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AUTOS :
la 2 CV : 7 NF (700 frs) ; la TRACTION AVANT 7-9-11 CV: 6,85 NF

(685 frs) ; la DAUPHINE: 9,95 NF (995 frs); 'ARONDE: 7,20 NF
(720 frs); L'ART D’ACHETER VOTRE VOI'I'URE D'OCCASION :
138 pages, 52 illustr.: 7,60 NF (760 frs) ;-la 203, 200 pages, 173
illustr. : 7.50 NF (750 frs): la 4 CV RENAULT. Edition 1958. Le
manuel le plus sensationnel, indispensable au réparateur et a
l'usager : 9,50 NF (950 frs) ; la DYNA, tous les ‘modéles de Dyna
de 1948 & 1959, un vade-mecum pour le réparateur et l'usager:
8,75 NF (875 frs).

MOTOS :
la MOBYLETTE : 4,80 NF (480 frs) ; la VESPA : 6,05 NF (605 frs) ;

le LAMBRETTA : 5,65 NF (565 frs) ; les MOTOBECANE latérales :
410 NF (410 frs); et culbutées: 530 NF (530 frs); TOUS LES
CYCLOMOTEURS : 5,70 NF (570 frs) ; le VADE-MECUM DU MOTO-
CYCLISTE. 376 pages: 8,90 NF (890 frs) ; 'ATELIER du MOTOCY-
CLISTE: 575 NF (575 frs) ; le DEUX TEMPS DE TOUS LES DEUX
ROUES: 560 NF (560 frs); les VAP: 520 NF (520 frs); les
PEUGEOT : 5,50 NF (550 frs), etc...

LES PRIX PAR POSTE SONT INDIQUES EN COUVERTURE 3.

Nos Manuels n'ont rien de ([ | ]
COMPARABLE avec d’autres : -
Manuels : ils sont écrits, dans leur !
totalité, sur I'engin qu’ils décrivent, |
sans bla-bla-bla. 5

EDITIONS C. LACOME

Fondée en 1913

12, rue de (lél‘y

' © GUT 73-32a35 - C.C.P. 297-37 PARIS
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Avec moteur

VICTORIA

J vitesses

MARCHE
inU SUR T paNCAIS

Modele Sport 3vitesses

LE

Nogyeal

R
EXCEPTIONIEL

IMPORTATEUR

RIVIERA-MOTORS

1, RUE DE LA BUFFA - NICE-.Tél : 88-32-26

STATION Piéces origine, accessoires

OFFICIELLE RUM réefection de meoteurs

PRIX SENSATIONNELS - Quelques exemples:
Moteur- complet .... 400 NF
Cylindres (avec pis-

tons neufs complets) 70 NF
Embiellage 99 NF
Fourche peinte .... 60 NF
Main-d'ceuvre cylindres
pour changement ) emblellage

et SCOOTERS RUMI

NEUFS et OCCASIONS GARANTIES
CREDIT 2 A 18 MOIS

TOUTES EXPEDITIONS EN PROVINCEL
(LISTE des OCCASIONS et CIROULAIRE RUMI contre 3 timbres)
ACHAT et REPRISE FERME de TOUS « DEUX ROUES »

DYNAMIC-SPORT, 149, rue Montmarire, Paris-2°. GUT. 19-30

ECHANGE STANDARD

140 NF

VENTE ,

REPARATIONS t
MISE AU POINT

TRANSFORMATIONS

DYNAMIC-SPORT

149, rue Montmartre - PARIS (2-) - GUT 19-30 Métro : Bourse

CONCESSIONNAIRE DES MEILLEURES MARQUES:
LAMBRETTA - RUMI - MANURHIN - VESPA
et cyclomoteurs Sport et Tourisme : SKIPPER

PERIPOLI-GIULIETTA, NSU, ITOM, PUCH, VIVI
et OCCASIONS RECENTES

LAMBRETTA, VESPA, RUMI, MANURHIN, MOBY, VELOSOLEX
et motos et cyclomoteurs frangais et etrangers toutes margques
GARANTIE TOTALE 3 MOIS
(piéces et main-d'ceuvre gratuites, peinture et moteur neufs)
CREDIT : 20 5% comptant, solde 2 a 18 mois
EXPEDITIONS EN PROVINCE
REPARATIONS ET PEINTURE - PIECES DETACHEES
Achat et reprise ferme de tout scooter ou m_c-tﬂ
(Liste des occasions et renseignements contre 3 timbres)

Les
scoofers

S————)
@bl‘ﬂl[a

6o NF

sont équipes
en série de

L’ANTIVOL

NEIMAN

ANNONCE LE LANCEMENT D'UNE QUALITE

NOUVELLE
BARDAHL SPECIAL 2 TEMPS

Le seul lubrifiant permettant d'abaisser le 9
des mélanges & 2 % SEULEMENT

AVEC BARDAHL: :
SECURITE - PROPRETE - VITESSE - ECONOMIE

RENSEIGNEZ-VOUS CHEZ :
BARDAHL FRANCE - B.P. 273 - ROUBAIX-NORD

... DE TOUTES MARQUES

DE MOTEURS ET DE

STATION SERVICE

D/ ENINED

PIECES DETACHEES . . .

Avenue Parmentier —

29,

b

PROFITEZ DE LA SAISON

PARIS XI* —

D'HIVER

ROQ. 07-60
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NOS ESSAIS s

Cormoran VAD ......occcnnsfoceencacres p.
SALONS

I.es accessoires au Salon de Paris ...... P. :ﬂg

Le Salon de Loondres .....cs...coeerevs P.
TECHNIQUE

Les lumiéres du 2 temps -............. P ’Il_ﬂ

Mobylette gonflée ........ PETRERRRTERE p. 714

. Conseils pour I'Itom Competizione ...... p. 731

RAIDS ET VOYAGES

Parig-Londres et retour ..........ccrvev p. 127
SPORT

ﬂ’lfﬂrm&tiﬂﬂs e, PR e B e e A A S . F.f ?'UB

Machines pour tous les sports ....... SR 110
NOS RUBRIQUES :

En toute franchise ........ B AR p. 724

Tribune Mipre o v, ... ... R p. 726

Informations ....... e R R R p. 732

"EST officiel ! En
1961, les 50 cmc auront enfin leur
championnat de France de vitesse.
Ainsi en a décidé la F.F.M. et tous
les jeunes sportifs ne peuvent que
se réjouir de cette nouvelle qui re-
connait enfin le droit de cité pour
leurs engins favoris.

Ce championnat de France natio-
nal réunira les 50 eme compétition
et sport qui courront ensemble, le
premier arrivé étant champion de
France, le premier pilote classé avee
uné machine sport é&tant déclaré
vainqueur du Critérium des machi-
nes sport. Ceci exceptionnellement
en 1961, puisque & partir de cette
annee, les licencies mnatijonaux ne
peuvent courir qu’avec des machines
sport.

Si, jusqu’ici, nous approuvons en-
tierement les décisions prises par la
F.F.M., il est un point sur lequel
nous ne sommes pas d’'accord : I'at-
tribution de ce titre d’aprés les ré-
sultats d’une épreuve unique, orga-
nisée en fin d'année a Obernai. Il
est en effet évident que, en sport
mecanique, le facteur chance a uno
bonne par# .t personne n'est a
I'abri de la panne stupide qui peut
empécher de figurer au classement
du championnat un pilote qui aurait
gagné toutes les autres courses de
la saison !

Ce championnat disputé sur une
seule épreuve pourrait se justifier
si les courses pour 50 cmc étaient
en nombre insuffisant, Mais ce n'est
pas le cas. Nous savons déja que
plusieurs courses seront organisées
4 Montlhéry. Avignon et Cannes
inscriront certainement cefte cylin-
drée A Jeur programme, de méme que
Bourg-en-Bresse. Enfin, on parle

. beaucoup de circuits de vitesse qui
. seraient organisés l'année prochai-

ne, I'un par le M.C. du Nord, l'autre
4 Marseille. I1 est donc tout & fait
possible de mettre sur pied un cham-
picmnat de Krance logique, etabn

par addition de points !

‘Tout en esperant QUi en Sera
ainsi, amis sportifs, commencez tout

de suite & préparer votre nratériel.
Et rendez-vous & ida Kote Lapize

1961...
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- NOS ESSAIS DES NOUVEAUTES DU

PARIS

SALON D

cormoran VAP

ES nouveaux modeles Vap preé-

sentés au dernier Salon de Pa-

ris attirérent beaucoup d’ama-
teurs. Leur ligne est en effet plai-
sante, et, bien que trés moderne, n’'est
pas < agressive ». De plus, le montage
du moteur sur silentblocs devait mo-
difier le caractére du Vap 57, rendre
sa conduite encore plus agréable.

Nous nous scmmes proposes d’essayer
a votre intention les nouveautés de
ce Salon. Gréce a l'amabilité des di-
rigeants de chez Vap, c'est par le
Cormoran que nous commencons cette
série d’essais.

Emaillé blanc, légérement grisé, le
Cormoran est pourtant discret de pré-
sentation. Puisqu'il nous est livré rodé
par l'usine, pas de précaution spe-
ciale a prendre.

Essence ouverte (ah ! ces robinets
4 vis, bien peu pratiques), quelques
coups de pédales tout en décompres-
sant (un petit levier commandé par le
pouce droit), puis, décompresseur fer-
meé, le moteur démarre facilement. Il
est vrai qu’il est chaud. A {froid, il
part aussi docilement, la seule ma-
nceuvre a4 ajouter étant l'emploi du
starter, comandé par un petit levier
identique & celui du décompresseur,
mais placé a gauche.

Le systéme d’échappement est nou-
veau sur ce moteur : il s’agit d’un pot
de détente en forme de mégaphone
aplati et, bien sQr, fermé a l'arriére
et muni de <« chicanes » internes. Au
point de wue intensité, ce silencieux
est trés correct ; au point de vue qua-
lité du bruit, eh bien, c’est assez plai-
sant et rappelle vaguement le Benelli
¢« Sport ».

Nous téatons les freins: ils répon-
dent énergiquement et trés franche-
ment. Parfait. Mais pourquoi n'y
a-t-il pas de tendeurs au guidon ? La
fourche telescopique est un peu souple
& notre gofit ; I'absence de suspension
arriere se fait évidemment sentir,
mais ceci ne peut pnas étre un re-
proche, le frére du Cormoran, le
¢ Goéland », en étant équipé.

La position est trés convenable pour
une conduite « touriste » et, le guidon
et la selle étant réglables, il est fa-
cile de s’installer selon ses gofts.

Il y a vraiment longtemps que nous
n’avions pas eu entre les mains de
cyclomoteur équipé d'un embrayage

simple. Et il nous a fallu un certain
femps pour nous réhabituer au « seli-
drive » du Vap. Lorsque vous vous ar-
rétez et que vous voulez garer le
cyclo ¢« @ la main », il faut ou bien
rouler en décompresssant, ou bien
désaccoupler le moteur au moyen du
plateau cranté de la poulie-relais. De
meéme, pour démarrer, il faut pédaler
en décompressant jusqu'a ce qu’une
vitesse suffisante soit atteinte.

i o

La fourche iélescopique est munie

d'un étrier de renfort. Le cdble

du compteur est tenu au garde -
boue.

Scooter et Cyclomoto N° 102
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Le systéme de

des silentblocs.

Les cyclemoteurs francais — méme
utilitaires — sont maintenant telle-
ment perfectionnés que r;ntre optique
en est quelque peu faussee. Et, en re-
grettant l'absence d'un embrayage
double, nous songions a notre pre-
mier essai d'un Vap & embrayage au-
tomafique, en 1954, embrayage qui
nous avait alors paru comme un raf-
finement sensationnel !

Ceci mis & part, cet embrayage est
resté un modéle de douceur et de
progressivité. On pourrait toutefois lui
souhaiter de <« premndre » plus haut
en régime, afin de rendre plus francs
les démarrages qui sont assez longs.

et Cyclomoto N° 102

scooter

de la roue arriére est aSsez
original. A droite, le moteur cdté « Magneclair ». Re-
marquez le fillre a air, en matiére plastique, et un

Dans Paris, nous aidions de quelgques
coups de pédale ces démarrages. Non
pas que, livré a4 ses seuls moyens, _le
Vap ne nous démarre pas. Mais afin
d'accélérer un peu le mouvement.

La fixation du moteur sur silent-
blocs est une excellente solution.
Lorsque l'on roule depuis un moment,
on réalise ce qui ¢« n’est pas normal »:
I'absence absolue de toute vibration du
Cormoran. Ce montage est parfait.

La protection est satisfaisante. No-
tons que les capotages moteur droit
et gauche s’enlévent aisément grace
4 3 boulons & grande téte qui se
dévissent avec une piéce de mon-
naie. Ces capotages sont montés sur
des petits blocs de caoutchouc.

Le ¢« Magnéclair » est une bien belle
invention. Pour changer les vis plati-
nées ( ou nour les régler, les nettoyer),
pas de volant a arracher : un capota-
ge en plastique tenu par deux anneaux
de caoutchouc a enlever, c'est tout.
Et c'est tellement simple !

Le coffre & outils, encastré dans le
réservoir, est de taille insuffisante.
Nous ne porterons pas de jugement
sur l'outillage de série, notre machine
en étant totalement démunie.

La maniabilité en ville du Cormo-
ran est bonne, le rayon de braguage
trées suffisant. Comme les freins sont
excellents, pour un usage urbain, on
ne peut regretter qu'un certain man-
que de nervosité, au démarrage. La

Le réservoir (4 droite) est d'un
dessin moderne et irég pPer=
sonnel.

vitesse de pointe semble bien suffi-
sante. Quant 4 la tenue de route, dif-
ficile & juger sur un cyclomoteur tou-
riste que l'on utilise plus calmement
qu'un <« sport », cela semble correct.
Pas de réactions anormales, tout se
passe bien & condition que le revéte-
ment scit bon. Sinon Il'absence de
suspension arriére se fait sentir!
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Du haut en bas de cette co-
lonne : — voici comment un
pilote de 1,70 m entrevoit le
compleur, d travers un fais-
ceant de cdbles — pour dé-
monter les carénages, u<e pié-
ce de monmaie suffit — entre
la courroie et le pot d'échap-
pement, derriére ['embrayage.
la bulée en paoutchouc de
réglage de la courroie — le
petit coffre a4 outils ménagé
dans le réservoir.

Les pneus ne sont pas trés proches
de l'idéal sur le mouillé. Sur le sec,
rien & redire.

Regrettons l'absence d'une réserve
et d’'un phare avec une ampoule 2 fi-
laments, phare-code, et venons-en aux
résultats de nos habituels essais.

RESULTATS
DES
ESSAIS

Vitesses maxi

En position normale, nous avons at-
teint 57 km/h et en position effacée,
61 km/h. Ces vitesses sont fort suffi-
santes pour un cyclomoteur <« tou-
riste », principalement le chiffre ob-
tenu en position assise qui met le
« Cormoran » & égalité avec les mo-
deéles ¢ touristes » de Peripoli, Vivi,
Demm, la Mobylette AV 87, ete...

La vitesse cbtenue en position cou-
chée ne présente guére d’intérét ici,
mais est tout de méme trés hono-
rable, puisque dépassant les 60 km/h.

I {E}

Accélérations

Départ arréte, voici les temps enre-
gistrés pour différentes distances :
100 m en 16”, moyenne 22,5 km/h
200 m en 23" 3/5, moyenne 30,5 km/h
300 m en 30” 1/5, moyenne 35,75 km/h
40C m en 3€” 3/5, moyenne 39,35 km/h
500 m en 42” 4/5 moyenne 42,05 km/h

Le « Cormoran » atteint 21 km/h
en 7' 1/5, 30 Em/h en 10" 1/5, 44
Em/h en 16” 4/5 et 56 km/h en
30" 2/85.

Méme pour un 50 cme utilitaire, ces
résultats ne .sont pas excellents. Ceci
est dd & la douceur de l'embrayage
qui « prend » trés progressivement.
mais démarre le cyclo un peu trop
lentement. Ces chiffres confirment ce
que nous avions dit nlus haut, & pro-
pes de I'utilisation en ville du « Cor-
MOran ».

O]

Cote

Notre cote d’essais est le test que
nous imposons ensuite a4 nos ma-

Schéma du montage sur si-
lentblocs (A et B) du Vap 57.

La butée (C) en caouichouc
permet de 71¥gler la tengion
de la courroie,

chines. Longue de 350 meéfres, d'une
pente moyenne de 8,7 %, comprenant
un passage a 11 % et une portion a
6 % ou les departs sont pris arrétes,
cette cOte pern =t de juger les apti-
tudes ¢ ciriomoteurs dans des con-
ditions particuliérement sévéres.

Ainsi que nous l'avons fait pour les
accélérations, nous avons laissé a
l'embrayage automatique le soin de
démarrer la machine, sans donner un
coup de pédale. Pour l'essaveur de
0> kg, tout se passa correctement et
le « Cormoran » gravit les 350 meétres
en 51" 2/5, soit 4 la moyenne de 24,5
km/h. Ce temps n’a rien d’'exception-
nel, mais nous avons toujours pro-
fess¢ que pour un cyclomoteur sans
prétention sportive, ce qui importait
¢tait plus de monter la cote que de
la monter vite.

Pcur l'essayeur de T0 kg, il n’en fut
pas de méme. Le démarrage, dans le
6 %, fut lent, mais le Cormoran prit
scn vol — nardon, nrit la route. Tout
alla a2 peu prés bien jusgu’au redou-

table passage a 11 % que le Cormoran .

se refusa a avaler. A cause de l'em-
brayage automatique, cet arrét fut
frés progressif, la vitesse diminuant
jusqu’a devenir nulle, le moteur tour-
nant toujours. Bien sr, en utilisation
normale ce n’est pas ainsi qu'il fau-
drait agir; il faudrait donner l'ap-
point de quelques coups de pédales
avant que le régime ne soit tombé
trop bas. Mais nous voulions pousser
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le Cormoran a l'extréme de ses pos-
=ibilités. :

Avec ouelques coups de pedales, ou
en abordant la cote lancé a 40 km/h,
le Ccrmcran grimpe alors des pilotes
de 80 kg.

©

Freinage

De 30 km/h & l'arrét, voici les dis-
fances neécessaires :

Frein avant : 555 metres (décéle-
ration moyenne : 6,25 m/s*.

Frein arriére : 9,75 meétres (décelé-
ration moyenne : 3,50 ms?®). :

Les deux freins: 4,0 meétres (décé-
lération moyenne : 8,770 m/s?).

Ces résultats sont excellents et
classent le Cormoran parmi les 50
emec qui nous ont permis les meilleurs
résultats dans ce domaine. Le frein
avant est particuliérement efficace, le
frein arriére étant moyen,

©

Consommation

Voici la consommation, en litres aux
100 kms, relevée a différentes vitesses:
30 Em/h: 14 1;: 40 km/h: 15 1:
50 Em/h : 17 1l; 55 km/h: 215 1:
maxi assis (7 km/h) : 225 1;: maxi
couché (61 km/h) : 2,00 1: consom-
mation normalisée: 1,71 a4 43 km/h.

La sobriété du Cormoran ne nous a
pas etonne. Tous les Vap 57 que nous

Deux vues du moteur
protégé par ses capo-
tages- A gauche, cté
embrayage et poulie-
relais ; 4 droite, coté
Magneclair. Le dé-
compresseur ne deé-
bouche pas dans le
pot d’échappement.

avons essayés étaient particuliérement
remarquables de ce point de vue. Ap-
précions a sa juste valeur cefie so-
briété gui est une des qualités primor-
diales de tecut cyclomoteur, a fortiori
de tout cyclomoteur touriste ou utili-
taire.

EN RESUME

Le Cormoran est un bon exemple de
la production francaise de cyclomo-
teurs « touristes ». Deux belles qualités
s’inscrivent & son actif : un excellent
freinage et une sobriété exemplaire.

Au passif : une certaine « mollesse »
dans les démarrages.

D’autres qualités encore définissent
le Cormoran : le ¢« Magnéclair » qui
facilite tellement toutes les opérations
d'enfretien du systeme d’allumage :
le montage du moteur sur silentbloes
qui fait gu’aucune vibration n'est res-
sentie, etc., le tout pour 588 N‘F.Gc

Ci-dessous, le pot d'échappement, en forme e
tromblon oplati et jerme.

CONSOMMATION

- EERRS mauts aEuanananes Sassssminans }, Saks ssmsasshmsbdnunaEsmssze
0 O e-dd X ..I_.'-.. EENERE N |_- H1t J.: e
H 1 LLE ol | .lll- L ].- | | i i - 1..: J} [ LR = = *
2’5 E Et TELTL ;Ir ',11_‘ WM EEEEEE HEL 1-!: i E.,.]:.;fjl I HH {-4"1'
e R e B R
.ot o EEREEREEEEE ”3' = t o S h PThopriiat
& Slr R e
2,0 2 ;3'*:? e A, couché +
% r i'j:;:L;L%—LE-I: JE, norme Tt .;ﬁ-!"'f:i.%':::;. s =2t
2§ i H R B
15 Q. hHEEHER R
S LT +H 41+ VITESSE en km/h

]
i
L
=
L]
wn
M
=]
=
o
e
=]
o
&n
=1
==




EQUIPES SPORTIVES PETITES CYLINDREES

ES cours organisés par le Moto-Club
des Cheminots Sportifs de Paris, &
I'intention des jeunes cyclomoto-

ristes viennent de débuter le 23 novembre
1960, c'est-a-dire 2 mois avant la date
prévue.

Ce premier cours a réuni un assez grand
nomhbre de jeunes gens agés de 16 4 19 ans.

Pour l'instant, ces cours ont lieu 21,
1rue Traversiére 4 Parig 12», sur convoca-
tion. I1 est donc recommandé d'écrire
au secrétariat : 120, rue de la Tombe Is-
soire, Paris 14°, sl on désire y participer.
Il va sans dire que ces cours sont réser-
vés aux habitants de la Région Parisienne.

Cette soirée a vu M. Bernard, Moniteur
technigue moteur,y développer une théo-
rie sur le moteur 2 temps et ses pannes.

Au programme du prochain cours (le

1 décembre 1960) : étude sur I'allumage
par M, Bernard. L'art de doubler en cour-
se par J.-A- Couturier,

Les cours pratiques — tant attendus
par les eléves — ont débuté le 27 no-
vembre 1860 & Villeneuve St-Georges (9
a 11 h. 30). Au programme : initia-
tion au Trial. (Passages de Zone Nor-
Stop et terrain difficile). L'aprés-midi au
Trial 8t-Cucufa. Le 18 décembre 1960 sur
le Stade des Cheminots au Fort (lieu de
rendez-vous des eéquipes sportives P.Cy):
cssais en vitesse sur sol gazonné.

Cette école de la Compétition dirigée
par le M.C. des CSP est secondée par les
Moniteurs suivants : MM. Georges Mon-
neret — J.-A., Couturier — Georges Ber-
rard — Henry Lacoste — Jacques
Charrier.

EXTRAITS DU REGLEMENT INTERIEUR

Article 1 — Participation :

ies cours sont cuverts & tous, et particullérement aux jeunes
vens de 16 ans révolus, 4 condition de faire partie du Moto-
Ciub des Cheminotg Sportifs de Paris ou d'un M.C. ayant
si#né un accord avec le M.C.CSP.

Les candidats doivent posséder une machine de série sport
de petite cylindrée n'ex-::gdant pas 100 cme, quelle gu’en soit
: marque ou l'origine.

Art. 2 — Obligations :

Lee candidats devront fréquesnter les séances d'entrai-
nement sans exception. Les presences seront contrdlées et
conneront lieu 4 une notation.

Les absences répétées non motivées pourront faire exclure
i candidat et reculeront d'autant leur passage a4 la classe
superieure. :

Chaque candidat doit accepter librement cette discipline qui
est nécessalre a la bonne marche de son instruction.

Art. 4 — Cours d'Instruction :

Ils sont de deux scrtes :

I1* Cours technigques ! en salle avec descriptions au tableau
tont pour les questions de pilotage, que pour les guestions
mecanligues.

Z¢ Courg pratiques : qui auront lieu sur des terrains appro-

tiqguement de la catégorie « apprentis » & celle d'¢ aspirants »
Dans cette derniére catégerie leur formation sera plus rapide.

A chaguz trimestire des notaticns au titre de '« Equipe
Eportive » seront attribuées a4 tous ceux qul arriveront au
nombre de points nécessaires.

La nomination dans les « Equipes Sportives de la Petite Cy-
lindrée » donne droit a4 la licence sportive FFM (50 cc) et a
I'autorication de la Commission Sportive du MC-CSP de courir
sous les couleurs ¢« Bleu - Rouge et Or » du Club. Les pllotes
entrant dans les « ES.P.Cy » signeront un contrat de deux
ans au titre du eclub auquel ils appartiennent.

Art. 6 — Composgitiorn: des équipes :

Dans la mesure du possible les équipes seront composées par
spéclalité et pourront 1'étre également par marque. Un effort
sera fait en ce sens dans les épreuves d'endurance, de trial
et de cross.

En vitesse les questions cualités de pilotage et connaissance:
meécaniques preéevaudront.

Art. 7 — Participation aux compétitiong :

Toute participaticn des membres des « ESP.Cy » aux
epreuves sportives nécessitera une autorisation de la Commis-
cion Eportive du Moto-Club auquel appartient les candidats

priés ou en atelier.
Art. 5 — Classement aprés études :

‘ritué des notes selon la valeur des candidats.
Des classements mensuels et trimestriels seront é&tablis. Les
3 premiers de chaque classement mensuel passeront automa-

(rézlements FFM) qui signera leur feulile d'engagement.

: Art., 8 — Reécompenses annuclles :
Durant les cours et leg séances d'entrainement, il sera at- Le Bureau du « MC.-CS8 Paris » a décidé de créer un titre

deziiné 4
ces équipes.

PETITES NOUVELLES SPORTIVES

# L'usine Itom aurait construit un
50 eme compétition 4 vitesses. Un mo-
déle de ce tyne serait d’ailleurs en
Belgique. Et il est trés possible que
I'année prochaine nous en voyions en
France.

e

* Au Japon également, les 50 cmc
disputent de nombreuses courses. La
plus céléebre de celles-ci, la course du
Mont Asama, n'a obu avoir lieu cette
année, le volecan Asama étant en
éruption. Une course de remplace-
ment eut lieu & Utsonomiya dont le
vainqueur fut Yoshimitsu Nakamura
avec un 2 temps Tohatsu, & 75,5 km/h
de moyenne (a titre indicatif, le vain-
queur absolu, Fumio Ito, réalisa
96,120 km/h avec la 500 BMW
« Rennsport »).
+

w La saison francaise 1961 de vitesse
s'anncnce assez bien pour les 50 cme.
Ceux-ci devraient en effet étre admis
a8 la Coéte Lapize (sous le nom de
60 cmc) ; d’autre part on parle beau-
coup d'un circuit de vitesse qug le
MC du Nord de la France mettrait
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sur pied et on les 50 emec ne seraient
pas coubliés. Le <« Motor-Stadium »
réalisé par I'ASM.C.F. (dans la ré-
gion de Nevers) accueillerait les 50
cme le 15 ou le 22 novembre. Enfin,
plusieurs autres épreuves, tant 4a
Montlhéry qu’'en Province, devraient
permettre une véritable saison et —
pcurquei pas? — la mise sur pied
d'un champicnnat de France 50 cmec.

Mise au point suscitée par un-
rectitication

« En reponse a4 la rectification dema. .-
dée par la firme M.T. (M.R. 1.510) concer-
nant le déroulement de la course 30 cc
au circuit d'El Jadida et, plus particulié-
rement, le comportement des deux cou-
reurs : Bertorello sur Alping N® 13 (vain-
queur de l'épreuve), et Herrero sur M. T
W= 27, décrit dans le reportage publié
dans le N* 1.505 de MOTO-REVUE, je vous
donne ci-aprés, extrait de la fiche (o
chronomeétrage prétee almablement par ic
Moto-Club de Casablanca, tour par tour,
le. comportement de ces deux courcurs

metire en valeur

intérieur dz champion des « ESFP.Cvy » au rcein du M.C. ec

la combativité des membres do

tours ALPINO N~ 13 M.T. N« 27
le 11153 "0/

2e 2’1672 1'00"4 ié}g; 1ul
Je 318”1 10174 0 0 B T |
de  4'1972 101" 4'13'4 1'G2v
Se 9'18"4 59" 5153 1°0174
fe 6'19"3 17004 61772 1°01"4
Te T'19"4 1'00°1 7212 1'G4
g8e 820”2 1'00"3 8978 1'CH
Be 9°21'1 1°00"4 573073 1°G3
10e 10'25"2 1'04"1 10'3471 1037
11e 11'30”2 1°C5 311'35"1 1°01
12e 12'34"4 1'04" 12'36"'1 1'G]

Il est clair, d’aprés ce tableau, que 1'Al-
pine N¢ 13 n'a eu nul besoin de la pane-
ne d'essence de =zon adversaire pour le
rejoindre et ce, malgré I'handicap du de-
part, puisque ceci a eu Heu entre le Gme
et Tme tour lorsque Bertorello avait deja
rejoint Herrero. De plus, si vers la fin
Herrero & pu prendre du terraln sur
Bertorello. ceci est uniguement di au fait
que ce dernier avait considérablement ra-
lenti son allure puisgu’il ne tournait plus
qu'en 104 et méme 1'05 au lieu de 100
et méme 59" comme i1 avalt pd le «dé-
montrer au cours de la compétition.

Je wous prie de m’excuser d'avoir pro-
longé cette polémique, mais j'al temi
escentiellement 4 éclaireir ce point <t -
éviter ainsl que l'on puisse penser que
mon reportage était le fruift dune fan-
taisie débordante ..

. Beruwrello
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CCUF MAPKE (IMARNE) YMBOLIQUEMENT (peut-étre) les stands des constructeurs au
s i_ii gL Salon de Paris sont « encerclés » par les stands, plus petits, des

i e R . fabricants d’accessoires. Traditionnellement aussi, aprés avoir
R rendu visite aux constructeurs, nous faisons le « tour » des accessoires.
Ll Feor Nous ne pouvons de toute évidence les présenter tous (faute de place)
et c’est pourquoi vous ne trouverez, dans les pages suivantes, gqu'une

sélection qui, nous l'espérons, vous intéressera quand méme,

B

| _ FOURCHES__ 2"

Suspa est un spécia-
liste allemand de la
suspension, dont Ila
prcduction est impor-
tée en France par les
soins de Suspa-France,
a4 Chalons-sur-Marne.
Au Salon, on pouvait
voir, pour machines lé- .
geres (50 et T5 ce),
ces fourches télesco-
piques ou du type
Earles, ou encore cet
arbre de Noé€l formé
des différents types
d'éléments élastiques &
amortisseurs incorpo-
TES.

AIMANTS EN FERRITES

Les aimants en ferrites — et, qui plus est, en ferrites
« crientées » — permettent d’obtenir, pour des petites
cotes d’encombrement, de trés grandes puissances.
Ainsi, ce prototype de volant magnétique Novi (spé-
cialiste en ferrites), de mémes cotes que celui des Moby-
lettes, délivre une puissance de 30 watts. Bobine haute-

tension évidemment extérieure.




SILENCIEUX _

Gama s’est speécialisé dans les si-
lencieux adaptables pour 50 cma3,
certains étant démontables, d'au-
tres non. A c6té d'une version assez e
classiqgue (en haut a gauche), 0
voici un silencieux plus court et .
coudé dont la premiére partie fait
effet de chambre de détente.

Trois sorties au lieu d’une... voila qui fait beau-
coup d’effet. Aussi, pour les jeunes scooteristes qui
tiennent au plumage, Wilman propose le silencieux
ci-dessus (version Lambretta, mais existe égale-

ment pour Vespa).

RESERVOIRS

L'avantage du réservoir «sports, assez haut
mais étroit a l'arriéere afin de pouvoir étre mieux
tenu entre les genoux resserrés, est bien connu
des mctocyclistes. Les cyclomotoristes veulent ega-

lement en profiter, et c'est 4 eux que Mottaz a
pense,

PROJECTEURS

A la recherche d'une nouvelle
-esthétique pour les projecteurs.
Ainsi, Cibié propose deux nouveaux
moedeles : ci-dessus, pour cyclomo-
teurs, ce petit phare a visiére; a
gauche, d'une conception ftrés
« anti-brouillard », ce petit phare
fait trés moderne,




Chez Saker (Ets
Porterie) on pouvait
voir ce ¢ bloc cyeclo »
adaptable sur Moby-
lette. Cette poignée,
réunissant commande
des gaz et du décom-
presseur par poignée
tournante (a4 tirage
rectiligne) et levier de
frein, présente l'avan-
tage ftrés appréciable
de ne pas pouvoir
tourner autour du gui-
don, sa vis de fixation
traversant le guidon de
part en part.

UN BANC D’ESSAI

CARBURATEURS

La gamme des Dell’Orto, expo-
sée par limportateur nicois, était
trés importante. Ci-dessus nous
vous présentons un carburateur de
16 mm de passage des gaz spécia-
lement destiné & des cyclos
« sport ». Ci-dessous, un carbura-
teur Gurtner muni d'un filtre 2
air-silencieux d’admission, ce qui
est bien utile car les bruits d’ad-
mission sur les 2 temps sont ha-

hituellement d'un niveau sonore
élevé, :

Les établissements Ma-
rolland présentaient ce
banc d’essais pour cyclo-
moteurs, muni d’'un mo-
teur électrique mono ou
triphasé pour le lance-
ment du moteur du cyclo.
Un flasque de frein (voir
photo du haut) est mon-
té, libre, sur l'axe des
turbines (une pour souf=-
fler l'air de refroidisse-
ment, 1'autre pour capter
et évacuer les gaz bri-
1és). Un volant permet
de régler la friction des
machoires de ce frein, la
valeur du freinage étant
donnée par un cadran,
I'autre cadran donnant la
vitesse a laquelle tourne
la. roue arriére entrainée
par le moteur du cyclo.



POUR  VOTRE VELOSOLEX

GRAISSEUR _ S
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Pour les possesseurs de Veélosolex nous avons noté deux
intéressantes productions LAM. Tout d’abord un frein a
pédale (Lamstop) que vous pouvez voir ci-dessus et ci-
contre et gqui doit assurer une plus grande sécurité. De
conception fort simple, son montage sur la machine
n’exige pas de matérlel spécial.

Ci-dessous, un porte-bidon surbaissé qui se fixe simple-
ment par l'écrou du moyeu avant. D'un faible encom-
brement, 11 peut rendre de grands services aux usagers.
Il se fait aussi en « type universel » pour toutes machines.
et il se fixe dans ce cas 4 1'axe du moyeu aprés adjonc-
tion d'une plaquette sur le porte-bidon.

Le Dehne (ci-dessous) est un petit graisseur
en matiére plastique qui se monte sur les
gaines de cable aprés les avoir dénudées sur
5 mm environ. Originaire d’Allemagne, il
equipe de série les 50 cc Ziindapp. Désormais,
il est importé en France par 'Accessoire Moto-
cycliste.
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controlez les lumiéres de votre

deux temps

“"tage de son moteur 2 temps, de contrdler l'ajuste-
ment lumieres-piston : si, étant au point mort bas,
la calotte du piston dépasse les arétes inférieures des
lumiéres de transfert ou d’éechappement, cu bien si, au
contraire, elle ne les démasque pas complétement, il s’en-
suit une baisse de rendement (baisse de puissance et
augmentation de la consommation).
Si l'un de ces cas se présente, il faut donec procéder
aux retouches nécessaires.

PISTON AU POINT MORT BAS

Le premier contréle, le nlus important, doit s’effectuer
piston au point mort bas. Il faut alors que la calotte du
piston affleure les arétes inférieures des lumiéres de
transfert et d’éechappement.

X

Si I’écart est de grande importance, examiner le joint
interpose entre l'embase du cylindre et le plan de joint
du carter. Si ce joint est trop épais, le cylindre est re-
haussé et les arétes inférieures des lumiéres signalées
sont nettement au-dessus de la calotte du piston. Si ce
ioint est trop fin, le cylindre descend trop bas et le pis-
ton ne démasque pas totalement les lumiéres.

x

Si I'écart est faible, si ce n’est nas le joint qui est
fautif, alors il faudra procéder & une retouche des lu-
miéres, retouche qui ne pourra se faire aue cylindre
démonté. Evidemment, il est question ici du cas ou les
arétes inférieures des lumiéres sont un peu tron hautes
car, dans le cas contraire, on renforcera un neu le joint
d‘emhase du cylindre.

PISTON AU POINT MORT HAUT

La, il faut que la (ou les) lumieéres d’admission soit
rotalement démasquée par le piston: sinon il faudra
faire une retouche a la jupe du piston, la ou elle fait
face 4 ces lumiéres.

CAS DES PISTONS « A FENETRES »

Sur certains 2 temps, des fenétres ménagées dans la
jupe du piston servent & assurer la distribution. Il faut
donc s’assurer — ce qui ne peut étre fait que cylindre et
piston démontés — que ces fenétres démasquent bien
les lumiéres quand elles sont face a celles-ci. Sinon, on
retouchera ces fenétres du niston.

I L est toujours bon, lorsque l'on bprocéde au remon-

N

Lors des retouches des lumiéres avec la

lime, il est bon de glisser une [Jine téle

afin de protéger la surface de friction du
cylindre.

CYLINDRES CHEMISES

Dans le cas de cylindres en alliage léger chemisés
fonte, il faut s'assurer que les lumiéres meénagées dans
la chemise concordent bien avec celles, venues de fonderie,
du cylindre : il ne doit y avoir aucun <« ressaut ».

Les retouches seront a faire soit sur le cylindre {si
¢'est celui-ci qui déborde), soit sur la chemise.

S'ASSURER DE LA SYMETRIE

Il faut maintenant s’assurer de la symétrie parfaite
des lumiéres qui vont par paire : les 2 lumiéres de trans-
fert, les lumieres de l'échappement quand celui-ci est
dédoublé (beaucoup moins important pour 'admission).

Ce contrile est surtout primordial pour les transferts
car si les lumiéres ne sont pas parfaitement symétriques,
le balayage des gaz peut étre notablement perturbé, d’ou
grande baisse de rendement.

¥

Et puisque nous parlons transferts, orofiter du fait
que le cylindre est démonté nour vérifier les canaux. Il
arrive assez souvent que ceux-ci sont meénagés, a leur
partie inférieure, directement dans le carter: dans ce
cas, il est facile de supprimer les défauts de fonderie,
de procéder & un polissage. Au remontage, bien s’assurer
que le joint d'embase du cylindre ne vient pas plus
ou moins obstruer les canaux de transfert.

AVEC ATTENTION'!

I1 faut éviter A tout orix, lors de la retouche des
lumiéres avec une lime, d'endommager la surface de
glissement interne du c}flmdre en varticulier face a la
lumiére que l'on travaille. Aussi est-il bon de glisser
dans le cylindre une fine tole, de dimensions voulues, et
que l'on aura au préalable un peu roulée.

Le piston au point mort
bas permet de juger si le
joint d'embase du cylin-
dre 4 Uépaisseur voulue
(&4 gauche). Si le joint
est trop mince, les Iu-
miéres de transfert et
d’échappement soni par-
tiellement mmquées (au
milieu) ; si, par conire,
,f’”rz carter ce joint est trop épais,
- le piston wnaffleure pas
[g / . a la base de ces lumiéres.
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ANS notre n° 92 de février 1960, nous avions publié,

dans nofre rubrique ¢« En toute franchise », la

lettre d’'un de nos lecteurs, M. René Girard, de

Nantes, au sujet du « gonflage » de sa Mobylette AV 79.

M. Girard nous apportant aujourd’hui de nouvelles in-

» & formations & ce sujet, rappelons, avant de publier sa

u H Iecteu 14 nou s ccrlt lettre, les transformations qu’il avait déja effectuées:

e Carbu Gurtner de 12 mm de diamétre, pipe d'admission

amenée de 10 a 12,2 mm, lumiéres agrandies, de 1 mm

vers le bas pour l'admission, de 1,5 mm vers le haut pour

'échappement et culasse descendue de 1 mm. La vitesse

maxi couchée était alors de plus de 66 km/h chrono et

la machine passait de 0 & 50 km/h compteur en 10".
JLaissons maintenant la parole & M. Girard :

CE QUE
BL ON

P o D N FAIRE AVEC
NR  H oA AN T

EPUIS que je vous ai écrit, j'ai ap-

porté de légéres modifications a
ma Mobylette « gonflée » :

— 3 ressorts de rappel du moteur au
lieu de deux pour monter plus en
regime.

— 4 billes au lieu de 6 dans le varia-
teur (dans le méme but).

— carburateur (et pipe) de 14 mm (le
13 mm suralésé).

— Lumiére d’admission haute de 10
mm, et rendue rectangulaire. Idem
pour I'échappement.

— Piston IJE}]I et modifié pour prﬂlﬂn‘ ¢ Dino » I}Tﬂﬂédﬂ QT

ger la durée du transfert. essais. Le wvoici, ¢ T0
— Carter poli, ainsi que lumieéres et fgm/h, dans la cote
transferts. du Pallet.

— Avance & l'allumage : 2,2 & 2,4 mm.
— Montage des nouveaux segments
chromés des modéles 2,7 CV.
— Montage de ma culasse type ¢« Chi-
cago » (9 & 1 de taux de compres-
sion), percée de multiples trous de
3 mm de diamétre pour activer le
refroidissement. Avant modification
de la culasse, la calamine était brun
clair, maintenant elle est noire.
— Montage d'une pédale commandant
le variateur pour monter en ré-
gime, soit pour 1"accélération, soit
pour ralentir. Je wvais d’ailleurs
monter une poignée de BB2 légé-
rement modifiée afin de trans-
former le variateur en une sorte de
« boite » 3 vitesses commandée L€ moteur de la Mo-
manuellement. Je pense enlever 4 0b¥letle de M. Girard,
billes (sur 6) du variateur. tel quil se présente
J'al un tel frein moteur (en décom- actuellement.
pressant) que je ne me sers pas des
freins en utilisation normale. Pour
rouler vite, j'ai monté a l'avant un
frein de 100 mm au lieu du 90 mm
d’origine.
J'ai refait le moteur (un roulement
d’embiellage trop grand pour le vile-
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brequin m’ayant causé quelques en-
nuis). Avee 200 km au compteur, avec
des bagages (tente et matériel de cam-
ping) j'ai fait Les Sables d’Olonne-
Nantes & 57 de moyenne (& cause
d’une déviation en terre et graviers
de 4 km).

J’ai fait aussi St-Sébastien-Chateau
Bougon, en partie en agglomération,
9 km, & 63 de moyenne ; j'ai fait aussi
St-Brévin-Nantes (60 km) en 1 heure
juste.

Je roule au super carburant 4+ 8 %
d'’huile B.P. 2 temps avec adjonction
de Wynns. J’ai une Lodge HH 14 qui
me donne toute satisfaction. Elle a
3 électrodes.

Je ne donne jamais de coup de
frein brutal et cependant je constate
gque mon pneu arriére ne tient pas
plus de 4,000 km. Je roule-a la pres-
sion indigquée, cependant. J'ai envie

Un groupe de « Mo- ...
bylettistes » avec, @ =
l'extréme droite nolre =
lecteur, M. René Gi- =

rard. L

d'essayer des pneus allemands si c'est
possible.

Je wous signale que grice a mes
conseils ou & mon aide roulent quel-
ques Mobylettes gonflées, valant pres
de T0 km/h chrono. Pour ma part, je

double: BB 2 SP, Gitan <« Grand

Prix », Paloma Strada 2 CV, Demm

4 temps, etc... Accélérations bien su-

périeures grace au variateur que je
bloque sur le rapport voulu.

M. René Girard, St-Sébastien
(Nantes).

Le spert, pour les 50 cc, ce n'est pas uniquement
la vitesse. Le trial, l'endurance et, bien sar, la
vitesse, sont 4 la portée de ces machines.

A droite, nous voyons la Mobymatic de Riviére.
Trés travaillée, cette machine n’'a plus qu'une bien
lointaine parenté avec le modéle de série. Mais
elle est parfaitement adaptée au trial.

Ci-dessous, l'équipe Kreidler qui participa aux
six jours internationaux, 1’épreuve d’endurance la
plus dure du genre. Sur 5 machines engagées, 4
remportérent des médailles d’or, pilotées par les

hakbituels coureurs de l'usine.

A droite en bas, le moteur du Peugeot de M.
Robin, maintenant équipé d'un distributeur rotatif.

50 cc pour

tous

usages sportits
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M= C. REAULT |/ Levallois-Motos

93, Av. ].-B. Clément
BOULOGNE (Seine)

MOL. 98-67

DYNAMIC -ép[im}
149, rue Montmartre (2'

Métro Bourse — GUT.‘ 19-30

TOUS les MODELES
PERIPOLI - GIULIETTA
CREDIT : 184 NF COMPTANT ET
12 TRAITES. — REPRISE FERME DE
TOUS « DEUX ROUES »

CADEAU A TOUT ACHETEUR

Ets Raoult

61, rue Montessuy
JUVISY (Seine)

\__u_._._l___________‘_

Moto-Bastille
R. DANVIGNE

6, Bd Richard - Lenoir
PARIS ‘11 ROQ. 29-28

I1|'.‘-h"‘--_
—_—

~tablissements

RELTREE

78-80, Av. du Général Leclerc
BILLANCOURT (Seine)
MOL. 15-46

—

A. DUBOIS

98, rue Aristide-Brand
LEVALLOIS (Seine)
PER. 18-73

A e
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Etablissements

FRANCOIS

ha o o o

88, rue des Rosiers
ST-OUEN (Seine) - ORN. 79-61]

Bts COUTURIER

‘ 149, Av. de Neuilly
NEUILLY - sur - SEINE
SAB. 98-39

86, Av. Gabriel-Peri
BEZONS (S.-et-0.)
Tél. 961-72-10

—

Etablissements
DEPHILIPPON

206, Bd A. Briand
MONTREUIL (Seine)

AVR. 33-46

e
e — —— —

Etablissements

VALLI

4, Av. Gabriel Peri
ARGENTEUIL (Seine)

Tél. 961-29-98

Téléphone : MOL. 60-99 I

Etablissements

GATISCO

- PARIS 16°

6, rue Gros

Ets
LADEVEZE

A

170, Av. de Clichy - PARIS 17°
MAR. 09-79

C’olom bes- :
Scooter

J, rue Victor-Hugo
(Face & la Gare)
COLOMBES (Seine)
CHA. 28-19

!
S X - _—//
— 5 —

R. LECONTE |
MOTO-RALLYE

44, rue de Vouillé - PARIS 15
VAU. 06-74

R. BLANCHAT

223, Av. du Général de Gaulle

CHAMPIGNY -sur-MARNE
{SEme)

[ts IJIJ[NTEL

41, rue d'Anjou )
VERSAILLES (S.-et-0.) '
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SOUS LE
SIGNE DU

SCOOTER*ﬁ

(De notre envoyé spécial)

-ﬂl--.., _

SALON DU CINOUAN TENAIRE

ET D’ABORD,
IAMBIANCE... EXTERIEURE !

Pour l'envoyé spécial de « Scooter et
Cyclomoto » ce Salon de Londres 1960,
appelé aussi « Golden Jubilee Show =
puisqu’il marquait le cinquantenaire
du Salon de Londres, réservait plus
d'une’ surprise. En arrivant & Londres
déja, et par rapport & mes précédents
voyages, j'ai été frappé par le nombre
relativement plus élevé de scooters
gu'on pouvait voir dans les rues. Alors
qu’'auparavant les scoofers étaient
aussi rares que les cyeclomoteurs, on
peut dire gu'ils ont maintenant con-
quis droit de cité. On en voit & peu
prés autant que des motocyclettes. Il

Principale nouveauté du Salon :

le Viceroy de Velocette, moteur =

flat twin deux temps, situé sous |

le tablier avant, le groupe boite

de vitesses-embrayage étant pla-
cé a larriere! . .

ne faut cependant pas généraliser
trop vite: {1 faudrait disposer de
chiffres précis pour tirer des conclu-

sions, mais il est indéniable que les

Anglais sont « venus » gu scooter, ce
qui était tout de méme A prévoir dans
un pays ou l'on a besoin d'une pro-
tection aussi grande quand on roule
sur deux-roues. D’ailleurs les pare-
brise et les pare-jambes sur les mo-
tos sont beaucoup plus couyrgnts gque
partout ailleurs,

A LINTERIEUR DU SALON

A Tintérieur, on retrouvait un Salon
typiquement britannique. Le Salon de
Londres, pour ceux qui « font » tous
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les Salons européens, a4 un caractére
qui lui est tout & fait propre avec ses
décorations un peu tapageuses, ses
enseignes lumineuses, etc. De plus.
cette année le Comité du Salon col-
laborait avee le grand journal an-
glais « Daily Express », et cette asso-
ciation donnait une physionomie un
peu particuliére 4 ce Salon, ne se-
rait-ce que par les présentations de
mede qui avaient lieu plusieurs fois
par Jour au ler étage, et au cours
desquelles une trentaine d’'ensembles
principalement réservés aux cyclomo-
toristes et aux scootéristes, étalent
présentés par trois mannequins fémi-
nins et par deux mannequins hommes.
Des rétrospectives historiques étaient
aussi organisées puisque ce Salon était
celui du cinquantenaire. Les cyclistes,
jeunes ou moins jeunes, pouvalent
exercer leurs talents sur une piste,
et parcourir un tracé de trial assex
difficile, se terminant par un passage
dans du sable. Beaucoup de manifes-
tations annexes, done, dans ce Salon
ce qui rendait le coté technique moins
apparent.. pour de nombreux visi-
teurs.

Ces visiteurs anglais qui tradition-
nellement vont des enfants de 6-7
ans — qui apparemment semblent trés
au courant de la <« chose motocy-
cliste » — aux personnes beaucoup
plus éagées. Mais tous ces visiteurs,
gu’ils aient 6, 16 ou 36 ans, ont tou-
jours plaisir a4 enfourcher les motos,
a ouvrir les trappes sur les scooters,
etc. Et tout ceci se passe avec l’as-
sentiment des représentants de la
marque sur le stand qui en sont d’ail-
leurs trés heureux.

Une lacune pourtant a ce Salon de
Londres : pas plus qu’auparavant il
n'y avait de piste d’essais pour per-
mettre aux acheteurs éventuels d’'es-
sayer des modeéles ou aux essayeurs
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de la marque de faire la preuve des |

qualités des modéles présentes.

ENVOLEE DU SCOOTER !

Un premier tour dans le Salon per-
mettait immeédiatement de se con-
vaincre qu’il était le Salon du scooter.
Il y avait bien quelques nouvelles
motos, il y avait bien aussi quelques
nouveaux cyclomoteurs. Mais les ve-
ritables nouveautés du Salon de Lon-
dres concernaient surtout le scooter.
Cela semble d’autant plus étonnant
que, dans les autres pays producteurs,
la création de nouveaux scooters est
auourd’hui  ralentie, que [I'Italie
« tient » le marché mondial avec
Vespa et Lambretta et que si, pério-
diquement, quelques constructeurs ita-
liens sortent des nouveaux modeles
pour lexportation, jusqu’a présent —
exception faite peut-étre pour Rumi
— ils n’ont pas rencontré l'audience
escomptée 3 l'étranger.

Les Anglais, eux, croient au scooter,
pour leur propre marché bien sQr!,
mais surtout pour lexportation. Ils
s'orientent vers la construction de
scooters trés luxueux, de véritables
petites voitures sur 2 roues, de scoo-
ters concus pour l'usage en grand
tourisme avec des moteurs qui font
souvent 175, 200 cc et plus. On trou-
vait méme — sauf erreur — le plus
~gros scooter du monde : un Phoeenix
325 cc bieylindre ! Le scooter est donc
avant tout cong¢u pour la grande ran-
donnée.

MARCHE INTERIEUR
PEU FAVORISE

Ces scooters sont principalement
destinés. & l'exportation car rien ne
favorise en fait 1a diffusion du scoo-
ter en Angleterre. Bien s(r, l'argu-
ment de la protection dont je vous
al pvarlé au debut est a4 retenir. Mais
ce n’est pas tout. Au point de vue
prix, par exemple, nous voyons que
les scooters anglais sont presque tous

.......
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vendus trés cher, leur prix dépasse
souvent les 200 livres (280.000 de nos
anciens francs). De ce fait, il leur est
difficile de concurrencer les Vespa ou
les Lambretta d'importation. Les
125 cc Vespa coutent en effet 131
livres et les 125 Lambretta 139 livres.

F T;
'1_‘"._. o

En haut : le scooter
James dont le mo-
" teur est placé hori-
. zontalement sous le
-. . . plancher. Au-des-
e sous, le Roma T8 cc
S construit sous licen-
e ce par Raleigh. Ci-
contre @ le Panther-
Princess, équipé d'un
§ moteur de 173 cc
B (09 x 635) 2 temps
boite de vitesses a
~ 4 rapporis. La ver-
¥ sion la moins chére
=~ est vendue 166 livres
- (plus de 230.000 an-
ciens francs).

On peut donc dire que le marché du
scooter de grande diffusion, du scoo-
ter d’'un prix peu élevé, est tout a
fait tenu par les constructeurs ita-
liens. A Vespa et Lambretta, il faut
en effet ajouter aussi le scoter Capri
de 70 cc dont le prix est d’environ
100 livres, le 95 cc Garelli vendu 117
livres, et Raleigh (en plus de ses ac-
cords avec Motobécane) a passé des
accords avec Bianchi et présentait sur
son stand le nouveau scooter Bianchi
— baptisé Roma pour la circons-
tance —, un 78 cc vendu 115 livres.

Face & ces scooters {ransalpins
d’importation, une seule riposte, déja
connue : le BSA Dandy de 70 cec.
scooter tout a fait dépouillé au point

ILES PRIX DES
SCOOTERS A
LONDRES

Nompre de scooters Scooters Scooters

valant (en livres) anglais importés
moins de 100 .... 1 5
de 100 & 124 .... 2 5
de 125 &4 149 .... 0 4
de 150 24 174 .... 16 10
de 175 4 199 .... 17 G
de 200 & 224 .... 2 4
de 225 24249 .... 2 g

de 250 & 274 .... 0
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A gauche, le Sunwasp :@ moteur deuxr temps de 173 cc

(59635 mm). dont la boite ne dispose que de trois
rapports. Le Capella (& droite) est construit par Uusine

anglaise DKR en trois versions :

une de 148 cc et deux

de 173 cc. Le 148 cc vaut environ 223.000 anciens francs.

de vue protection, affiché & 77 livres.
La construction britannique passe
donc du BSA Dandy de 70 cc & des
modéles de 145, 150 cc et ne présente
aucun modéle de 125 cc, par exemple.
Le tableau joint vous montre que
tous les scooters anglais ont des prix
qui, transposés en anciens francs,
tournent autour de 200.000 francs.
Ainsi done le scooter ne jouit ab-
solument d’aucun avantage, au point
de vue prix, en Angleterre par rap-
port 4 la moto. Une moto classique
de 250 cc — qui permettra certaine-
ment a l'utilisateur des performances
supérieures 4 celles du scooter —
vaut en effet environ 170 livres
(238.000 anciens francs). Mais il v a
encore autre chose: I'usage d’un
scooter — et c’est trés normal puis-
qu’il s'agit de scooters de grosse cy-
lindrée — mnécessite immatriculation,
permis de conduire, et toutes les dé-

marches administratives exigées pour
une moto.

LA FIN DU REGNE
DES PROTOTYPES ¢

Néanmoins, et puisque presque tous
les constructeurs anglais ont présenté
de nouveaux scooters certainement
destinés avant tout & I'exportation, on
peut pehser qu'ils ne l'ont fait qu’aprés
des études de marché assez sérieuses,
En effet, seuls des petits constructeurs
s’étaient — en Angleterre — intéres-
sés au scooter. Périodiquement nous
pouvions voir des prototypes... qui res-
taient sans lendemain. C'est la présen-
tation du scooter BSA-Triumph, qui
a donné le signal, et tous les groupes
importants ont, a 1'heure actuelle, un
scooter. Par exemple I'’AMC anglaise
gm réui:nit des lalarques aussi connues

ans le monde motocycliste que
Matgchless, AJS, Francis Barnett, e%c...
avait créé un scooter qui devait étre
diffusé par AJS et Matchless et qui
finalement n’est présenté que sur le
stand James. Mais il s'agit exacte-
ment du méme scooter, et seul le dé-

calque est changé: en fai !
e s grlc:ﬁpe £ fait, c’est le
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UNE ECOLE ANGLAISE
DU SCOOTER ?

Du point de vue technigque, on peut
dire qu’il n’y a pas d’école anglaise
du scooter : toutes lés solutions sont
adoptées par les marques. Evidem-
ment, d'une maniére générale on fait
des scooters & grandes roues, & sus-

L’Ambassador (ci-con-
tre) est encore un 173
cc disposant d'une
boite @ 4 rapports.
Deux modéles chez
Bond (ci-dessous) : le
P3 de 148 cc (3 vifes-
ses) et le P4 de 197
cc (4 vitesses). Prix
de ce dernier : EEEES
270.000 anciens francs! =
o

pension intégrale, & carrosserie trés
enveloppante, mais ce sont vraiment
14 les seuls points communs des diffé-
rents scooters anglais. Du point de
vue des moteurs, en effef, on trouve
évidemment de mnombreux scooters
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chez BSA, le moteur 2 temps a cy-
lindre horizontal disposé sous le plan-
cher — solution tout a fait judi-
- cieuse et qui répond bien a l'architec-
ture générale du scooter — chez Ja-
mes, enfin — et c’est la grande nou-
veauté du Salon — le moteur du
Velocette Viceroy, un flat-twin 2
temps placé & l'avant du tablier,
entre les pieds du pilote et la roue
avant. La transmission s’effectue par
un court arbre, comme sur les auto-
mobiles, qui part du moteur, passe
sous les pieds du pilote pour aller re-
joindre l'embrayage et la boite de vi-
tesses qui se trouvent juste avant la
roue arriére. C’est évidemment une
technique trés « automobile », trans-
- posée pour la premiére fois dans le
domaine du scooter. Avantage immeé-
diatement perceptible : une excellente
répartition du poids. D'ailleurs, dans
le domaine du scooter, Velocette avait
une trés longue expérience grice a
sa moto carénée LE. Et si la marque
a abandonné un mcdeéle qui, dans
I’ensemble, répondait aux désirs d’une
certaine clientéle, ce ne pouvait étre
que pour réaliser quelque chose de
mieux encore !

SIDES POUR SCOOTERS

Ce Viceroy de chez Velocette est
encore un gros scooter d'une cylindrée
de 250 ce. Il est certain qu'avec de
tels scooters, et c'est la une autre
particularité de l'industrie britan-
nique, les fabricants de side-cars
peuvent songer a créer des modéles
spéciaux, étant donné la puissance
développée par les moteurs utilisés.
Ef ainsi, les principaux fabricants de
side-cars anglais présentent des mo-
deles spéciaux pour les scooters gui
prennent les formes les plus diverses,

Voici le moteur du James, placé horizontalement sous le
plancher. C'est un 149 cc deux temps, 3 vitesses, Prixr :
230.000 anciens francs environ.

""""""""""""
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Trois modeéles chez Excelsior, tous trois équipés de moteurs

deua temps. Deux de ces moteurs ont une cylindrée de
147 cc (55x62 mm) et une boite a trois vitesses, l'autre
est un 197 cc 4 4 vitesses.

allant du modéle tourisme au modéle
utilitaire, au fourgon, etc... Par contre
aucun deérivé trois-roues utilitaire,
genre tri Lambretta ou Vespa, n’a
encore été tiré des scooters d'outre-
Manche. Mais ce n'est peut-étre que
partie remise,

LE CYCLOMOTEUR :
VERS UN NOUVEAU DEFPART ?

Le cyclomoteur est encore — mais
sans doute pour la derniére fois avec
ce présent Salon — dans la situation
dans lagquelle se trouvgit le scooter il
¥y a quelques années en Angleterre.
Il n'y a toujours pas de statut spé-
cial pour le cycle, ce qui — dans ce
cas — est déja plus discutable étant

donné les petites cylindrées et les

faibles possibilités de ces machines.
Les cyclos en Angleterre sont imma-

triculés, nécessitent le permis de con-
duire, etc. Il est donc tout a fait
comprehensible dans ces conditions
gu’aucun constructeur anglais n’ait
encore réussi a imposer un modéle,
d’autant plus — il faut bien le dire —
que si les Anglais savent faire des
motos, des scooters, ou des machines
de course, ils ne semblent guére avoir
d’idées originales en ce qui concerne
les cyclomoteurs dont le retard sur
les modeéles du continent était tou-
jours fort important.

Au fil des années, d'ailleurs, les
modeles typiquement anglais dispa-

L'un des modéles Auto-Vap pré-

sentes @ Londres. Le modéle le

moins cher est vendu tout de
méme T7.000 frs environ.




raissent. Cette année, la grosse sen-
sation était constituée, évidemment,
par les accords Raleigh-Motobécane.
Nul doute qu’il ne s'agisse la d'un si-
gnal — semblable &4 celui de la créa-
tion du scooter BSA-Triumph — qui
incitera l’ensemble de la construction
britannique 4 songer qu’'elle a peut-
étre une place & prendre dans le do-
maine du cyclomoteur. A moins qu'elle
ne laisse ce rble aux constructeurs
typiquement « cycle » comme le sont
Raleigh, Hercules, Phillips, ete.!..

Quoiqu’'il en soit, actuellement 1la
production britannique démarre —
dans 1’échelle des prix — avec des mo-
déles encore tres chers. Il n’y a pas
I'équivalent du Vélosolex, ou de la
Mobylette Service dans la production
britannique. Si I'on examine les prix,
on s'apercoit que, par exemple, I'Her-
cules Corvette — qui est un des mo-
déles anglais les moins chers et qui
est d’ailleurs équipé d’'un moteur La-
valette & embrayage automatique —
vaut plus de 58 livres. Chez Phillips,
le premier modeéle est 4 57 livres. Le
premier prix chez Raleigh — la Mo-
bylette appelée ¢« Automatic » — est
de 59 livres. Signalons en passant que
le cyclo Raleigh présenté il y a 2 ans,
n'est plus sur le stand.

LES ACCORDS
RALEIGH - MOTOBECANE

Raleigh présentait donc deux mo-
deles construits sous licence « Moto-
bécane » :le 49 cc « Automatic » et le
49 cc ¢« Supermatic » vendu 85 livres
et qui n’était autre que la Mobylette
biplace que nous avons essayée 3 l'oc-
casion du Salon de Paris. Remar-
quons, en passant, le prix de vente
de 85 livres (123.000 anciens francs),
nettement supérieur & celui pratiqué
sur le marché francais. Ce modeéle
« Supermatic » n’est done que le mo-
dele francais importé. Par contre, sur
le modéle ¢« Automatic », les acces-
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De ravissants mannequins présentaient des ensembles pour
jeunes scootéristes. Mais la palme de cetlie compétition

d’élégance revienl incontesiablement au coiffeur « Ray-
mond » qui présentait une perrugue jféminine fleurie ..

soires (poignées, guidon, pédales, reé-
servoir, selle, porte-bagages) sont de

fabrication britannique et d'un des-.

sin différent de ceux de son homo-
logue francais,

La présence de ces deux Motobécane
sur le stand Raleigh n'empéche d’ail-
leurs pas l'importation sur le marché
anglais des Motobécane de St-Quen-
tin. C'est 1& un des points essentiels
des récents accords Raleigh-Motobé-
cane qui n'interdit pas la concurrence
des deux fabricants sur les marchés
mondiaux. D’ou la présence de Moby-
lette sur deux stands différents au
Salon de Londres !..

Certes, l'importateur Motobécane en
Angleterre dispose d'une gamme de
modeles beaucoup plus étendue et qui
va du modéle standard (44 livres: le
cyclo le moins cher du Salon) au
« Luxomatic » qui n’est autre que le
biplace dont nous parlions précédem-
ment mais qui, curieusement, est un
peu plus cher chez l'importateur que
chez Raleigh.

Une absence a noter sur le stand
Motobécane : celle du modéle « spé-

La Mobyletie « Auto-
matic » présentée par
Raleigh. Les dacces-
soires sont différents
de ceuxr montés sur le
modeéle francais.

recouvrant un casque. Original, n'est-ce pas ?..

cial ». Sans trahir de grands secrets,
nous pouvons dire que chez Motobé-
cane on avait déja, depuis quelque
temps, préparé un modéle sport spé-
cial pour l'Angleterre et il est a4 pré-
voir que ce modéle destiné au mar-
ché anglais aura un caractére beau-
coup plus « sport » que le « spécial »
réservé a la seule clientéle francaise.
Pourquoi n’était-il pas au Salon de
Londres ? Nous ne le savons pas!

IMPORTANTE
« PRESENCE » FRANCAISE

En plus de Motobécane, on pouvait
noter la présence de nombreux cons-
tructeurs francais qui offraient aux
Anglais les cyclomoteurs les moins
chers. Nous avons traité plus haut de
I'Hercules Corvette qui, bien que pro-
pulsé par un moteur Lavalette, est
vendu 58 livres. L'importateur Paloma
— cette marque francaise étant I'une
des plus prisées en Grande-Bretagne -
offre ses premiers modéles & 49 livres,
et les plus chers a 63 livres. Cazenave
¢tait aussi présent dont les modéles
étaient affichés 53 ou 54 livres. vap,
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appelé 1a-bas Autovap, présentait des
modéles trés bien placés au point de
yue prix, puisqu’ils osciliaient entre
55 et 60 livres.

Il convient cependant de noter que
60 livres, pour un Anglais (84.000 an-
ciens francs) c’est encore cher, d'au-
tant plus que la moto d'occasion
outre-Manche est vendue a4 des prix
vraiment deérisoires. Tout cela ex-
plique la lenteur du démarrage du
cyclomoteur en Angleterre et situe le
mérite de nos industriels qui ont tout
de méme réussi & prendre une place
trés importante sur ce marché., Ils
n’étaient évidemment pas les seuls a
représenter l'industrie du continent.
Mais ils avalent les stands les plus
grands et ils ont traité de nombreuses
affaires au Salon.

PAS DE CYCLOMOTEURS SPORT !

Contrairement a4 ce que nous avions
pu voir dans les différents Salons
continentaux — et particuliérement
Porte de Versailles — on remarquait
a Londres l'absence de cyclomoteurs
sport. On trouvait soit le cyclomoteur
utilitaire frangais a emhbrayage auto-
matique, soit le gros cyclomoteur lar-
gement caréné d’école du Nord de
"Europe, représenté par des construc-
teurs comme Flandria, HM.W. Ma-
gneet. Cette absence de cyclos sport
est d'autant plus curieuse que de
acmbreuses courses de cyclos sont or-
ganisees en Angleterre. Mais nous
2’avons vraiment pas vu de modéles
spert, et encore moins compétition, si
ce n'est les modeéles classiques de chez
Itom. Absent aussi 4 Londres, Giu-
lietta-Peripoli, marque pourtant fort

répandue en France, en Belgi
Hollande, ete. St

MODIFICATIONS
POUR LE CREDIT

L'evénement le plus important, lors
de notre derniére visite 4 Earl’s Court,
avalt incontestablement été la liberté
complete accordée aux motocistes en
Cé qui concernait le crédit. Plus de
limitation de temps, plus de premier
versement imposé. A I'épcque nous
avions deja dit que si cette mesure
devait dans limmédiat donner une

Typiguement britan-
nigque . cetle paire de
sacoches... avec vali-
se assortie. A droite,
voici le moteur Lava-
lette qui est monie
sur le cyclo Corvetle
construit par TUusine
anglaise Hercules.

im:pulsion certaine aux ventes, elle ne
manquait pas de présenter certains
dangers. C’est sans doute ce qu'a
pensé aussi le gouvernement anglais
qui n’a pas tardé a revenir sur cetie
décision et a réglementé a4 nouveau le
crédit, la réglementation restant tou-
tefois beaucoup plus favorable qu'en
France. Mass les constructeurs ont
ressenti facheusement ce <« coup de
frein ». C’est pourquoi ils espérent
pouvoir — sinon revenir a la liberte
compléte dans ce domaine — tout au
moins obtenir du gouvernement une
réglementation plus libérale. L’avenir
nous dira s'ils ont raison d’espérer !

UN GRAND SALON ?

Pour conclure, peut-on dire que ce
Salon de Londres 1960 ait été un
grand Salon? Certainement! Au
point de vue commercial les Anglais,
d'une maniére générale, étaient assez
satisfaits, étaient heureux de consta-
ter la venue a Londre de nombreux
acheteurs et visiteurs du continent.
Le Marché Commun sans la Grande-
Bretagne a duré plus qu'il ne durera
et les Anglais préparent leur entrée
sur des marchés ou, jusqu’a présent,
ils n’etaient connus que pour leur pro-
duction mctocycliste et sur lesquels
ils vont passer a4 l'attague dans les

Y
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deux autres catégories: les scooters
et les cyclomoteurs.

Ce virage était déja amorcé depuis
longtemps. Ce n'est pas d'aujourdhui
gue l'on a vu 4 Londres des proto-
types de scoofters et de cyclomcteurs.
On peut cependant venser que, cette
anneée, vu l'intérét porté par les plus
grands constructeurs (n'oublions pas
que Raleigh — premier constructeur
de cycles du monde — fabrique des
cyclomcteurs et que BSA et Triumph,
qui comptent parmi les marques de
motes les plus importantes, fabriquent
déja depuis 2 ans des scooters) a ces
deux catégeries jusqu'a présent dé-
daignées, est tout de méme caractéris-
tigue. Cela ne veut pas dire pour au-
tant aue toute l'industrie anglaise va
se tourner vers ces catégories. Bien
sir, la moto dominait largement a
Londres, dominait méme plus large-
ment que dans n'importe quel autre
Salon européen. Mais en plus de cet
aspect traditionne]l de leurs fabrica-
tions, les constructeurs anglais accor-
dent leur attention & de nouveaux
départements, de nouveaux modeéles
qui vont faire que plus que jamais
I'industrie anglaise aura un carac-
tére d'universalité, pourra couvrir
tous les besoins en ce qui concerne
les deux-roues motorises.

C.R.

Les petits scooters, facilement transportables dans une

voiture, inspirent aussi les constructeurs anglais. Il est

baptisé Trobike el est vendu par le concessionnaire .
Lambretia.
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E vous avais écrit il y a quel-
ques mois pour vous donner mes
impressions sur le Quickly Caval-

lino N.S.U. 49 cc. J'ai revendu cette
machine et ai fait récemment l'ac-
quisition du dernier né des usines
N.S.U. : le Quickly T.T. Sport.

Je totalise actuellement 4.000 km de
route, cela me semble suffisant pour
vous donner mon opinion aussi fran-
che que détaillée sur cette nouvelle
machine.

L’allure générale de ce cyclo carac-
térise bien la nouvelle tendance Ou-
tre-Rhin : lignes fuyantes, selle
double, gros pneus, impression de puis-
sance générale...

Néanmoins ce nouveau modeéle mar-
que une transition certaine par rap-
port au Cavallino.

Moteur : taux de compression plus
fort : 6,8 sur le T.T.,, 5,6 sur le Caval-
lino qui lui aussi était pourtant bap-
tisé Sport ; pipe d’admission du carbu
au cylindre plus longue, favorable aux
reprises a bas régimes, carburateur de
12mm (9 mm sur le Cavallino); carter
de chaine englobant tout le systéme
transmission moteur-roue arriére (pro-
tection trés efficace), échappement par
tromblen (faux tromblon).

Les qualités de ce moteur sont les
suivantes : trés puissant 4 bas régimes,
grimpeur sensationnel (j’ai gravi a
deux des cotes de 20 %) bruit peu
€leve, vitesse de pointe « confortable »,
trés robuste ce moteur est fabriqué
pour durer.

Autres qualités du Quickly T.T. :
Freinage formidable, supérieur a celui
de bien des scooters; le diamétre des
moyeux-freins est imposant : ce sont
ici de wvéritables freins centraux de
motccyclettes. Si en roulant a4 40 km/h
on blogue brusquement les freins, la
décélération est telle que tout le poids
du pilote tend a basculer vers I'avant,
ces freins doivent done étre maniés
avec « sentiment », mais il y a un
revers_ a la médaille : si cette puis-
sance de freinage est absolument re-
marquable sur route séche, elle de-
vieny par contre dangereuse sur route
mouillée j’en ai fait l'expérience
risquant a trois reprises la chiite.

Partice cycle :

Un anachronisme chcque aussitét :
la partie cycle trés belle en soi est
« sabotée » par un énorme et pré-
tentieux garde-boue avant 3 lextré-
mité trés relevée qui est d’un effet
déplorable ; de plus ce garde-boue trés
large en son centre géne le refroidis-
sement du moteur et diminue la vi-
tesse de pointe.

A la prise de possession de ce cyclo
une autre anomalie vient tempérer
Venthousiasme premier @ le carénage
du phare est en plastique dont la ma-
tiere est beaucoup trop tendre, les
deux parties du carénage ne s'en-
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castrent pas exactement l'une dans
l'autre, de plus le vhare n'étant fixé
que par le bas, le haut de la visiére
ne tient au carénage que par une pe-
tite patte d’acier recourbée qui s’en-
castre dans une encoche pratiquée
dans le carénage : solution déplorable
car au moindre cahot cette petite
patte saute hors de son alvéole et le
phare hascule vers l'avant, n’étant
plus retenu au carénage que par son
unique vis inférieure. Ce probléeme de
carénage de phare est a revoir to-
talement.

La position ne me plait pas telle-
ment . le guidon est plat, droit, non
relevé, non réglable, cé qui oblige &
garder les bras tendus ' en conduite
ncrmale. Pour les longs trajets cela
devient fatiguant a la longue.

La suspension en solo est remar-
quable : selle trés large, longue et
confortable, suspension arriére a trés
grand débattement; en duo elle perd
de son efficacité et rebondit sur les
imperfections de la route.

Tenue de route ;

J'aborde la un des points noirs du
Quickly T.T.: la tenue de route est
franchement mauvaise. Si on lache
la direction, ne flit-ce que 5 secondes,
la machine se met 4 guidonner d’une
facon de plus en plus accentuée jus-
qu’'a atteindre le rayon extréme de
braguage droit et gauche. Evidemment
bien avant ce noint la chute est iné-
vitable. Je signale également que ce
fait n'est pas la seule particularité
de mon cyclomoteur : un de mes ca-
marades ayant la méme machine que
moi a ce défaut lui aussi.

Autant la tenue de route du Caval-
lino était remarquable, autant celle
du Quickly T.T. est déplorable.

Je pense étre le porte-parole des ad-
mirateurs de N.S.U. en demandant a
cette firme dont la réputation n’est
plus & faire de revoir trés sérieuse-
ment le probléme -canital qu'est Ila
tenue de route d’'une nouvelle ma-
chine.

Détails :

Réservoir d’une bonne contenance :
12 litres avec robinet & trois positions,
réserve 5 litres.

Filtre d’admission a systéme d’air
calmeé situé sous la selle qui est rele-
vakble et verrouillable. Sous la selle,
également, se trouve fixée la trousse
a4 outils.

Eclairage : honorable sans plus, am-
poule blanche 2 feux, commutateur au
guidon.

Avertisseur: n’a d’ « avertisseur s
que le nom : émet un ridicule petit
bruit de crécelle,

Changements de vitesses 4 trois
rapports passant trés bien et ne sau-
tant jamais.

Embrayage : Excellent, puissant et
prcgressif.

Freins : Avant & céble et expansion,
arriére a rétropédalage.

Pneus : Avant 232,25, arriére 23x
2,00, ce sont des « Continental » a
sculptures anti-dérapantes, valves de
type moto.

Moteur : toujours trés propre.
Antivol Neiman bloguant la direc-

tion,
Paszcns au chapitre chiffres :
Ccnsommation: 25 1. aux 100 km

a4 55-60 km/h.

Vitesse maximum en plat, position
assise : 68-70 km/h; couché: 75 km/h.

Notez la faible valeur séparant ces
deux chiffres, témoins de I’'excellente
démultiplication finale.

Premiere vitesse montant jusqu’a 20
km/h maximum (donec trés courte) -
en deuxiéme: 35 km/h; reprise en
troisiéme sensiblement & 25 km/h.

Pour conclure :

Excellent moteur, robustesse remar-
quable, longévité certaine.

Partie cycle : quelques défauts & re-
voir.

Tenue de route : devant absolument
étre améliorée.

Alain FABRE, Alger.
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MILANO CAPTIVANTE

FCENT lecteur de Scooter et Cy-
clomoto, je me permetis de vous
soumettre quelques problemes

ceux de mon cyclomoteur. :

Je posséde un « Milano Captivante
=spert » équipé d’'un moteur Sachs re-
froidi par turbine, et qui possede une
boite de vitesses a trois rapports,

Je m’intéresse beaucoup aux mé-
caniques de petite cylindrée dans le
dor..aine du sport, et la raison de mon
choix est caractérisée nar le fait que
ce moteur soit muni d’'une turbine de
refrcidissement.

En effet, j’'ai remarqué que l'été les
moteurs sont mal refroidis a grande
yitesse,

Mcn cyclomoteur a recu quelgues
accesscires : un porte-bagages arriere
(trés léger), un globe carénant le
phare, et il recevra bientét des re-
pose-pieds prés des amortisseurs ar-
rierc, car ils favorisent une position

plus effacée. La préseptation de ce
cyclo est irréprochable.

L'allumage est a toute épreuve ; ma
machine est eéquipee d'une bougie
‘Bosch 225,

Cependant, le freinage n'est pas
parfait malgré un frein arriére a pied,
et un frein & main jumelé,

Je nme devrais pas parler perfor-
mances puisque je ne totalise que
1.200 km, mais aprés plusieurs pointes,
je constate qu'elles sont guand meme
insuffisantes. Sur route séche et plate,
avec un vent de biais presgue nul,
j'ai ouvert les gaz a fond: j'étais a
un peu plus de T70. J'al vérifié mon
compteur, il est juste 4 2 km/h prés.
Naturellement j'étais en position cou-
chée. Mon mécanicien affirme que le
pistcn ne sera a l'aise qu’aprés 2.000
km et que ce cyclo montera 4 80 km/h.
Mais j'en doute beaucoup et je pense

OPORT

« trafiquer » l'engin s'il ne me donne
pas satisfaction.

Voudriez-vous me donner votre avis
et si vous le jugez bon, le moyen
d'améliorer ces performances ?

En vitesse pure, un BB 2 Sp. Peugeot
me grille indéniablement, mais sur
courte distance, je le laisse sur place.

J'al remarqué également que ce cy-
clo était lourd et qu’il gagnerait a
aveir un cadre tubulaire léger.

La consommation est normale bien
gue j'utilise un mélange 4 6 % de
lubrifiant.

J.C. Zejma, La Rochette-Melun
(Seine-et-Marne),

N.D.L.R. — Dans un prochain numéro,
nous publierons gquelques conseils
pour le < gonflage: des moteurs
Sachs 50 cme.

Wmmwmmmmdu

GIVEIETTA RPERIPOLI

YRES avoir connu votre magazine grace 4 un cama-

rade et étant devenu un fervent lecteur depuis

Lientét 1 an, je me permets de vous écrire pour
vous donner mcn avissau suiet de mon cyclomoteur : un
Giulietta Peripoli Super Svort acheté neuf au mois de
juillet et totalisant actuellement 4.200 km.

Le seul ennui moteur me parvint (c’est d’ailleurs de
ma faute) la semaine derniére: l’embiellage a changer
par mangue d’huile dans l'essence (je roulais & 6 %).
Avis done a ceux qui font eomme moi: ne jamais des-
cendre au-dessous de 7 %.

Ce cyclomoteur assez biem concu a, comme tous les
cyclos, des défauts mais aussi un grand nombre de
qualités, -

Inconvénients :

— freins vraiment insuffisants pour un cyclo sport.

De plus, par temps de pluie, 'eau entre facilement dans
les tambours d’ou plus du tout de frein : il faut attendre
que ca seche ;

— suspension avant trop souple, d’ou talocnnage fré-
quent ;

— rayon de braquage trop faible : surtout en ville :

— vibrations importantes qui font résonner le réser-
voir ;

— pot d’échappement trop bruyant (j’'al déja attrapé
2 contraventions) :

— lors de fortes pluies, 'eau entre dans le carbu par
le pavillon et le moteur s'arréte car l'eau a bouché le
gicleur et J'essence a noyé la bougie. Il faut donc démon-
ter le carbu et cent metres plus loin, c’est 4 recommen-
cgr; necessite de metire un manchon recourbé en caout-
chouc ; .

— les vitesses doivent étre bien réglées car elles sautent
facilement surtout (pour ma part) la seconde.

Quant a la consommation, elle est pour moi de 26 1.
aux 100 km (avec un carbu de 17 et un gicleur de 95) ce
qui étonne pas mal de mes camarades qui, eux, con-

SUPER ~ SPORT

scmment 3,5 1. et méme 4 1. tout en ayant des carbura-
teurs et des gicleurs plus petits.
Avantages .

-—— Trés bonne tenue de route griace &4 la chasse assez
importante et aux oneus Pirelli (qui évitent aussi les cre-
vaisens @ jusgu’a ce jour j'al eu la chance de ne jamals
crever) ;

— belle allure et agréables couleurs (rouge et doré) :

— éclairage puissant se commandant par un interrup-
teur (code-phare) ;

— guidon bien étudié ;

— netteté extérieure du moteur permettant facilement
le nettoyage et l'accés a tous les organes ;

— béquille trés solide ;

— ccffre 4 outils volumineux ;

— cadre double berceau robuste ;

— nervosité agréable ;

— moteur robuste et puissant : la bougie, selon moi, qui
s'adapte le mieux est la Bosch 240 T.1,

Pour finir et d’aprés moi, je veux dire qu'il est le meil-
leur cyclomoteur, apres I'Itom, car il associe a l'esthé-
tigue, la robustesse et la vitesse. En narlant de vitesse,
Jaime bien pousser des peintes mais je me fis doubler
une ou deux fois pmar des 2 vitesses. Je résolus donc de
"acercitre et c'est pour cela que j'ai remplacé mon pignon
de sortie de 13 dents par un pignon rectifié de Favor de
15 dents. Les résultats furent assez concluants (au comp-
teur d’'une 175 Puch) :

Avant : 1re: 30 ; 2e : 55 ; 3e : BD.

Mainfenant : 1re: 40 ; 2e : 70 ; 3e : 90 (passé).

Depuis, presque tous les 2 vitesses et méme un grand
nombre de 3 vitesses non gonflés (excenté I'Itom) n’at-
teignent pas cette vitesse. Mais il ¥ a deux inconvénients:

Héperte de nervosité importante: je suis long & étre
lance ;

— plus de reprise 4 bas régime.

M. Maurice Louche, Marseille.

MOBYLETTE: A V. 8

E suls possesseurs, depuis le début du mois de juillet
1?59. d'une Mobylette AV 87. Aprés 9.000 kilométres
d'usage, volei ce que j’en pense.

Qualités :
-— Silencieuse (relativement).

— Assez nerveuse. Je suis d’ailleurs surpris depuis le
premier jour par ses possibilités en ce domaine.

-~ Suspensions souples : pas question d’amortissement

Scooter et Cyclomotsd N° 102

bien sar, mais ¢a va quand méme. La fourche est parti-
culiérement agréable, tant au noint de wvue pilotage que
confort ; on se demande pourquoi elle n’a pas été adop-
tée sur le Spécial 50 Motobécane. La suspension arriére
était assez dure au début.

— La bequille est assez robuste si on la manie avec
précaution.

— Facilité de mise en route par n'importe quel temps.

— Facilité de démontage de la roue arriére (broche),
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dommage qu'il y ait deux chaines; mais le remonftage
est plus long. _

— La selle est remarquable, mais fragile.

— Les freins surprennent mais ils chauffent et sont
sensibles au fading.

— Tenue de route surprenante.

J'insiste : Je suis effaré par la tenue de route exem-
plaire d’'un engin aussi peu sport. Cependant les pneus
doivent étre 4 peu nrés neufs et surgonfleés.

Quand il pleut, le style a adopter est différent: voir
Timossi sur le mouillé...

Ouli, ¢ca, c’est ce qu’on dit, mais Timossi a une 500 Nor-
ton ; moi, je dis, quand il pleut, avec une AV 87, virez
au pas, sincn gare !..

— La machine est lourde (52 kgs, la mienne). Je consi-
dére cela comme une qualité tant que le moteur est « 4
la hauteur ».

— L’embrayage est pnarfaic.

— La machine grimpe toutes les cdtes (de la N 20 a
l'autodrome, départ arrété, sans un coup de pédale).

Défauts :

— Lz guidon est déplorable: froon large, nas assez
ramené en arriére, il fatigue vite les poignets.

— La poignée est un peu grosse, quant au retour auto-
matigue, c’est particulierement génant.

— Pas de réserve.

— La béquille est mal concue: si le scl n'est pas
essentiellement dur, le cyclo s'enfonce et tombe ; a éviter.

— Jauge hautement fantaisiste.

— Porte-bagages ridicule.

— Pneus douteux : li n'y a nas de marques concuy-
rentes.

— La suspension avant provoque un mouvement de
galop trés caractéristique au freinage de l'avant.

— Moteur sale, chaine salissant tout autour d’elle ;
inadmissible sur un cycle tourisme,

— Manque de vitesse de croisiére (& peu. prés 48
compteur). Je ne roule jamais a fond.

La vitesse de pointe est de sensiblement 65 km/h cou-
cheé, lue au compteur. Deux moyennes :

— 221 km en T h. 30 avec bagages. Arréts multiples
ePt @r?versée:s de villes (Romorantin, Orléans, BEtampes,

arisj.

— 40 km a 48 km/h de moyenne avec passages acci-
dentés (bois de Valencay, sortie de la ville) et traversée
de la ville.

J'ai remplacé : la bougie par une Bosch 225, excellente.
2 chambres & air arriére. 1 pneu arriére. 1 flexible comp-
teur. J'ai ajouté : 1 grand porte-bagages, 1 grand rétro-
viseur. Je roule au super Shell et 7% Castrol S.M. 20.

Je tiens a préciser mon avis sur les propriétaires de
cycles en général, et de cyclos sport en particulier, Je
suis certain que le cyclo sport aménera une clientéle a
le. mote, peut-étre pas précisément a4 la moto sport, mais
2 la moto. Le cyclo spert n'est pas un monstre, tant s'en
faut, il est fin, élégant, racé (nas tous) et il a tout
pour plaire quand il est discret. Et, par ses qualités de
tenue de route, et d'accélération il est souvent dans la
lignée prestigieuse des motos <« nobles», les transalpines.

Quant aux courses de 50 cc on en narle beaucoup.
J'etals du groupe des jeanes qui ont été photographiés a
Lapize. Alors admettons que je représentais l'avis des
spectateurs, car je n’ai pas la moindre envie de gonfler
ma Mobylette pour courir.

Mais on ne peut nier la valeur spectaculaire de ces
courses. J'etais a la Ferme le 11 seotembre, et je vous
garantis que la, pnlus que nartout ailleurs, la démonstra-
fion de Serre fut étincelante.

Il est tout simplement formidable, le Peugeot aussi
d’ailleurs.

Peour terminer cette trop longue lettre, permettez-moi,
Messieurs, de vous féliciter pour la valeur de votre revue.

Daniel Dutarire, Bobigny (Seine).

IDELE lecteur de votre revue, je
viens vous ¢ parler un peu cy-
clemoteur ». Possesseur d'une
Mobylette AV 78, & variateur, je

vous avais voici queiques mois envoye
mes réflexions au sujet de cette ma-
chine.

La vitesse, qui s’avérait alors tout
a4 fait insuffisante, a été franchement
amelicrée par un changement de seg-
ments et rabotage de la culasse de
8/10es. Depuis que j’ai procédé a ces
quelques ameéliorations, ma Mobylette
a €té chronomeétrée, avec tablier de
protection et 70 kilos de charge en-
viron, a4 48 km/h (& ce moment, 'ai-

4
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guille du compteur indiquait coura-
geusement 55 km/h). Je précise que
Jetals assis normalement sur mon en-
gin.

J'envisage maintenant d’agrandir les
lumiéres d’admission et d’échappe-
ment pour gagner encore en vitesse
et en ovpuissance. Cependant, je vais
essayer d'obtenir un résultat positif
sans toucher au diameétre de passage
des gaz du carburateur, ce qui me
permettra, j'espére, de maintenir la
consommation telle qu'elle est en ce
moment, c’est-a-dire un peu plus de
2 1 (90 km avec 2 1, ¢ poignée dans
le coin »).

Pour terminer, je voudrais vous de-
mander si je puis compter sur un
essal dans vos colonnes de certains
cyclomoteurs dont j'aimerais con-
naitre les performances et les perfec-
ticnnements : il s’agit de la Moby-
lette 5C spéciale, le Peugeot sport 2
vitesses, le Peugeot BBV & variateur,
le Quickly T.

P. Rajé, Rennes (I.-et-V.).
N.D.L.R. — Toutes les machines dont
parle mnotre lecteur sont prévues
dans notre « liste d’essais ». Les
délais de publication dépendent de
la rapidité avec laquelle les wusines

;r;attent ces cyclos @ nolre disposi-

ion.

TRIBUNE LIBRE

N tant qu’abonné & votre intéressante revue, je me
permets de vous soumettre une suggestion pour

votre <« Tribune Libre ».

Je suis possesseur d'un cyclomoteur (Peugeot BB 2 L)
et j'approuve entiérement votre point de vue en ce qui
concerne les épreuves de vitesse en 50 cec.

Neéanmoins, les possesseurs de cyclos susceptibles de
figurer dans de felles épreuves, ne sont pas la majorité ;

Rappelons que cette Tribuhe est ouverte & tous
nos lecteurs et qu'elle est destinée & leur permet-
tre d'exprimer des points de vue personnels sur
tous les sujets qui les intéressent : technique,

la plupart d’entre nous possedent des modéles « tou-
risme ». Aussi je pense qu’il serait bon de mettre .sur
pied des épreuves de régularité, d’endurance et méme de
consommation ; lesdites épreuves pourraient étre organi-
sées par les Moto-Clubs, les firmes ou méme les reven-
deurs : elles feraient ainsi mieux «comprendres le cyclo-
moteur a4 la masse des hésitants que ne le feraient les
courses de vitesse ; de plus de telles épreuves seraient
une excellente publicité pour nos petits engins.
Albert GILBERT, Cannes (A.M.)
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Cette fois encore, faute de place, notre autre
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dans le présent numéro. Nous vous demandons
de nous en excuser.
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NOUVEAU RAID MONNERET
PARIS LONDRES

PLUS VITE QUE LE TRAIN

... ET MOINS CHER
GRACE A UN PALOMA

SUPER-STRADA

(de notre '* suiveur " spécial J. B}

D'une association heureuse — Paloma, trés intéressée
par le marché anglais, et Monneret, jamais a court
d’idées — est né ce raid Paris-Londres et retour dont
vous lirez ci-contre le compte-rendu. Que s'agissait-il
de -démontrer ? Qu’il est possible aujourd’hui, avec un
50 cc moderne, de se rendre 2 Londres plus vite et i
meilleur compte qu'avec le train. Le résultat ? On le
devine et il faut féliciter pour cette réussite aussi bien
le courage et Pexpérience de Georges Monneret que
la robustesse et les performances du Super Strada
Paloma.

En plus des commentaires de notre « suiveur » spé-
cial, vous trouverez en bas de page une -interview de
Georges Monneret qui concerne plus particuliérement
les jennes amateurs de cyclos « sport ».

MONNERET
S’ADRESSE
A
NOS
LECTEURS
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LE DEPART

5-4-3-2-1 1... 8 h 18 du matin. A l'heuré 6u le train Parls-
Lcndres s'ébranle, gare dii Nord, emmenant le charmant man-
nequin Dominique Chanel qui csa relever le défi de Georges
Monneret, ce dernier guitte les usines Lavalette a St-Ouen.

*

Pour l'instant, il falt encore beau et nous chronométrons ce
pllote &4 €8, puis a 73 Km/h.

Mais 'bientdt la route devient grasse, puis mouillée, parsemée
de betteraves vagabondes. Malg Georges ne ralentit pas pour
autant, dévalant certaines cbtes & prés de 106 a4 1’heure, virant
comme 81 le s0l était sec. Mais un cadre blen dessiné et de
bons pneus modernes bien étudiés d'une part, 'art du pilotage
d'autre part, ne sont pas étrangers a cet etat de choses.

*

Au bout de 2 heures de route, premier iticident : l'extrémité
du silencicux, ainsi que toutes les chicanes montées sur la
méme tige, guittent la machine. Rapidement, M. Robas, le
metteur au point, monte un nouveau pot (il n'est pas question
de rouler en échappement libre : code et réglage de carbura-
tion...) et nous voild repartis...

Aprés les raids que vous avez réalisés sur des
cyclomoteurs et surtout le dernier accompli sur
un Sirada Paloma, vous étes trés qualifie pour
nous donner volre opinion sur le cyclomoteur sport
et son influence sur la jeunesse.

d’autant plus que sa clientéle est une clientéle de

jeunes. Et je crois que le cyclo sport est surtout
intéressant dans la mesure ou il peut apprendre aux
jeunes a bien pilcter.. ce dont ils ont besoin.

N ATURELLEMENT je crois & l'avenir du cyclo sport,

C'est ainsi gue je vois souvent des jeunes s'arréter en
eyvelo devant mon magasin. En croyant faire de « I'épate »,
ils débrayent, appuient & mort sur le frein et, sur le sec.
ils se mettent en travers. C’est une trés mauvaise habi-
tude qui peut un jour, sur sol mouillé, provoquer une
chute... dont ils s’empresseront alors d’attribuer la res-
ponsabilité a... 1a tenue de route du cyclomoteur. Or c'est
faux, les cyclos modernes « tiennent » fort bien la route.
Ma derniére expérience le prouve : le trajet Paris-Londres
aller et retour, 700 km, effectué sur une route mouillée,
Jamais je ne me suis mis ¢ en travers », tout en virant
plus vite que les voitures suiveuses, tout en roulant tou-
jours au maximum des possibilités de mon cyclo, tout
en foncant au plus vite dans les descentes. Et pourtant,
jal 52 ans et je ne suis pas un acrobate !...

Autre chose aussi: je vois chague jour des jeunes qui
ont une mauvaise posifion sur leur machine. Ils sont
placés tout a l'avant, faisant porter leur noids sur le
milien du cadre au lieu de s'assecir en arriere, en
position semi-allongée. Et lorsque je vois que le hout
de leurs pieds, en ligne droite, touche presque le sol,
je me demande comment ils peuvent virer ! L'avantage
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.m...ﬂﬁ h lﬂndﬂnnﬁ Un arrét (rlen de sérieux,
comnihiehce bien sfir L..)

La pluie, maintenant, tombe a torrents ; jusqu'a Londres, elle ne Cessera que
pour faire place au crachin. A

I1 est 11 h 39 quand nous pénétrons sur la piste de l'aérodrome du Touquet.

Les formalités sont rapidement expédides : le « Super-Strada » est chargé dans
I'avion-cargo, de méme qu'une des voltures suiveuses. 11 h 45 : l'avion décolle ;
trés sportifs, les pilotes de la « Silver-City » ont fait le « point fixe » juste avant
que noug arrivions. Midi 12 minutes, heure francalse (11 h 12, heure anglaise et au
solell), nous atterrissons & Lydd. Et 10 minutes plus tard, aprés avoir refait le plein
du réservoir, Georges reprend la route. %

Un jeune confrére britannique, montant... une R.60 BEMW, montre le chemin et
euidera Monneret 4 travers Londres jusqu'a la gare Victoria.

Nous voild done sur leg petites routes anglaises, assez étroites, sinueuses, mais au
revétement accrocheur malgré la pluie ou le crachin qul s'alternent jusqu'a l'arrivée,

13 h 19 . Maldstone. Monneret s'arréte car l'alimentation laisse 4 désirer. M. Ro-
bas — qui fera toujours preuve de diligence, et d'un dolgté trés siir — démonte le
carburateur, le nettoie, le remonte, le tout en moins de 5 minutes. Heursusement,
d'allleurs, que le carburateur est muni d'un filtre & alr ; car, avec la pluiez qui tombe,
la route grasse et boueuse gue nous avons souvent rencontrée en France, il est clair

Et hop ! nous voild repartis.

I'embout de son silencieux et ses chica-
nes. En vitesse (7 minutes), M. Robas re-
monte le silencieux et le remet en place.
Malg nous avons tout le temps devant
ncus : nous sommes a 33 km du but,
alors que l'arrivée du train wvenant de
Paris n'a lleu que dang 2 heures.

que nous nous serions arrétés plus d'une fols avec un carburateur & pavillon d’air. £ S

Une demi-heure plus tard, nouvel arrét : le ¢ Super-Sirada » a perdu de nouveau

de la moto, c'est justement de pouvoir faire déplacer le
cenire de gravité, de pencher a droite et & gauche.

Done¢, deux conseils : freiner en rétrogradant et avoir
une bonne pcsition sur le eyelo.

Nous sommes certains que nos lecteurs sauront
profiler de ces conseils. Que pensez-vous mainte-
nani du cyclomoteur en général, des progrés qu’il
a réalisés ces derniéres années, du confort qu’il
procure @ ses usagers ?

le cyclo : prix d'achat peu élevé, consommation ré-

duite, assurance moins chére !.. Et du point de vue
de la solidité, le cyclomoteur moderne est vraiment extra-
ordinaire . je tiens 4 dire que je n’ai eu aucun pépin
sérieux au cours de mes raids bien qu'ayant toujours
demandé le maximum 24 la mécanique. Pendant le Tour
de France, j'ai monté le Mont Ventoux en premiére &
40 de moyenne, et j'étais a4 10.700 t/m, 2.500 tours au-
dessus du régime de puissance maximum, et cela pendant
30 minutes !.

Le confort ? Une précision d’abord : un jeune garcon
aui a lintention de courir en compétition un jour doit
commencer par ne pas fron ¢ rousoéter » contre le
manque de confort. £l veut courir, il doit savoir accep-
ter de souffrir. Pour les autres, nour les ¢ touristes ¥,
le crois que les constructeurs devraient s’intéresser davan-
tage aux suspensions. Ils peuvent obtenir une aussi
benne tenue de route — et méme meilleure — avec une
suspension beauccup plus souple, & l'avant et 4 l'arriére.
Il ¥y a certainement quelque chose & faire dans ce sens.

Mais pour les jeunes sportifs, je répete pourtant encore

P OUR les jeunes, on ne peut pas frouver mieux que
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qu’ils doivent savoir souffrir.. §ils ne veulent pas aller
au-devant de surprises désagréables. Tourner &4 Montlhéry
n'est pas facile, et, derniérement, sur la Bultaco, qui
avait de trés bonnes suspensions « tourisme », j'ai beau-
cocup souffert : c'éfait bien plus dur que Paris-Londres !..

Mais il y a évidemment deux clientéles et lorsque je
réclame des suspensions plus souples, ¢’est pour la clien-
tele qui se sert du cyclo pour un usage exclusivement
utilitaire. Pour les autres, ils doivent comprendre qu’on
ne peut pas avoir une position ¢ compétition » et étre
bien & l'aise sur le cyclo!..

Oui, mais il est tout de méme normal que l'usa-
ger actuel demande a bénéficier au mieur de tous
les perfectionnements de la technigue moderne.
Il ¥y a, en effel, sans doute, peu de rapports entre
les machines actuelles et celles que wvous aves
connues a@ vos deébuis !

L n’y a pas de comparaison ! Je vais vous donner un

exemple : je ne me vois pas, moi, & 52 ans, piloter

les 1.000 cc que je pilotais avant-guerre, sans suspen-
sion arriere, sans fourche télescopique.. et qui roulaient &
plus de 200 km & I’heure ! Je ne me vois pas pilotant mes
Keehler-Escoffier qui tocurnaient 4 Monthléry & 180 km/h
ou celle avec laquelle j'ai battu le record de I'heure i
170 de moyenne.

Maintenant je peux faire une course de 170 km A
Montlhéry, suivant mes possibilités actuelles, mais en
poussant & fond dans les lignes droites, et finir en
meilleur état que lorsque j'avais 25 ans et que je finissais
un Grand Prix de Reims avec des ampoules aux mains,
le menton ouvert malgré le tapis de mousse, et compleé-
tement moulu...

Scooter et Cyclomoto N° 102




Le but est proche...

devient de plus en plus dense et cette
conduite & gauche est vraiment dépay-
sante. Et pour ne pas perdre Georges
Monneret de vue, pour pouvoir accomplir
sa tdche de commissaire jusqu’au bout,
M. Grenler-Godard prend place sur le
tand-sad de la BMW alors qu'avec la
voiture nous sulvons comme nous pou-
vons, arrivant a la gare Victoria 10 mi-
nutes aprés le 50 cmec.

Les progrés réalisés sont fantastiques. C'est comme si

M. Vuillerme, Monneret... et

¢« Vous étes en retard, Mlle Chanel ! »

les « bobbies » ok i

Donc, &4 14 h 50 heure francaise — 13 h 50 E I'horloge de la gare — Georges Mon-
neret est 4 Victoria Station. I1 ¥ a exactement 6 heurss et 32 minutes q:ru Eﬁ: pris le
départ & St-Ouen. Et il nous faudra attendre encore 1 heure 1/4 (en fait, 1 h 1/2, ecar
.lg?.:rtrfm' h;;i. eut 15 minutes de retard) avant que Dominique Chanel ne se présente

e quali.

Georges Monneret a donc gagné son pari. Parti de St-Ouen & la méme heure que
partait Dominigque Chanel de la gare du Nord, il arriva bien avant elle 4 la gare Victoria

A LONDRES

Le samedi aprés-midi, dans un petit atelier oli se pressalent clients et clientes
venant chercher leur machine en réparation, il fut procédé 4 une raplde vérification
du & Super-Strada », M. Robasg travaillant sous l'eeil vigllant de M. Grenier-Godard.

Nettoyage, bien sir, car 1'eau, la boue n'avalent épargné nl pilote, ni machine.
Nettoyage du carburateur, nettoyage et lubrification de la chaine, nettoyage des gar-
nitures et du tambour du frein avant.

Déculassage (mals sans toucher au cylindre), pour éliminer le peu de calamire
qui eut pu se déposer dans la: culasse ou sur le piston.

Enfin, soudure au silencieux. En effet, que s'etait-il passé par 2 fols sur la route
avec ces silencieux d'origine itzlienne ? L'extrémité de ce silencieux, ainsi cue touteg
les chicanes, sont montées sur une longue tige dont l'extrémité antérleure filetée est
sérrés, 4 l'entrée du silencieux, par un simple boulon et une rondelle. Malg avec la
dilatation du boulon échauffé par les gaz d'échappement, ce dernier se desserre... =t
le tcut vous abandonne. Aussi M. Robas prit-il la voie la plus directe : brasure du
boulon... sclution qui s'avéra des plus efficaces puisqu’il ne fut plus questicn du
cilencieux au retour.

Vexpérience... et il ne faut pas s’emballer. Le champion

I'on voulait comparer 'avion de Coste et Le Brix avec les
« Jet » de maintenant !

Un cyclomoteur actuel mal suspendu, c’est-a-dire un
cyclo mal réalisé, est bien plus confortable — malgré ses
defauts — que la meilleure des machines de 1935.

Avant-guerre, le probléme le plus dur était celui du
shimmy de la roue avant. On pouvait évidemment serrer
le frein de directicn pour éviter ce shimmy dans les
lignes droites, mais alors cn ne pouvait pas virer car la
direction etait complétement bloquée. Eh bien, songez
que, maintenant, il n’y a méme plus de frein de direc-
tion. Et au cours de mes raids en cyclo, je n'ai, & aucun
moment, constaté du shimmy & l'avant !

Et si aujeurd’hui quelgu'un vient me dire que sa ma-
chine « ne tient pas la route », je lui rénonds (quitte
& passer pour un vieux radoteur) que la plus mauvaise
des machines actuelles est une <« splendeur » en compa-
raison de la meilleure machine de 1935 !

Non, il faut reconnaitre que trop souvent les reproches
faits & une machine devraient é&tre plutét imputés au
manque d’apprentissage. Une voiture, par exemple, se
conduirait souvent bien mieux toute seule dans un virage
que lorsqu’il y a un pilote au volant, pilote qui fait

tout’ le contraire de ce qu'il faut faire.

Ceci nous améne @ un probléme trés intéressant.
De nombreux jeunes, poussés par le cyclo sport,
vont maintenant venir a la compétition. Si vous
aviez 4 vous occuper deux, & leur domner des
conseils, que leur diriez=pous ?

LORS oui, je répéte aux jeunes qu'ils ne doivent pas
s¢ faire d’illusions. Pour devenir un champion il
faut apprendre, savoir regarder, tirer les lecons de
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de son quartier n’est pas le champion de la ville, ce
dernier n’est pas le champion de son département, de
son pays, d’Europe... ni du monde !.. I1 ne faut pas se fier
auv seul jugement de ses proches, parents ou amis. Les
juges... ce sont les autres concurrents.

Ce qui fait la force des Anglais, c'est guau TI, par
exemple, il v a 80 partants dans une catsgorie et T0
d’entre eux savent trés bien qu’ils ne peuvent gagner.
Mais ils .courent tout de méme. Ils prennent le départ
de Vépreuve en sdchant qu'ils luttent pour la trentiéme
place: ! Et combien de champions ont débuté ainsi.

Pour ma part, j'ai débuté & 17 ans et 4 21 ans je me
suis retrouvé dans les compétitions internationales. Je
me suis apengu alors que je ne connaissais rien! J'al
dt tout apprendre & ncuveau car tout ce gque je faisais
était mauvais.

Il faut donc que les jeunes viennent & la compétition
en se disant, non pas qu'il vont ¢« tout casser », mais
qu'ils ont tout & apprendre. Autrement, ils connaitront
d’ameéres désillusions.

Des pilotes, passons maintenant a la compéli-
tion en elle-méme. L’année prochaine mous allons
sans doute wvoir [lorganisation de nombreuses
courses de vilesse pour 50 cc. Pensez-vous que ces
cotrses puissent éire assez intéressanties et spec-
taculaires pour attirer, puis retenir, le public ?

ES compétitions pour 50 cc ? Bien siir, je suis d’ac-
cord, & conditicn que le circuit soit approprié.
T'autant plus qu’il est trés facile de faire un cir-
cuit peu dangereux avec des bottes de paille et quun
petit circuit est beaucoup plus spectaculaire. Le vrai spec-
tacle, c’est 1a bagarre entre 20 types a4 100 & l'heure et
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Prét, pour la traversée
du retour !
LE RETOUR

Nous savions que noug étlons attendus
a4 Bt-Ouen, chez Lavalette, le lundi & 16
heures. La course avec le traln avalt
déja été faite ; rentrer en promenade
touristiqgue par des réglons qul le sont
peu et sous la plule et le crachin n'en-
thousiasmalt personne. Alors ? Alors on
décida de confirmer la performance de
I’aller, de mettre de nouveau moins de
temps gue n'en met le train...

*

Le départ est donec prix &4 8 h 01, heure
anglalse ( donc 9 h 01, heure francaise),
devant la gare Victoria. Georges est convo-
vé et guidé par deux voltures anglaises.
Mals dés le premier embouteillage, notre
voiture francalse est « larguée », perdue
dans Londres : un des Anglals auralt
quand méme pu noug attendre !

Et « largué » est blen le mot, puisque
nous arriverons & l'aérodromie de Lydd,
distant de 112 km de notre point de dé-
part, 10 & 20 minutes apres Monneret
%uihnz%un attend avec lmpatience depuls

Spectacle... courant

Embarquement en vitesse dans 1'a-
vion qui décolle & 10 h 56, atterrit

20 minutes plus tard. En 4 minutes, tou-
tes les formalités sont accomplies, le 50 cc
et la voiture suiveuse débarquée. Et &
11 h 20 — pardons, maintenant il est
12 h Zi, puisque nous sommes en France
— Monneret reprend la route.

*

II fait toujours « triste », 1l crachine,
il pleut par intermittence; le vent debout
freine l'allure et les vitesses que nous
chronométrons sur 1 kilométre oscillent
entre 59 et 64 km/h, un peu plus vite
(67-68) sur la fin.

*

Et puls, tout & coup, vers 14 h 30, alors
que 239 km ont été parcourus depuis
notre départ de Londres, une perle &
la bougie. Un kilométre plus loin, nou-
velle perle. Allons, c'est clair, i1 s'agit de
la carburation. Le carbu est nettoyé en
vitesse et la bougie de nouveau changée
(4 mn pour le tout ; c’est qu’il faut faire
vite : on nous attend dans 5 quarts
d’heure et il reste 79 km & couvrir.)

Encore 100 m et c'est 'arcrivee...

Georges va le plus vite qu'il peut, majl-
gré le vent debout. ; certaing sont la, sur
le bord de la route, & le saluer, qui
ont entendu ou lu de la performance &
Ia radio ou dans les journaux ; un gene
darme parcourera 3-4 km pour leg saluer.

Enfin, la rentrée dans la Selne ; deux
motocyclistes de la P.P. ouvrent mainte-
nant la vole, facilitant la téiche & Geor=-
ges, mals surtout aux voltures sulveuses.
C'est maintenant une course contre la
montre : serons-noug au rendez-vous a
I'heure ? Et ces feux rouges qui refusent
de passer au vert !

Finalement, c'est l'arrivée chez Lava-
lette : il est 16 h 05.., les invités n'auront
attendu que 5§ minutes !

*

I1 vy a 7T heures et 4 minutes que nous
avons quitté la gare Victoria. 32 minutes
de plus qu’a l'aller en raison du vent de-
bout. en raison du retard de la volture
sulveuse. Mais, de toute fag¢on, le temps
de la « Fléche d'Or » est largement battu..
Georges a confirmé sa performance de
1'aller.

non pas la promenade d'un seul concurrent a 200 &
I’heure.

Mais il va falloir faire frés attention. Il ne faut pas
tomber dans des erreurs qui peuvent étre fatales au
départ ; il ne faut pas prendre le risque de décourager
les jeunes. En d’autres termes, il est nécessaire de créer
des catégories immeédiafement afin de ne pas voir en
course des cyclos a 100.000 francs contre des cyclos
ccmpétitions & 200.000 francs et plus. D'autant plus que
les usines vont s'intéresser (et s'intéressent déja) a ces
courses et vont sortir des cyclos d'un prix bien plus
élevé encore. D'oll, et malgré tout ce que j'ai dit avant —
et gqui reste vrai — sur le fait de l'inévitable apprentis-
sage, possibilité de décourager les jeunes qui ne peuvent
;ﬂpérer gue finir 6* ou T avec un cyclo valant 160.000
rancs. :

Je crois que le meilleur systéeme — le seul valable —
serait de créer des catégories suivant les prix de revient
ou de vente des cyclomoteurs. :

Voire idée est @ retenir. Je crois d’'ailleurs qu’elle
avait éié appliquée il ¥ a quelgues années en Bel-
gique. Mais nous sommes loin de vos performances
personnelles et vous pourriez peut-éire terminer
cetle interview en nous pgrianit un peu de vous..
et de vos raids.

tionnées — ou se croyant compétentes et ne 1’étant
pas — pensent que mes performances sont trés fa-
ciles & réaliser, qu’elles sont du < bluff ».

Est-ce qu’ils pensent que tous mes raids ont été contré-
lés par la Fédération ? Ensuite que tous les raids ont
été annoncés 4 l'avance : jamais je n’ai attendu de les
avoir réalisés pour en parler.

'J E sais trés bien que quelques'; personnes mal inten-
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J'al dit: je pars tel jour, a telle heure, j’arrive tel
jour, a telle heure. Pour le Tour de France, par exemple,
tous les concessionnaires de la marque étaient alertés
et savaient gue je passerai 4 une heure déterminée. J'ai
toujours respecté cet horaire.

Et il ne faut pas oublier non nlus tous les aléas pos-
sikbles : la « casse», les chutes, etc... Pourtant, au cours
de tous ces raids, dont les itinéraires étaient connus, les
horaires annonceés, il ne fallait pas casser, pas tcmber.
J'avais l'entiére responsabilité de la réussite, le prestige
de la marqgue a défendre, mon vrestige sportif personnel.

Malgré cela, je n'ai jamais été « tangent ». Certes on
peut toujours réaliser un exploit, mais il est plus difficile
de le renouveler souvent. Il faut des « réserves », phy-
siqgues et meécaniques, qui ne sont pas un < don » mais le
résultat d’un apprentissage difficile. Il ¥ a une technique
des raids.

Et cela, je tenais & le dire. Le fait que je réussisse cha-
cune de mes entreprises ne prouve pas qu’elles soient
faciles.

(Recueilli par B. N.)




LUSIEURS de nos lecteurs,
qui ont fait récemment |'ac-
quisition d'un S0 cme Itom

« Competizione’» nous ont deman-
dé de les aider & traduire la no-
tice — rédigée en anglais — li-
vrée avec leur machine. Pensant
que cette petite traduction pourra
intéresser d'autres « itomistes »
parmi nos lecteurs, nous la pu-
blions dans nos colonnes.

POUR LES POSSESSEURS DE 50 I'TOM
“« COMPETIZIONE *

Le premier paragraphe de cette no-
tice précise d’abord les conditions pour
lesquelles la garantie n’est plus appli-
quée : absence de lubrification, 1gno-
rance manifeste des recommandations
du constructeur, ete...

*

L.e deuxiéme paragiaphe nous ap-
prend que le moteur Compétition,
avee la culasse donnant le taux de
compression le plus élevé nécessite
I'utilisation d'un carburant & haut in-
dice d’'octane : 100. Premiére difficulte
pour nous autres, Francais, dont le
« super » ne titre que 91-93 d'indice
d'octane. Cette difficulte n’est cepen-
dant pas grave et les Itom s’accom-
modent fort bien du < super » fran-
cais. Mais, surtout, n’utilisez pas I'es-
sence ¢« ordinaire ».

La notice donne ensuite les propor-
tionsg du meélange a faire:

5 Iitres de super, soit 3.700 g.;

500 g. de Mobiloil type A, SAE 30 ;

50 g. de Castrol « New Racing »,
SAE 40 ;

10 g. de Bardahl pour faciliter le
mélange.

Evidemment, ceci ressemble fort a
une recette de cuisine (au gofit cer-
tainement bizarre), aussi, pour simpli-
fier les choses, traduisons-la en pour-
cenfages, d’abord en poids. Nous ob-
tencns alors, pour 100 d’essence,
13,5 % de Mobiloil, 1,35 % de Castrol,
0,27 % de Bardahl. En volume, tou-
jours pour I00 % d’essence, nous ob-
tenons 10,5 a I1,5% de Mobiloil, 1%
de Castrol et 0,2 & 025% (soit 2 &

2,5 cmc par litre dessence) de Bar-
dahl.

Voici ce que l'usine recommande.
Pour nofre part, lors de l'essai de
cette machine (Scooter et Cyclomoto
n° 96), nous avons utilisé un mélange
formé de super et de 6% de Motul

« Century ». Et nous avons eu fosue
satisfaction.

Enfin, le mélange doit étre trés soi-
gneusement fait dans un récipient sé-
paré avant d'étre versé dans le ré-
servoir. Si la machine reste arrétée
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unl certain temps, la secouer afin de
refcrmer le mélange.

*
La bougie recommandée doit étre
d'un indice thermique de 260-280.

*

Le 4e paragraphe a inquiété cer-
tains propriétaires de cette machine
a4 cause du passage suivant : ¢« le mo-
déle compétition, quand il est éguipé
de la culasse normale et du silen-
cieux, ne doit jamais tourner & plein
régime, car le silencieux cause des re-
tours de mélange au carburateur, ce
qui a pour conséquence un échauffe-
ment et une surcharge du moteur.
Aprés rodage, et avec le mégaphone,
Ie beisseau peut étre ouvert au maxi-
mum 2.

Est-ce a4 dire qu’avee un ¢« Compe-
tizicne » muni de son silencieux on
ne vourra JAMAIS ouvrir en grand ?
Non. Mais ici, nous abordons un au-
fre probléme, qui est celui de la con-
duite. Il est certainement possible de
rculer, malgré le siencieux, & plein ré-
gime. Mais, autant que possible, il
faut éviter de rester longtemps & plein
régime et, surtout, & pleine charge.
C'est-a-dire gue ’'on peut faire <« tour-
ner » le moteur, mais sans ouvrir les
gaz en grand.

*

Le moteur compétition doit étre dé-

calaminé tous les 500 miles (800 km).
* -

Lorsque le moteur compétition est
livré, i1 a déia été réglé en usine et
on ne neut nas espérer gagner grand
chose en le modifiant. Si 1'on peut
utiliser un carburant de 120-130 d'in-
dice d’octane, on a intérét a augmen-
ter ¢ taux de compression en dimi-
nuant le plus possible l'espace com-
pris entre le sommet du niston (au
PMH.) et la culasse. Mais ceci .2
donnerait, avec le carburant généra-
lement autorisé en compétition (iden-
tique & celui du commerce), que des
resultats négatifs (détonation préma-
turée, ete...).

Les lumiéres du cylindre sont aux
dimensions maxima et ne peuvent
étre agrancses.

S’assurer que le piston est correcte-
ment monté par rapport a la hielle.
Cecl peut étre vérifié ainsi: le ey-
lindre démonté, inspecter les hords
du piston, au-dessus du segment de
feu, La coloration doit étre uniforme.
Si elle ne l'était nas et que, malgré
pblusieurs vérifications, une partie du
pistcn reste, toujours au méme en-
droit, brillante au lieu d’étre colorée,
il sera neécessaire de rectifier la bielle.

X

Les segments doivent étre compléte-
ment libres dans les poOrges du piston
et leur jeu & la coume doit étre de
C,0079” a 0,0098" (0,20 & 0,25 mm).

i1
Le calage de l'avance a l'allumage
est donné par une distance de 34 a
35 mm mesurés a l'extérieur de la
cocurenne du volant. Avant ce réglage,
vérifier gue l'écartement des vis pla-
tinées soit de 0,0158" a 001777, soit
0,40 &2 0,45 mm.
¥

Avant chaque course, il sera bon
de polir soigneusement culasse, ca-
lotte de piston et lumiéres (décala-
minées au préalable). La bougie de-
vra éfre sablée ou étre en parfaite
condition.

*

Pour diminuer au maximum les
frottements internes de la boite il est
bon de démonter l'ensemble des pi-
gncns du pédalier-kick-starter, ainsi
que son axe. Il faut alors augmenter
le niveau d’huile dans le carter d’em-
brayage afin de maintenir le niveau
d’huile a4 son niveau normal. Il est
également souhaitable d’utiliser, pour
la boite, une huile plus fluide et d’y
ajouter un peu de Bardahl.

%

Pour obtenir Ie rendement optimum,
il faut évidemment une carburation
parfaitement réglée. Comme ceci dé-
pend de l'altitude, de la pressicn at-
mosphérique et de toutes les conditions
lccales, il n’est pas possible ici de don-
ner d’autres conseils que celui-ci:
munissez-vous d'un chronometre, de
difféerents gicleurs et aiguilles et
faites des essais méthodiques sur une
base mesurée.
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On peut obtenit d'intéressants re-
suitats cn essayant divers systémes
c¢'échappement ou en essayant divers
giamétres pour la sortie du méga-
phone.

4

Tcus ces conseils doivent vous per-
mettre d'obtenir les meilleurs résul-
tats. La vartie cycle doit étre en par-
fait état général et i1 faut porter
une attention spéciale aux roues,
freins, cdbles, ete... Il est recommandé

d'alléger l'ensemble au maximum et
de le munir-d'un carénage. Les pneus
doivent étre de faible section et gon-
flés & une forte pression.

Enfin, une recommandation : avant
de vous lancer dans la compétition,
11 faut gque vous ayez voitre machine
bien en main. Car elle est trés légere,

surtout par rapport a sa vitesse et il

faut toujours prendre un certain
nombre de précautions, particuliére-
ment en virages.

injormations ...

GRACE A CITROEN,
LES EXPORTATIONS
YOUGOSLAVES VONT CROITRE

La marque yougoslave Tomos, qui
censtruit sous licence les productions
Puch, commence a intensifier ses ex-
portations ;: ainsi, durant le ler se-
mestre 1960, 3.000 cyclomoteurs de la
marqgue cnt été livrés en Suéde. De
1961 & 1963, d’aprés les plans prévus,
ce seront 28.500 cyclomoteurs qui se-
ront exportés en Scandinavie, au Be-
nelux, au Vietnam et au Cambodge,
alors qu’en collaboration aveec une
firme hindoue, une usine de montage
sera reéalisée aux Indes.

Mais on attend beaucoup des liens
qui viennent d’étre établis entre Ci-
troén et Tomos qui a pris la licence
de fabrication des 2 CV. Comme paie-
ment des pieces livrées en Yougosla-
vic, Citroén toucherait le prix des
exportations Tomos (tout ou partie).

Tomos prévoit, pour 1961, la cons-
fruction de 45.000 motcs et cyclomo-
teurs, chiffre qui devra atteindre les
10C.000 en 1963. 40 % de ces chiffres
sont prévus pour lexportation. La
grosse difficulté réside dans le pro-
bléme de devises, ear la production de
'];‘nmps dépend en grande partie de
livraisons de piéces et matiéres pre-
mieres provenant de l'ouest européen.

(d’aprés Radmarkt)

Lo TS e s Byl
; RAIT LES CY -
MOTEURS ? 3 S

D’aprés notre confrére <« Rad-
markt », I'ingénieur polonais Stanis-
law Gorski aurait réalisé un proto-
type de moteur A piston « rotatif »,
genre Wankel, et fonectionnant sur le
cycle 4 temps. Ce moteur aurait une

cylindrée de 12 cm3, avec refroidisse-
ment par eau et Jabrification par mé-
lange. Il développerait une puissance
de 15 CV 'a 10000 t/m. Ce moteur
pése 1,2 kg, son diameétre est de 78
mm, sa longueur hors-tout de 100 mm
et I'épaisseur de ses parois 24 mm.
Les projets du constructeur portent
maintenant sur un nouveau moteur,
toujours du type & pistons rotatifs,
mais cette fois de 25 em3 de cylin-
drée et fonctignnant en 2 temps. Ce

meteur est prévu pour équiper des
cyclomoteurs.

LA SUISSE ACCROIT SES IMPOR-
TATIONS DE SCOOTERS ET DE
CYCLOMOTEURS

Les importations suisses de moto-
cycles de tous tyves ont augmenté de
24 % durant le ler semestre 1960 par
gggémrt a2 la méme période de I’année

L'accroissement le plus important
(30,5 %) est enregistr&_dans le do-
maine du cyclomoteur (16.700 unités
confre 12.800) qui représente 62,8 %
du total des importations (59,8 % pour
les 6 premiers mois de 1959). Et
Kreidler, pour sa part, fournit 22 %
de ces cyclomoteurs importés,

Pour les scocters, 'accroissement est
de 175 % (8.700 contre 7.400). Ces
scooters representent 32,7 % des im-
portations du ler semestre de cette
année, contre 34,6 % pour la méme
période de 1959.

DAVANTAGE DE CYCLOS

EN ALLEMAGNE OCCCIDENTALE
En date du ler juillet 1960, on dé-

nombrait, en Allemagne Occidentale,

2.193.000 cyclomoteurs en circulation,

g-:-{g, en 1 an, une augmentation de

Nous espérons que ces quel-
ques conseils satisfairont tous les

possesseurs de cette machine
Jque nous souhaitons voir, 'an-
nee prochaine, qu départ de nom-
breuses épreuves frangaises.

C. C
S

DERNIERE HEURE

SPORTIVE
VICTOIRE MOTOM A CANNES

Dés le dévart, les Italiens firent le
trou, magnifiquement servis par leurs
Motom d'usine a culbuteurs. Seuls
G. Chapelle et son frére sur des cy-
clos espagnols Ducson pcuvaient leur
donner une réplique valable. Au dé-
part d’ailleurs G. Chapelle était en
seconde position. Les Itom, Benelli,
Alpine, etc.. ne purent absolument
pas disoputer " la victoire a la forte
equipe transafpine. Signalons que, vu
le nombre d'engagements, les essais
désignérent les 12 finalistes.

Classement. — 1. Pessina (Motom)
en 2¢' 52" 1/5 (soit envircn 69 km/h
de moyenne): 2. Domenicali (Motom)
en 21' 29”; 3. Pernigotti (Motom) en
21’ 38" 1/5; 4. Mariga (Motom) a 1
tcur ; 5. Chauderlot (Itom) & 1 tour :
€. Christa (Motom) & 1 tour : 7. Fe-
noglio (Benelli) 4 1 tour ; 8. R. Ciffreo
(Itom) a 2 tours.

(de notre correspondant
Jacky Beeujf)

DU NOUVEAU
CHEZ JUDENNE !

La famille Judenne vient de s'enri-
chir d'un nouvel elément, futur moto-
ciste probablement: le petit Erie.
C'est avec jole gue nous apprenons
tette naissance et nous adressons aux
heureux parents (sans oublier le sym-
pathique grand-pére) toutes les féli-
citations de notre rédaction et de nos
lecteurs.

DYNAMIC SPORT

Nous apprenons, en derniére heure,
que DYNAMIC SPORT, est agent of-
ficiel Peugeot et que dés maintenant
on peut trouver dans le magasin du
149, rue Montmartre, toute la gamme
des cyclomoteurs Peugeot.
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Moteur 4 CV Renault : 3 NF (300 F).

Moteur 125 Terrot ETD : 5 NF (500 F).

Bloc-moteur AM.C. 125 ot 150 : 5 NF (500 F).

Bloc-moteur YDRAL 125 : 4,50 NF (450 F.

LCARNET DE BORD DU MOTOCYCLISTE :
0,60 NF (60 F). Franco : 1,10 NF (110 F)
RELIURES :

250 NF (350 F). Par poste : 5 NF (500 F)
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Dans la gamme VAP 1961

| sopico

voici votre VAP

Faltes-vous de la route 7 de la ville ?
Avez-vous un gros budget - ou un petit ? Dans tous

les cas, I'un des 8 cyclomoteurs VAP est fait pour vous.
Gamme VAP : la plus variée (voir ci-contre) :
la plus siure (deux innovations techniques
sensationnelles :

le moteur flottant, |'allumage Magnéclair).

i VAP GOELAND 613 649 NF
VAP MOUETTE M 10 579 NF
VAP TRITON T 10 129 NF
VAP NEPTUNE CF 2 549 NF
VAP SIRENE CF 1 449 NF
VAF DAUPHIN s11 739 NF

VAP SQUALE 513 899 NF

VAP CORMORAN TYPE 612

moteur flottant. Allumage magnéclair
embrayage automatique. Fourche télescopique
deux moyeux-freins monobloc. Autonomie : 450 kms.

3 IMPASSE THORETON PARIS 15¢

VAP vous recommande d’utiliser le mélange TOTAL 2 T




