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de, t, 111! 
Souvent, lorsque l'on dit trail, 011 songe immediatement a un 125 cc, 
tant ii est vrai que la faveur du public va dans cette categorie de 
vehicules, aux velomoteurs, Cela pour des raisons economiques et 
legislatives. Cependant, ii existe des trails dans toutes !es cylindrees, ce, 
jusqu'a 400 cc. Yamaha, le<( roi du trail 1• nous propose justemcnt une 
nouvelle 400 DT qui remplace l'ancienne 360 apparue en 1972. 

rien de commun bande du reservoir, le garde-boue avant en 
plastique monte sureleve et le phare. Rien de commun sur la nouvelle Yamaha 

400 OT avec les anciennes 360. Comme ii 
l'a fait avec toute sa gamme trail, le cons­
tructeur nippon s'est inspire ici de sa pro­
duction cross connue sous les initiales YZ. 
En outre, en 1976, Yamaha a rajeuni et har­
monise !'ensemble de ses trails, si bien 
que toutes les OT, de la 125 cc a la 400, 
en passant par la 250 cc, ant, en commun 
une presentation identique. Cela leur con­
tere un air de famille du plus heureux etfet. 
Ainsi en decouvrant la nouvelle 400 on son­
ge immediatement a une 125 cc qui aurait 
pris du coffre. Les lignes generales sont 
tres voisines. L'architecture d'ensemble est 
similaire. Au surplus, la 400 cc emprunte 
meme l'un des coloris de la DTF 125 cc, a
savoir le noir avec bande blanche sur le 
reservoir. De l'avis unanime, cette presenta­
tion ne manque pas d'elegance. Taus les 
elements emailles noirs (cadre, moteur, re­
servoir ... ) sont fort habilement mis en va­
leur par quelques touches blanches dont la 

Les ailettes radiales du 
cylindre assurent un ban 

refroidissement. L'allumage 
electr_onique possede un lourd 

volant d'inertie. 

Une reserve toutefois doit etre faite : la 
machine est ainsi assez salissante et la 
moindre tache ou eraflure sautent immedia­
tement aux yeux. Pour conserver toute sa 
seduction, la OT 400 devra done etre tou­
jours briquee et lavee... Comme sur les 
autres trails de la marque, le sigle Endure 
tr6ne dorenavant sur le flanc gauche. La 
encore .le terme est usu�pe dans ,la me­
sure ou nous sommes ici en presence d'un 
trail et non d'une veritable machine de 
competition. Cependant ne serait-ce qu'en 
raison de la puissance disponible, la OT 400 
est infiniment plus proche d'une vraie moto 
d'enduro que ne pourrait l'etre la DTF·. Mais 
n'anticipons pas ... 

double berce·au 
En detaillant la OT 400 on remarque que 
cette moto emprunte, a echelle superieure, 
taus les elements de la 125 cc au de la 
250. A cet egard Yamaha fait preuve ici

d'un remarquable souci de standardisation 
et d'homogeneisation de la gamme. Bien 
sGr, depuis la parti�-cycle jusqu'au m·oteur, 
tout est d'une tai1Ie superieure, mais cha­
que accessoire reprend le dessin de ceux 
de la 125 cc. C'est la raison pour laquelle 
cette 400 cc n'est finalement pas excessive­
ment lourde: 125 kg en ordre de marche 
mais sans essence. Ce n'est pas la un 
poids effrayant puisque avec le plein la ma­
chine n'accuse que 130 kg. A noter qu'une 
250 cc KTM endure pes-:: environ 120 kg 
avec ses pleins ... 
Done, sans etre une plume, la 400 Yamaha 
n'est pas un engin • kolossal •· Au surplus 
elle se manie avec beaucoup d'aisance. Son 
moteur, exterieurement tres proche des 
YZ de cross, emprunte de nombreux ele­
ments a ces mecaniques de competition. 
Les carters emailles noir mat sont en al­
liage de magnesium. L'allumage est confie 
a un ensemble electronique dote d'un gros 
volant d'inertie. 
Le cylindre en alliage leger est chemise. 
Ce moteur est super-carre avec un alesage 
de 85 mm pour une course de 70 mm. La 
cylindree s'etablit done a 397 �cc. Com prime 
a 6,5 a 1 et aliments par un carburateur 
Mikuni de 32 mm 0, ce propulseur tres mo­
derne delivre 32 ch a 5 500 tr/mn. Le cou­
ple maxi situe a 4 500 tr/mn atteint 2,75 
Mkg. 



II y a done une diminution assez notable du 
couple par rapport a la 360 cc. Toutefois, 
le couple maxi est disponible a un regime 
moins eleve, tout comme la puissance ma«i. 
Yamaha a done fait un effort important afin 
d"• aplanir·» au maximum la courbe de puis­
sance. 
Le filtre a air tres accessible est du type 
« competition •, avec une cartouche de 
mousse imbibee. L'echappement, quant a
lui, brille par sa discretion. Comme c'est 
devenu la regle chez Yamaha, ii passe sous 
le reservoir et la selle pour sortir, cote 
gauche, dans un vaste « concombre ., monte 
sur silent-bloc. L'echappement est ainsi a
l'abri des chocs. Mieux: ii ne gene abso­
lument pas le pilote. 
La boite de vitesses a cinq rapports est, 
bien sGr, commandee au pied ga1,1dhe. Et 
comme sur toute japonaise qui se respecte 
on peut actionner le kick avec une vitesse 
enclenchee. 
Comme tout trail digne de ce nom,.le grais­
sage fait egalement appel a une pompe 
separee. L'huile est done envoyee sous 
pression, avec le desormais repute systeme 
« Autolube •. Le reservoir d'huile dont le 
bouchon de remplissage est •situe sous la 
selle contient 1,5 litre de lubrifiant deux 
temps: 
A remarquer encore aue le cylindre et la 
culasse possedent de vastes ailettes ra-

diales. Helas, la culasse ne possede qu'un 
seul orifice. On ne peut done pas monter 
une bougie de secours. 

Yamaha style 

Le cadre double berceau tubulaire en acier 
est emaille noir. II reprend le dessin des 
DTF 125 cc. Neanmoins les renforts sont 
particulierement soignes ici, notamment au 
niveau de la colonne de direction. 
Par rapport a l'ancienne 360 cc, notons que 
le bras oscillant a ete rallonge, ce qui porte 
l'empattement a 1 41 0 mm. Les suspensions 
sont bien traitees puisque l'on trouve une 
belle fourche telehydraulique de 170 mm 
de debattement, avec tubes de 35 mm 0. 
Par contre, ii n'y a pas encore - concessioR 
a la mode ? - de soufflets de protection. 
A l'arriere, nous retrouvons les amortisseurs 
mis en vedette sur les premieres MX. Leur 
reservoir additionnel sert a refroidir le flui­
de. Reglables en cinq positions, ils confe­
rent, a la roue arriere, un debattement de 
110 mm. 
Le frein avant -provient egalement des an­
ciennes MX. Le tambour est loge dans un 
moyeu conique de 160 mm�de diametre. Un 
moyeu conique equipe egalement l'ijrriere. 
Mais le diametre n'est que de 150 mm. En 
outre, ce frein est commande par tringle. 
A signaler qu'une pression sur le frein 

anterieur ou posterieur actionne le feu de 
stop. 
Les roues en acier sogt chaussees de pneus 
• type trial • aux dimensions classiques : 
3.00x 21 et 4.00x 18. 
Comme sur toute Yamaha, la finition est 
luxueusement traitee. Signalons, en vrac, 
les clignotants avant montes au guidon, 
done a l'abri des chocs, les cadrans du 
compteur compte-tours montes separes ; le 
teu arriere monte souple sur le garde-boue 
en acier ; sans oublier les serrures sur le 
bouchon de reservoir et sur la selle. E'n 
outre, -la meme clef, ice:1-le de ,contact, sert 
a :les ouvrir. 
Une autre clef sert seulement a verrouiller 
l'antivol de direction. 

le rembourrage 

Le debequillage s'effectue facilement grace 
a la « patte • placee lateralement, a gauche. 
En position assise, on apprecie le nouveau 
rembourrage de. la selle, lequel augmente 
le contort et evite le glissement du pilote 
vers !'avant. Cette selle est spacieuse et a, 
confortable pour le pilote comme pour le � 
passager. � 
La forme du guidon est correcte, les leviers .8
sont tres doux a manceuvrer et toutes les 0 

commandes se trouvent parfaitement pla- E 
cees. 25 
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Contact mis, entre les deux cadrans, le 
demarrage est tres facile. Certes, ii taut ici 
deployer un solide coup de jarret sur le 
kick en raison de la cylindree importante 
de ce monocylindre, mais la compression 
est assez modeste. L'allumage electronique 
evite les desagreables retours de kick qui 
ont envoye plus d'un possesseur de OT 360 
a l'hopital. Au surplus un ingenieux systeme 
qui couple un decompresseur de cylindre a 
!'action sur le kick starter reduit encore 
!'effort. A froid ii convient d'abaisser la 
manette de starter. Mais on repetera le 
geste apres une dizaine de minutes d'arret. 
Le bruit reste discret, pour une machine 
d'aussi forte cylindree. Neanmoins, la sono­
rite de ce monocylindre n'est pas tres har­
monieuse a bas r-egime. On entend les cla­
quements des explosions. Par ailleurs, les 
clapets de la pipe d'admission « clapotent • 
de fa9on assez sensible. Mais des que !'on 
accelere un peu tout rentre dans I 'ordre et 
le bruit d.evient plus « musical » ... 

le punch 

Le constructeur affirme avoir voulu doter 
ce moteur d'une courbe de puissance tres 
plate. Ce n'est pas seulement une declara­
tion d'intention. En effet, la puissance est 
immediatement disponible. Avant meme 
d'atteindre le regime de 5 000 tr/mn, la 
cavalerie est deja completement utilisable. 
En force, mais sans brutalite. 
En verite, ce OT 400 est remarquable pour 
la vigueur de son couple et !'endurance de 
son punch. On demarre facilement en pre­
miere sans debrayer. Ce n'est pas con­
seille mais si vous avez la main gauche im­
mobilisee par un « pain de deux livres " ou 
une bouteille de Bordeaux, ii suffit de mon­
ter un peu le regime et d'appuyer sur le 
selecteur et votre machine partira sans a­
coup ! 
L'agrement d'un gros monocylindre est qu'il 
combine le punch et le couple. Ce moteur 
reussit a merveil-le ce rnariage plein d',attra-it. 

16 Ainsi grace a cette puissance immediate-

ment emise, ii n'est pas necessaire d'etre 
un champion pour reussir des demarrages 
spectaculaires. La roue arriere colle au sol, 
!'avant ne cabre pas et la moto part com­
me une fusee. Aux 400 metres depart ar­
rete, nous avons ainsi obtenu 1.6"8. Un 
chrono plus qu'honorable et qui en dit long 
sur les possibilites de cette machine. 
A noter toutefois que nous disposions de 
la dem4ltiplication d'origine, a savoir 15 
dents en sortie de boite pour 40 sur la 
couronne. Ainsi livree la 400 OT tire un 
peu long, notamment en tout-terrain. Tou­
tefois le moteur est a l'abri des sur-r.egimes 
puisque !'on depasse difficilement 6 500 tr/ 
mn alors que la zone rouge commence a 
7 000 tr/mn. 

Mais la caracteristique essentielle de cette 
mecanique etant de delivrer sa puissance 
maxi a un regime moyen, on n'a pas telle­
ment interet a depasser 5 500 tr/mn. Au­
dessus, le moteur plafonne un peu. Au sur­
plus on entre alors dans une zone de vi­
brations. Celles-ci, sans etre excessives, 
n'en sont pas mains -fort desagreables. En­
core une fois, c'est la le revers du gros 
monocylindre. 
Transmission : suavite, douceur, precision 
sont les moindres compliments que merite 
la boite de vitesses. A cet egard, nous 
n'avons que tres rarement trouve une se­
lection aussi douce et aussi precise sur 
une moto. On pourrait presque conduire 

-- .



Photo du haut : 
Le moye-u avant conique 
abrite un moyeu de 160 mm 0 
au freinage redoutable. 
La fourche tres souple filtre 
toutes les inegalites. 

,• 

L'echappement aboutit dans un 
gros concombre monte sur 
silent-bloc. 
La chaine est guidee par un 
solide guide-chaine. 
Remarquez les amortisseurs 
a refroidisseur. lls sont tres 
efficaces sur route et dans 
les chemins. 

.. 

pieds nus, tant l'action sur le selecteur ne 
requiert qu'un effort limite. 
Dans le meme temps, l'embrayage se mon­
tre a l'unisson. Deux doigts. l'actionnent ! 
Encore mieux, cet embrayage est fort pro­
gressif, ii ne broute pas et son efficacite 
reste entiere meme a chaud. La chaine se­
condaire dirigee par un robuste guide-chai­
ne fonctionne en silence. En outre, elle ne 
se detend que faiblement a l'usage. 

citadine de luxe 
En ville, la 400 Yamaha fait un peu machine 
de luxe. D'abord parce qu'elle est tres 
belle. Elle flatte la prunelle et rejouit l'iris ! 
Mais aussi, elle accelere fort et sans trap 
de bruit. En outre, elle est presque aussi 
maniable qu'une 125 cc, en raison d'une ex­
cellente repartition des masses. Les sus­
pensions tres souples et la selle bien rem­
bourree procurent le confort d'un fauteuil 
club. Et le freinage permet de faire face aux 
situations les plus imprevues. Comme sur 
toutes Jes Yamaha, Jes decelerations sont 
particulierement franches. Ainsi, a 50 km/h, 
·on s'arrete avec Jes deux freins sur 8,50 m.
Des disques ne feraient pratiquement pas 
mieux ! 
Finalement, on s'amuse comme un petit fou
avec cette 400, en agglomeration. Elle a des 
allures de gros jouet, mais aussi une super­
efficacite. Seules les vibrations rencontrees 
a un certain regime et l'avertisseur ridicule 
ternissent un peu le t�bleau. 
En revanche, on appreciera la souplesse du
moteur et de toutes les commandes, ainsi 
que !'absence totale de fumee. 

routiere seulement
Cependant une machine de cette cylindree
doit permettre egalement d'envisager d'as­
sez longs parcours routiers. Disons-le fran­
chement, sur ce chapitre nous avons ete un 
peu dei;:us. A la verite, la 400 Yamaha ne 
doit pas etre consideree comme une • gran­
de routiere •· 
Vous nous direz: « ce n'est pas la sa voca­
tion •. En effet, mais plusieurs facteurs 
viennent s'opposer a !'utilisation • grande 
routiere •. 
D'abord l'autonomie du reservoir : celui-ci
ne contient que 8 litres de super et comme 
on consomme entre 7 et 8 litres aux 100 
km, ii faut s'arreter assez frequemment. 
Vient ensuite la position. Cette position, 
relax jusqu'a 100 km/h devient ensuite quel­
que peu fatigante en raison de la prise au 
vent. Certes la vitesse est limitee a 90 
km/h mais ii a parfois des arrangements 
avec le ciel... Et puis, ii y a les autoroutes 
ou l'on veut rouler a 130 km/h. 
Ensuite, ii y a les vibrations. Celles-ci sans
etre trop genantes sur un trajet moyen fi­
nissent par fatiguer cfpres 100 km de route. 
Entin, nous avons ete partiellement de9us 
par la vitesse de pointe. Le constructeur 
revendique en fa matiere 150 km/h. Cela 
nous sembfe un peu optimiste car nous 
n'avons atteint, en position couchee que 
130 km/h a 6 500 tr/mn. Certes, avec une 
machine parfaitement r6dee, if doit etre 
possible d'approcher le seuif de fa zone 
rouge (7 000 tr/mn) et done de grignoter 
quelques km/h mais on sera encore assez 
loin des 150 km/h annonces. 
La vitesse maxi est importante ici car efle
determine fa vitesse de croisiere. Avec la 
DT 400 on peut tenir indefiniment un bon 
100 km/h chrono. Sur route, 9a va, mais 
sur autoroute voila une vitesse pas tres 
excitante ! 
Par contre, la DT 400 se rattrape par son 
excellent confort et surtout sa faculte de 
permettre le duo sans gene pour le pilote, 
sans fatigue pour le passager et sans bais­
se des performances. 
« C'est l'une des machines les plus agrea- � 
bles qui soient en duo » nous a confie la > 
passagere occasionnelle de notre essai. �
Celle-ci avait pourtant f'habitude des tan- � 
sad et autres sieges de moto ! ELa Yamaha se rachete egalement par une 
tenue de route exceptionnefle pour un trail. 27
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Malgre les pneus trial, ii est possible, sur 
sol sec, de prendre des angles que ne re­
nieraient pas les meilleures machines de 
tourisme. La direction est extremement pre­
cise. Le centre de gravite situe assez bas 
constitue un excellent compromis sur les 
petites routes. De plus, le chassis est re­
marquable de rigidite et les suspensions 
semblent coller la machine au bitume. Com­
me, en outre, la cavalerie arrive tres vite 
on prend un plaisir fou sur les petites rou­
tes du style de celles que l'on rencontre 
en Provence, par exemple. 
Meme l'obscurite ne ·ternit pas fos presta­
tions puisque malgre la tension de 6 volts, 
le phare eclaire parfaitement jusqu'a 100 
km/h. 
Cette 400 Yamaha DT n'.est done pas une 
« grande routiere », en revanche c'est une 
routiere tres sure et tres amusante. 

et le tout-terrain ? 
Mais le tout-terrain ? s'impatienteront ceux 
qui ont vu le sigle « Enduro » sur cet engin. 
Nous y venons. Toutefois. gardons-nous bien 
d'oublier qu'un trail est avant tout une ma­
chine de route destinee, a l'occasion, a

s'aventurer en tout-terrain. Pour la compe­
tition ou le « tout-terrain » exclusif et in­
tensif, ii vaut mieux se tourner vers une 
vraie machine d'enduro, du type B.P.S., K.­
T.M. ou Ossa. 
Premiere constatation : si l'on quitte une 
rouite ,pour entrer dans un chemin, on ne 
pen;oit p�atiquement aucune difference. La 
machine continue sur sa lancee, elle con­
serve son cap, ne saute pas sur les bos-

Le moteur de la nouvelle 
400 OT est derive des YZ de 
cross. Les carters sont e-n 
alliage de magnesium. 
L'echappement occupe la 
meilleure position qui soit: 
sous le reservoir. On 
appreciera egalement le 
decompresseur couple avec 
le· kick. 
Le cadre est un double 
berceau, avec sabot de 
protection. 

ses ou les nids de poule et ne « saucis­
sonne » pas du train propulseur. 
Les suspensions absorbent et filtrent par­
faitement les inegalites tant et si bien que 
l'on peut pratiquement aller a fond: 130 
km/h dans un chemin ou un sentier, sans 
arriere-pensee. II suffit de se lever un peu 
au passage des bosses. 
Lorsque le sol est sec, les pneumatiques 
trial conviennent. Mais sur sol mouille, on 
aura interet a les changer contre des cross 
pour conserver la meme cadence. 
Attention aussi, sur sol gras, au freinage, 
lequel est alors plus puissant que progres­
sif. 
Si un parcours cross se presente, le ciel 
reste bleu. Les grandes montees et les des­
centes sont avalees sans problemes. En 
premiere, car l'etagement n'est pas excessi­
vement serre, ii y a un trou entre la pre­
miere et la seconde et de plus on tire 
assez long. 
Le punch et le couple vous sortent de tou­
tes les situations, tant que l'on peut passer 
avec une certaine velocite. Mais s'il faut 
passer lentement et adopter une conduite 
trial, la OT 400 declare forfait. 
Le moteur est certes souple, ii accepte de 
descendre a bas regime, mais ii cale aussi 
sur un coup de piston, sans prevenir. 
D'autre part, la geometrie du cadre, avec 
le debattement augmente predestine davan­
tage cette moto a la conduite rapide, en 
ligne droite. 
Dans les courbes negociees en premiere, 
elle se comporte assez bien, mais atten­
tion : elle avoue son poids. 
Enfin, si l'on tient malgre tout a faire du 
trial, on sera rapidement limite, egalement, 
par la garde au sol insuffisante. Heureuse­
ment, le moteur est protege par un sabot 
en tole. lnversement, en cross intensif, le 
poids devient naturellement un handicap. 
Puis les amortisseurs arriere, malgre les 
refroidisseurs, talonnent, meme s'ils sont 
regles en position dure. 
Par contre, on apprecie le moteur qui pous­
se presque autant qu'un vrai 250 cc cross. 
Au demarrage grace a l'excellente adhe­
rence du train propulseur, on reussit vite 
des departs canon. 
Legerement allegee, dotee d'une demultipli­
cation plus courte, cette OT 400 pourrait 
aisement faire du cross en categorie na­
tionale. Et gagner peut-etre? Mais ne re­
vons quand meme pas trop. C'est dans les 
chemins, les sentiers, partout ou I 'on peut 

- passer rapidement que la OT 400 se com­
porte le mieux.
Si « -Enduro » elle s'appet.le, c'est •a la ma­
-niere america-ine dans ses « cours-es du
desert» qu'el.le serait 'le -plus ,a :l'aise. A 
condition ,toutefois ,d'avoir une autonomie
un peu plus grande. ·Car 8 11itres aux 100 km
sont un minimum en T.T. Cote lubri-fiant,
ii faudra compter ,pres de 2 rlitres d'hui-le
aux 1 000 km.
pour le plaisir
Finalement, cette 400 OT Yamaha semble
faite pour le plaisir avant tout. Pour le plai­
sir visuel. Pour l'agrement en ville avec sa
puissance immediatement disponible, son
contort et son freinage. Pour l'efficacite et
le plaisir sur les petites routes sinueuses.
Pour le plaisir encore d'aller a fond dans 
les chemins, les sentiers et surmonter tous 
les obstacles a condition de pouvoir les
negocier en force. 
Naturellement plus lourde qu'une 12.5 cc, 
elle est pourtant presque aussi maniable,
mais combien plus performante ! Son mo­
teur est, en outre, peu pousse ce qui lui 
garantit une fiabilite a toute epreuve. Et 
puis voila une machine dotee d'une remar­
quable finition comme le prouve le luxe 
de details intelligents dont elle est pour­
vue.
Pour 9 000 F, la OT 400 permet done de se
faire plaisir dans toutes les specialites.
Sauf sur autoroute ou malgre sa oylindree
elle paraTt bien mal a l'aise la pauvrette. 
En verite, est-ce qu'un boxeur ne rempla­
cera jamais un marteau-pilon ? 

Moteur 
Type et nombre de cylindres : monocy-
lindre OT 400. 
Cycle : deux temps. 
Refroidissement: par air. 
Alesage : 85 mm. 
Course: 70 mm. 
Cylindree : 397 cc. 
Taux de compression : 6,5 a 1. 
Puissance : 32 ch. 
Regime: 5 500 tr/mn. 
Couple maximum : 2,75 mkg. 
Regime de couple maximum: 4 500 tr/ 
mn. 
Allumage : par volant electronique. 
Source d'energie : bobine. 
Batterie : 6 V, 
Lubrification : par pompe separee « Au­
tolube ». 
Carburateur : Mikuni. 
Diametre de passage des gaz: 32 mm. 
Demarrage : par kick starter. 
Transmissions 
Type : . bloc moteur, boite cinq rap­
ports. 
Transmission primaire : par engrenages 
helico"idaux. 
Rapport de demultiplication primaire : 
2,66 a 1. 
Transmission secondaire : par chaTne. 
Rapport de demultiplication secondai­
re: (15-40): 2,666 a 1. 
Rapports i nternes de boTte : 

1. 2,533 a 1 
II. 1,684 a 1 
Ill. 1,167 a 1 
IV. 1,000 a 1 
V. 0,857 a 1 
Partie cycle 

Pou rcentage 
33,8 % 
50,9 % 
73,4 % 
85,7 % 

100 % 

Cadre : cadre tubulaire double berceau. 
Angle de la colonne de direction : 59° 

30'. 
Chasse: 135 mm. 
Suspension avant: telehydraulique. 
Debattement : 170 mm. 
Suspension arriere : amortisseurs hy­
drauliques avec refroidisseurs. 
Debattement: 110. mm. 
Reglage de durete : 5 positions. 
Freins : a tambours. 
Avant: simple came. 
Diametre du tambour: 160 mm. 
Arriere : simple came commandee par 
tringle. 
Diametre du tambour: 150 mm. 
Largeur des garnitures : 30 mm. 
Roues 
Jantes : en acier. 
Pneu avant : 3,00-21" type Trial 
Pneu arriere: 4,00-18" type Trial 
Dimensions principales 
Longueur hors tout: 2.180 mm. 
Largeur hors tout : 870 mm. 
Hauteur hors tout: 1.368 mm. 
Hauteur de selle: 815 mm. 
Empattement: 1.410 mm. 
Garde au sol : 220 mm. 
Poids en ordre de marche, avec huile 
mais sans essence: 125 kg. 
Capacites: 
Reservoir d'ess'ence : 8 litres. 
Reservoir d'huile : 1,5 litre. 
lmportateur : 
Sonauto, 97 rue du Moulin de la Cage, 
92230 Gennevilliers. Tel. 790-63-50. 
Prix: 9.021 F clefs en mains. 


