste, est
trop longue et trop éloignée du carter mo-
teur pour ne pas ramasser tous les végé-
taux qui trainent et ne demandent qu'a se
coincer |a.
L'accessibilité au pignon de sortiz de
boite est parfaitement dégagée et son
montage sur un arbre cannelé, maintenu
par un circlips, permet un changement de
braquet rapide. :

victorieux... Trés g

une Rolls-Royce
de course!
Quand on connait le
en cross, et
bestiau & |’
ment & m

un truc viole
les )







I'inertie, et pas tellement de décibels.

Seconde surprise, cette moto qui parait
arosse, large, diminue considérablement
dés qu'on monte dessus. Le guidon, assez
&troit et cintré vers l'arriere, style KTM,
tombe juste sous les mains ; la selle, pas
si haute qu'elle ne le paraissait, est un
pullman, les repose-pieds et toutes les
commandes sont bien placés. Dés que !a
moto roule, c’est un vélo, maintenu sans
effort par ce — relativement — petit gui-
don, qui commande une direction trés
douce, a la fois légére et précise.

L'embrayage assez dur (il faut bien grais-
ser le cable) autorise un démarrage dau-
tant plus en douceur que le moteur inan-
que totalement de brutalité. Faut que je
vous l'explique bien, le tempérament de
ce moteur, parce que c'est vraiment quel-
que chose. Il est souple. Moins puissant
a bas régimes qu'un Ossa Désert, moins
violent en haut qu'un KTM., il posséde
beaucoup d'inertie, donc une trés grande
régularité de fonctionnement. |l pousse
tranquille, sans faire d'effet, longtemps,
sur une longue plage de régime, jusqu'a
ce que, d'un seu! coup, pan, un paquet de
chevaux arrive. Mais, gridce & son inertie,
4 la bonne géométrie de la moto, au gros
pneu arriére et & la flexibilité de la trans-
ission, cette soudaine péche se r t
sans aucune réaction brutale de la moto.
On l'enregistre, c'est tout. Mais sur un
parcours d'enduro, il est rarement né-
cessaire de pousser le régime assez haut
pour arriver dans cette zone pleine de
chevaux. La souplesse du moteur fait
penser un peu & un convertisseur. On ne
change pas souvent de rapports. Et quand
on le fait, ils sont tellement bien étagés
et le sélecteur si précis qu'un coup de
pied suffit toujours, sans toucher & l'em-
brayage, pour revenir dans une plage de
régime ou le moteur, égal a lui-méme,
pousse tranquille, l'air « pépére = Et
trompeur, parce que, pour |'essal, on avait
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amené a titre de comparaison une 250

K.T.M. Et on a bien fait. Patrice Leleu et
moi, changeant de machine, on a bien réa-

lisé une dizaine de tests d'accélération, "
départ arrété. La K.T.M. ne I'a emporte

que de quelques métres, arrivée a fond
de sixieme, en donnant pourtant toujours
I'impression de pousser beaucoup plus.
Et encore, avec la KTM, faut pas se lou-
per au démarrage, la 1" ayant tendance

a vous envoyer en lair. Le temps de se
récupérer, la Maico, sur laquelle il suffit.

d'ouvrir. et d'attendre que ca se passe,
a gagné quelques métres au départ, sans-
se fatiguer. Trés surprenant, ce moteur.

Maico. Et dans les passages lents, style

trial. les deux premiers rapports courts,
la souplesse et 'inertie du moteur, avalent.
toutes les pentes séches prises sans.
élan, facilement. Ca refuse de caler, et la
roue avant ne se met en l'air que si on-
le veut vraiment. Les mémes difficultés,
prises avec la K.T.M., c’est du rodéo. Ou
le moteur s'écroule et cale, ou la péche
jette brutalement la moto, roue avant
en |'air, dans la céte.

B.ref. cet ensemble moteur-boite Maico,
c'est l'eau chaude. Un Ossa Pioneer qui

pousserait comme un KTM, ca surprend
quand méme !

A ce moteur exceptionnel, vient se join-
dre une partie cycle un peu moins surpre-
nante, mais tout de méme remarquable.
Rsmarrquahle surtout par ses suspensions.
On s'attend bien sOr a4 une fourche mer-
veilleuse alors gu'elle n'est qu'excellente.
Mais & l'arriére, il y a carrément un truc
miraculeux. Ces Koni tout ordinaires, mé-
me en position avancée, ne peuvent & eux
seuls effectuer un tel boulot, coller la
roue par terre sur les pierres, avaler les
nids de poules, effacer les inégalités du
sol, bref, assurer un confort et une préci-
sion que je n'avals pas encore rencontrés.
La géométrie du cadre Maico doit 6tre
pour une part importante dans cett o

: |
bilité et cette souplesse en méme temps
précise qui permettent sur un parc
d’enduro roulant mais au sol inégal,
passer vite sans jamais se faire de
leurs. Ou tellement moins qu'a
autre moto, ou autant mais en
tellement plus vite...

Alors que l'arriére de la moto se fait
étrangement oublier, d'autant plus g
coups de gaz, accélérations et
tions, se font toujours en soy|
l'avant reste léger, précis, maniabl
en guidant bien la moto. }
Dans les virages, c'est un peu di
|'arriéere semble pousser un pel

de trajectoire. Mais il ne faut pas.
a se montrer ferme, sinon elle a un
tendance a vouloir tourner moins g
pilote. Une simple particulari ;
miler.

Aprés quelques heures d
geant de machine, on e
autre constatation éviden
n'est pas fatigante. C'est
et mains ne sont pas crispé
triser constamment un pur s
et le dos et les cuiss
douceur de la suspens
En outre, cette m
gere (110 kg, le m
K.T.M., mais 10 kg
offre une excelle
duite, elle parait
Toujours
masses.
moteur

Sur un.
serve



bosses. La, elle rebondit de l'arrié
t se cramponner. Mais quelle mi




