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DU MOTOCYCLISTE

veritable |

ENCYCLOPEDIE

370 PAGES - PLUS DE 500 ILLUSTRATIONS

B L

GRACE A CE LIVRE, LA MOTO, LE SCQO-
TER, LE CYCLOMOTEUR, N'AURONT
PLUS DE SECRET POUR VOUS.

C'EST LE MANUEL TECHNIQUE ET

PRATIQUE INDISPENSABLE A L‘USAGER
ET AU REPARATEUR.

POUR REPONDRE A LA DEMANDE DE
QUELQUES CONSTRUCTEURS ET AGENTS,
ET A TITRE DE PROPAGANDE POUR
AIDER TOUS NOS JEUNES LECTEURS.
NOUS CONSENTONS UN RABAIS DE 25 %
SOIT DONC 6,68 F. -+ PORT 2 F.

PAIEMENT A NOTRE C.C.P. :

« MOTO-REVUE », 297-37 PARIS
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Les courroies

Quelques types VENTICO pour
s B cyclqmoteurs
Mobylette e et velomoteurs
Mobylette (Poulies usées) A 35¢ sont ;
Mobylette AV32F - 32M - 32S - 33
43 - 43T - 44 - 44T - 51- 54 N
65 - 75 - 76.. 85 resistantes
Poulie © 194 A 35b : -
0 208 A et inextensibles,
214 D 22
Mobylette AV3 - 3{; - 32U - 34 :souple_sb’l : I h l
Poulie © 194 A 35b
BG - CG CG43T 4 galet II‘ISB!‘ISI eSS a ila cnaieur,
jusque Décembre 1958 A 46 adheérentes
depuis Janvier 1959 D 22
Mobymatic
AV89 - SP50 - SP50R D 243 Cr.
AV36 - 47-68-77-78-79 - 87 - 88 POUR TOUS LES AUTRES MODELES DE CYCLO-
i ;Tﬂ“"ﬂ 0 214 D 24 MOTEURS ET VELOMOTEURS, DEMANDEZ LA
Poulie & 194 S T;;s::ﬁé:an*rlcn QUI VOUS SERA | AUSSITOT
Poulie © 214 D 24 '
Mobymatic AV98 - SPR D

PEUGEOT

BB1 - BBV
BB 104 L
BB104V

c'est une fabrication :

O

24

UVELIER

VAP (Moteurs)

Tous cyclomoteurs

Rue Greuze - LILLE - Teél. 53.02.02 +
> MISTRAL (Moteurs) Téléar. - TRANSMISSION-LILLE
CcC




LADEVEZE

170, avenue de Clichy — PARIS-17"
MAR. 09-79 - 06-96 — Maetro Brochant
La plus grande représentation francaise el elrangere
-1.000 CYCLOS MOTOS — SCOOTERS

Agence 41 marques tous les nmouveaux modeles
Tous les cyclos sport, la piéce deétachee, les accessoires
NEUF et OCCASION GARANTIE

A crédit avec 20 % comptant
ou le rachat de votre ancienne machine en ler versement
le reste 4 a 18 mois

Crédit et livraison immeédiate
Expédition province port payé
Prenons tous les ecarnets d'achats
Assurance immeédiate & crédit avec 20 F
3 atellers spéclalisés
Devis da'ccldent et de . vol
Service d’enlévement
Achat comptant de Cyclos recents fout etat
Liste conire 2 timbres — Fermé le Dimanche

Le mellleur cyclo 49 cc
4 vitesses sélecteur - 2 T
. 125 cc et 250 cc

aux accélérations rapideés

démarreur électrique %
o
CREDIT Q O
< @.’,‘: 45 ce Tourisme |

b1 et Sport tubes relevés
PIECES - 4 vitesses sélecteur -

T. gamme compléte
ASSUREES 125 cc 49 - 250 - 300 cc

TOUS MODELES EXPOSES
ET DISPONIBLES
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OUVERT LE DIMANCHE MATIN

A. lLeguillochet

68 bis, Rue du Poteau — PARI5 18° — MON, 02-37

LA GAMME
COMPLETE '
DES CYCLOMOTEURS
PREFERES PAR
LA JEUNESSE

GIULIETTA - GITANE -
VAP - CAPTIVANTE -
FLANDRIA - PALOMA -
MILANO - SUPERIA.

LE PLUS GRAND CHOIX
DE MODELES EQUIPES
DE MOTEURS SACHS .

=

ESSAI GRATUIT DU 4 VITESSES SELECTEUR PIED 5 CV

les célebres motos et cyclos @@ @ AT

sont désormais distribués
& en France par

GARREAU

48 Sport

Bloc-moteur deux temps
38 X 42, comprimé a
9,5 a 1 puissance 4,2
CY a B.600° t/m

125 et 250 sport :

Bloc-moteur @ lllhra_il
cames en ftéte puls-
sance : 10 CV (8.500
t/m) pour le 125 cc
19,5 CV (7.500 t/m)
pour la 250 cc

DUCATI

{VAINQUEUR EN 125 CC
AUX COUPES DU SALON |

GARREAU
22, rue Lindet

PARIS XV* VAU. 07-09
Métro : CONVENTION

FERME LE LUNDI

NET
T. T. C. AGENTS
DEMANDES
48 cc Cyclo « Sport »... 1.233,9G NF DANS TOUTE
ﬁ:ﬂc « Sport 3 gp(ér{‘ 3.393.39 NF LA FRANCE
4, T o B o T e B e 3.856,12 NF e
250 cc ¢ sport course » 4.524 52 NF nous ecrire




AVENIR

ELOSOLEX

N

A

Iahﬁi_&}clette fui roule toute seule

@ Ne coiite que 34 8 ok

@ Ne consomme que: 1 L. 300
@ de SOLEXINE aux 100 Km.
Entretien insignifiant

et le nouveau VELOSOLEX

S. 2200 a commande de gaz

synchronisée est encore plus
agréable a conduire

VELOSOLEX - COURBEVOIE (Seine) - DEF. 37-15

NOUVELLE
LIGNE CARREE

Veepa |

SPECGIALE 6.T. 125

La limitation de vitesse a 50
km/heure imposée par le nouveau
Code de la route ne concerne pas
les VESPA. Avec VESPA wvous
roulez en toute sécurité, a l'allure
qu’il vous plait et vous étes toujours
merveilleusement protege. Avec la
nouvelle VESPA speciale ligne car-
rée, vous roulez jeune, vous étes
a la mode.

CONDITIONS SPECIALES

D'’ASSURANCES

AU VESPA-CLUB
DE FRANCE

CYLINDREE : 123,4 cm®
CONSOMMATION :

1,8 litre aux 100 kilométres
MOTEUR A DISTRIBUTION ROTATIVE
4 VITESSES
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L'interdiction de transporter un
passager de plus de 14 ans ne
s'applique peas non plus aux
VESPA. Avec VESPA. roulez &
deux, sans souci aucun. La nou-
velle VESPA spéciale ligne carrée :
élégance, économie, confort. Rou-
lez avec qui vous voulez, comme
vous voulez.

1595 F + TL avec selle biplace

Bl

NGMBHEUSES et 4 autres modeles a partir de
O S
ML 1aRor 1L

VESPA FRANGE

5 RUE DE TILSITT, PARIS 8 - WAG. 49-54
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ZOORCIENES

AGENTS OFFICIELS
REGION |PARISIENNE

boutes les routes de France

FABRICATION 100 POUR 100 ITALIENNE.

LA MACHINE DE VOS REVES.

LE CYCLO-SPORT LE PLUS VENDU
DANS LE MONDE. .
PARTOUT COPIE - JAMAIS EGALE

CARQUILLAT - 43, rue de la Chapelle - PARIS-18¢

DEGUSSEAU - 58, rue de Buxzenval - PARIS-20¢

DI FAC - 1-3, boulevard Brune - PARIS-14e

DY NAMIC SPORT . - 149, rue Montmartre - PARIS-Ie

FOURNET - 135, boulevard Diderot = PARIS-1Ze '

GATTESCO - 6, rue Gros - PARIS-18e.

LADEVEZE - 170, avenue de Clichy - PARIE-1Te

LALA - 194, avenue du Malne - PARIS-14e.

LECONTE - 44, rué de Vouillé - PARIS-15e

LEGUILLOCHET - 68 bis, rue du Poteau - PARIS-18¢

LEURIDAN - 86, rue NMNationale - PARIS-13e

MOTO-BASTILLE - 6, boulevard Richard-Lenoir = PARIS-1%e
NORMANDIE-CYCLE - 164, rue d'Alésia - PARIS-14e

O'RYX - 5, rue Berrver - PARIS-Be

SCUPER - 14, rus du Cardinal-Lemoine - PARIS-5e

ROBO - 4, avenue de la Division Leclere - ANTONY (Seine)
SAUVAGEOT - 110, avenue Jean-Jaurés - BEZONS (Seine-et-Olse)
LECLERCQ - 80, av. Général-Leclere - BOULOGNE-BILLANCOURT
BIRON - 39, route de Chennevidéres - CHAMPIGNY-SUR-MARNE (Seine
BELANCHAT - 223, av. du Gén -de-Gaulle - CHAMPIGNY-S8.-M. (Seine)
EERTOL - 22, avenue Jean-Jaurés - CHARENTON (Seine)
KARIGER - 40, tue Louls-Eterlet - CHELLES (Selne-et- Marne)
BONNEAU - 80, rue de Fleury - CLAMART (Seine).

COLOMBES SCOOTERS - 5, rue Vietor-Hugo - COLOMBES (Seine)
MOLINARO - 73, avenue Jean-Jaurés - DOMONT (Seine-et-0Oise)
CHARNY - 3, rue de France - FONTAINEBLEAU (Seine-et-Marne)
FLEOUTER - 86, avenue Gabriel-Péri - GENNEVILLIERS (Seinec)
PERRIN - 37, rue Genret - HOUDAN (Seine-et-Oise)

BERNARD - 66, avenue Pierre-Brossolette - LE PERREUX (Seine)
VESINET-SPORT - 67, rue Montesson - LE VESINET (Seine-et-Qisel
DAGES - 14, avenue de la Rdépublique - LIVRY-GARGAN (Seine-et-Ojse)
MORENAS - 116, Orande-Rue - LONGJUMEAU (Seine-et-Oisel

SAINT-LARY - 2, avenue Pierre-Brossolette - MALAKOFF (Seinei
MASEIN - 4T7. rue Thiers - MEAUX (Seine-st-Marne).
FOSSIER - 143, av. de la Républigue - MONTGERON (Seine-et-Oise}

FREDERIC - 182. avenue P.-V.-Couturier - NANTERRE (Seine)
LEININGER - 198, avenue Georges-Clémenceau - NANTERRE
BESNARD - 9. rue Plerre-Pllon - NESLE-LA-VALLEE (Seine-et-Oisej
KITTLER - 1bis, rue Faul-Thonoux - NEUILLY-S.-MARNE (S.-et-0.})
COUTURIER -  145. avenue de Neuilly - NEUILLY-SUR-SEINE (Seinei
CCUDERC - Garage de la Mairie - OLZOIR-LA-FERRIERE (5. -p¢t=M_}
CHARRIER - 28, rue Davoust - PANTIN

BORNE - 23, rue Auguste-Delgune - SAINT-DENIS (Seine).

DEENOS - 99, rus Garibaldi - SAINT-MAUR (Beinei.

POHU - 1, Villa Foch - SAINT-MAUR (Seine).

TOURNIER - 167, avenue de la République - THIAIS (Seine)
BARBIER - Cité des 3 Passages - VERSAILLES (Seine-ot-Qfse’
VILLEMONBLE-MOTOS - 107, Grande-Rue - VILLEMONBLE (Seinel
COLLARD - 144, rue Eugéne-Varlin - VILLEPARISIS {Seine=et-Murne)
DURAND - 46, boulevard de Stalingrad - VITEY (Seinei.

78, AVENUE DU BENERAL-LECLERG
BOULOGNE-BILLANGOURT Mol. 60-39

.E'DUGIES. I. 0 I] GE
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- OTRE prise de position relative aux letires publiées dans la
S ur Ie tOH rubrique « En toute franchise » nous a valu de lire, ce mois-ci,
de nombreuses lettres approuvant ou désapprouvant notre

de Ia attitude. |
> M. Gilbert Durand, de Paris, nous écrit par exemple : « N'acca-
cConversa tlo H blez pas trop ce jeune garcon qui semble vraiment mordu... s'il gonile

ses performances, ce qui semble évident, son « En toute franchise »
est loin de toutes les fadaises racontées jusqu’alors ». Et il conclut en
disant : « Ne gonflez pas vos performances, mais gonflez-vous d'en-
thousiasme... tout en gonflant votre cyclo 1 »

Nous ne voulons « accabler » personne et nous pensons avoir
prouvé dans nos colonnes — et depuis de longues années — que
nous ne sommes absolument pas conire le « gonflage » des moteurs.

. Si nous sommes intervenus, ce n'est donc pas contre le prin-
cipe; mais contre le danger que peut représenter une estimation
trop « optimiste » des résultats obtenus. Car il y a la, & notre sens,
un danger. Tout d'abord, danger pour le « jeune mordu » qui risque
d'éire trés décu lors de confrontations sérieuses avec des machines
qui « font » effectivement:la vitesse qu'il croit atteindre. Et de la
déception au découragement le chemin n'est pas bien long 1.

Danger aussi pour ceux qui, sur la foi de chiffres erronés, s'es-
crimeront & réaliser d'impossibles gonflages... car tout moteur possede
une limite de rendement qu'il est périlleux de vouloir dépasser. Cons-
truit pour développer une certaine puissance, il peut étre améliore,
certes, mais dans des limites données si l'on ne veut pas courir le
risque de tout casser.

Nous sommes heureux de l'enthousiasme des jeunes et nous
croyons avoir collaboré & sa naissance en soutenant (et nous étions les
seuls, & ce moment) les débuts sportifs du 50 cc. Mais il ne faut pas
confondre enthousiasme et illusion. Un minimum d'objectivité est
nécessaire si 'on ne veut pas fausser au départ toute estimation du
travail (souvent trés intéressant) accompli.

Mais, tout ceci étant dit, il est bien évident que nous ne décou-
ragerons personne et que nous continuerons & publier les lettres de
nos jeunes lecteurs auxquels nous demandons seulement, non pas de
freiner leur enthousiasme, mais de controler sérieusement (et sans
passion) les résultats qu'ils obtiennent.



ES deux photos refletent bien les différen-
ces qui peuvent exister entre les catégo-
ries cyclos en France et en Belgique. En

France, mis & part Barroaud et le nouveau venu
Fléouter, les jeunes semblent bouder cette spécia-
lité, pourtant plus a leur portée — d’un point de
vue budgétaire — que la vitesse par exemple; caor,
si la machine de trial reste malgré tout utilisable
dans la rue, il nen est pas de méme pour le cyclo
« compétition » qui permet de figurer honorable-
ment dans les courses de vitesse. Cela, peu sem-
blent le comprendre et, finalement, notre catégorie
« cyclos » est bien maigre en éléments jeunes,
contrairement a cette méme catégorie en Belgique.

Car, pouvons-nous considérer les Sacareau, Ri-
viere, Christophe, Rabin, (@ gauche, photographié
a Clamart) — malgré les égards qui leur sont
diis — comme de jeunes pilotes ?

En Belgique, si les concurrents sont a peine
plus nombreux que les nétres, ils sont par contre
tous trés jeunes, possédent des machines adaptées
a l'utilisation a laquelle elles sont destinées e#,
surtout, font le méme nombre de tours et les
mémes zones que les autres concurrents des caté-
gories Experts et Juniors.

Le Belge Boland, sur Kreidler, (photographié
ici @ Clamart, a droite, ou il fut vainqueur), a ter-
miné le trés dur trial du Lamborelle : 120 km de
parcours, 0 « passage correct » sur 40 zones non-
stop, 162 pts de pénalisation. Allons, bien que
possédant des éléments de valeur, nous sommes
encore loin de ce genre de performance !
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ROy it & Sacareau est un assidu des épreuves de
LTINS e trial en 50 cc et se classe, bien souvent, a

' L la premiére place. A Clamart, ol nous le
voyons ci-dessous, handicapé par un terrain
trop lourd, et par la faible puissance de sa
Mobylette, il termine 4e et second Francais,
a 4 points seulement de Barroud.

......

i

Pl

Ci-dessus, la machine de Schwamberger qui se classa ée
et 4e Frangais ou trial de Clamart. Schwamberger occupe
une place au département Vap & Hazebrouck et, tout natu-
rellement, sa machine est équipée du moteur Sachs 4 vitesses
monté dans le cadre du modéle « sport » de la marque.
Notez lo grosse selle double d’origine, le petit réservoir et
la fourche avant & roue poussée qui est celle (modifiée)
des anciennes « Ondine » de Lucer.

Voici, @ gauche, le nouveau venu, Fléouter, du
Moto-Club des Cheminots Sportifs. Fléouter a fait
sa premiére course @ Sucy-en-Brie ou il terming,
malgré une poignée de changement de vitesses
cassée. Un gros travail a été réalisé sur cette ma-
chine : la fourche avant provient d'un 100 cc
Vap, les amortisseurs arriére d'une Motobécane, le
cadre, spécial, a été entiérement fait par Fléouter
et le moteur, un 4 vitesses Flandria, a été récu-
péré sur une Parisienne. |l reste, malgré tout,
d’autres modifications @ apporter a cette machine,
ne serait-ce que |‘adoption de pneus « trial ».




Voici, @ droite, Barraud qui a abandonné sa Dot avec laquelle il
courait en catégorie expert, au profit d'un 50 cc Ziindapp mis au point
et .prété par le spécialiste parisien de la marque, M. Francois. Aprés une
jolie performance & Sucy-en-Brie, Barraud a terminé second a Clamart,
mais premier Francais, et il eut été le premier du classement général,

devant le Belge Bouland donc, en tenant compte du plus grand nombre

de « réussites ».

A gauche la machine. C'est, dans ses grandes lignes, le KS 50
4 vitesses, sélecteur au pied, que nous avons essayé, rhais sérieusement
modifié en vue d’une utilisation en tout-terrain :
de protection sous le carter moteur, cadre allégé, fourche télescopique 4

pneus « trial », semelle

I'avant en place de celle @ courtes biellettes, guidon « trial », etc...

Ci-dessous, Riviére, qui dispose de la méme ma-
chine que celle de Sacareau, & quelques détails
pres. A Sucy, ol il abandonnera sur ennuis méca-
niques, Riviére avait doté le moteur de sa Moby-
lette d'un refroidissement liquide n‘intéressant que
le cylindre. N’obtenant pas des résultats conclu-
ants, il est revenu au classique refroidissement
par air pour disputer le trial de Clamart, ou
courant en expert, il a eu le mérite de terminer
I"'épreuve. Ci-contre, la machine du Belge Lejeune.
On voit nettement, qu‘au départ, la machine choi-
sie est wvalable, puisqu’il s'agit du Flandria
« cross ». Peu de modifications ont été apportées :
pourtant, par rapport au modéle de série, la sus-
pension arriére est assurée ici par deux éléments
(4 au total) : un élastique et I'amortisseur.

Voici les classements concernant les trois der-
nieres épreuves qui se sont déroulées durant le
mois de février : Sucy le 10, Clamart le 17 et
Saint-Aignan, le 24. Précisons qu & Saint-Aignan,
Rabin fut le seul concurrent présent en catégorie

« cyclo ».

SUCY-EN-BRIE, EPREUVE NATIONALE

Experts, 2 tours : 1. Barraud (50 Zindapp) 32
pts; Juniors, 1 tour : 1. Sacareau (50 Motobécame)
3l ps; 2. Fléouter (S0 Flandria « Spéqiﬂl ») 32 pts;

3. Rabin (50 Motobécane), 41 pis.

CLAMART, EPREUVE INTER

] tour : 1. Bouland (B - 50 Kreidler), 42 pts; 2.
Barraud (50 Zindapp) 43 pits; 3. Lejeune (B -
Flandria) 46 pts; 4. Sacareau (50 Motobécane) 47
pts; 5. Rabin (50 Motocbécane) 52 pts; 6. Schwam-
berger (50 Vap - Sachs) 57 pts; 7. Fléouter (50

Flandria « Spécial ») 125 pts. ’
SAINT-AIGNAN-LE-JAILLARD
1 tour : 1. Rabin (50 Motobécane) 38 pts.
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TR :
Les conditions atmosphériques vnp

étant toujours aussi délavera-

bles (nous ne vous apprenorns “o “ “ ERET
rien l..) nos essais se trouvent = s - ——————
& nouveau retardés et nous ne
pouvons publier ici quun es-
sal déja paruy, il y a quelques

| notre mémoire ne foit pas défeut, nous avions di dire, aprés avoir
essayé les Kreidler et Zindapp 54, il y a déja un on, combien il

mois, dans les colonnes de serait intéressant de loger un de ces petits moteurs germoniques dans
« Moto-Revue ». Nous vous une partie cycle légére et sportive, « & Iitalienne ».
prions de nous en excuser et Cette pensée n’est pas restée sans’lendemain, et VAP, avec G. Monneret —

: qui n'est jamais avare de bonnes idées — ont élaboré instantanément, ou ue,
nous souhaitons, avec yous, le une machine qui a déjé ses titres de noblesse. Et c’est ainsi que s’est :nuléﬂ;:.:qm
retour du soleil. pensée : Dans une partie cycle italienne, mais d’un ton inédit, on a logé un

bloc-moteur Sachs 50 cc de 4,3 CV réels (90 CV/I) et boite a 4 vitesses. Veici

B s e ) la description et Fessai de cette machine :

@ UN 4 VITESSES RAPIDE

| .. ET POURTANT ROBUSTE
ET SILENCIEUX e

MEME PARTIE CYCLE
QUE LE SPECIAL MONNERET
3 VITESSES

Vous gvez certainement déja wvu un
«-Spécial-Monneret », équipé d'un moteur
Sachs & bolte 3 vitesses commandées par
poignée tournante. Le 4 vitesses est loge
exactement dans la méme partie cycle
et peu de différences apparaissent au pre-
mier examen. La polgnée tournante de
vitesses a disparu mals, en contrepartie,
hien sOr, un sélecteur est apparu sur
le cHbté gauche du bloc-moteur. Des re-
pose-pieds ont remplacé le pédalier puls-
que, suivant la nouvelle réglementation,
ce 50 cc ne fait plus partie des cyclo-
motenrs. Une plague d'immatriculation
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Ci-contre : la culasse refroidie par

I'air ambiant (alors que le cylindre

I'est par air forcé) est beaucoup nlus
étoffée que sur le 3 vitesses.

o
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Ci-contre : les éléments de la suspen-
sion arriére du Vap-Monneret sont
équipés d’amortisseurs hydrauliques
bien efficaces. Ci-dessous : le [rein
avant a un diamétre de 120 mm et,
comme sur toute machine sport qui
se respecte, il est muni d’'une prise
d’air pour le refroidissement.

Cette vue du gui-
don et du réservoir
montre bien la
tendance sportive
de la machine.
Mais les bracelets,
trop inclinés, cas-
sent les poignets en
position assise,




ost done fixée sur le garde-boue arriere.
Enfin, la culasse du moteur est beau-
coup plus vaste que sur le 3 vitesses
et la bougle n'est pas enfermée BSOUS

un capotage antiparasite.

Ce cadre du Vap S 4 est un double
berceau en tubes de faible diameétre,
émaillés blanc-ivoire. La fourche avant,
télescoplque, sérleuse d'aspect, est trés
rigide et munie d'amortisseurs hydrau-

ligues Incorporés. La suspension arriére
osclllante est également rigide et contrd-
lée par des éléments de suspensgion amor-
tis hydrauliquement, Le guldon A bra-
celets est réglable en largeur. Le ré-
servoir de grande dimension est d'un
style inédit, agréable, et est émalllé rou-
ge cerlse foncé, comme les garde-boue;
s'll est muni d'un -bouchon étanche a
cuverture raplde, il mangque, par contre
et malheureusement, un robinet a po-

e
_———

sitlon de réserve. La selle double, étrojte
et rouge vif, compléte agréablement cet
ensemble qul, rappelons-le, ne coplie réel-
lement aucun style connu. S'i1 rappelis
plus la mode sportive italienne que le

modernisme des machines japonaises. ia.

rigueur des machines allemandes ou
l'flSDeﬂt eriard des machines belges, il
n'en. est pas moins vrai que le Vap
Monneret a une ligne et une présen~
tatlan de création Inédite et réussie.

90 cv/l en silence

Le moteur Vap-Sachg de 43 CV et 4
vitesses a cecl de fort sympathique, com-
me ses égaux et rivaux le Kreldler S4
et le 3iindapp KS 50, c'est de développer
une assez impressionnante puissance speé-
cifitaue & un régime relativement bas
et sans faire trop de bruit. Il conserve
pourtant une robustesse mécanique, et
une souplesse d'utilisation que ne re-
nient pas les moteurs plus tranquilles
de la margue. Vous verrez vous-méme
dans la sulte de cet essal, les nombreu-
ses qualités de ce moteur 4 1"usage.

Il s’agit, en fait, d'un 47,6 cc < longue.
course » (38 X 42) — soit les e¢btes du
Franco-Morini — quil, pour un taux de
compression, de B a4 1, développe 4,3 CV
(donc une puissance spécifique de 30
CV/1) 4 7.250 t/m et gqul a une puissance
supérieure 4 4 CV entre 6.700 et 8.000
t/m. Le couple maxt est de 043 mke.
vers 6.800-6900 t/m, avec plus de 0,41
mkg de 6.000 & 7.500 t/m.

Ce moteur 4 balayage Schniirle et pis-
ton plat &4 2 segments est refroidi par air
forcé. Le cylindre est en fonte grise et
la culasse en allilage léger. Le carbura-
teur est un Bing spéclal de 17 mm de (7,
avec dispositif de starter, filtre A alr
huilé et silencieux d'admission. Le mé-
lange doit étre réalisé avee de l'huile
2 temps SAE 40-50 dans la praportion
de 4 9%,

L'allumage est fourni par un velant
magnétique Bosch LM/UR 1/116/29 L
6 volts et 29 watts, ce qul est exception-
nel et explique beaucoup la facllite de
mise en route & chaud comme a froid.
L'avance & l'allumage peut varier entre
25 et 3 mm avant le point mort haut.
La bougle recommandée est une Bosch
260 T 1 ou Marchal 34 S.

Le systéme d'échappement a une trés
grosse importance sur un moteur deux-
temps d'un bon rendement. Pour le mo-
teur en question, il faut un tube de gﬁ}
intérieur 30 mm, de 300 a 330 mm de
long, raccordé au volumineux silencieux
démontable @
par Sachs. Le poids du moteur eomplet.

avec son systéme d'échappement, ressort.

a 143 kg.

L'embrayage a deux disques travallle
dans l'huile et la transmission primaire
par engrenages & un rapport de démul-
tiplication de 3,875 a4 1 (62/16 dents).

La boite de vitesses & quatre rapports
est étagée de la facon sulvante

d4e ; 22718 = 12222 & T ({100 ol
Jde : 24716 = 1500 A I (815 %).
2e 0 27/12 = 2260 A 1 ( 543 9%).
re : 31/8 = 3875 &4 1 (38155 %).

L'étagement de cette boite, est correct
et ne présente qu'un léger trou entre 2e
et Je qui ne peut étre évité pour des ral-
sons d'usinage. Mals, peut-étre, est-ce
pour ceite raison que Sachs vient de
lancer un nouveau moteur equipé d'une
boite 4 ecinq rapports !

Ja démultiplication finale la mieux ap-
propriée pour une utilisation normale.
peut-étre 3Z/14 ou 30/14. dals pour le:
sport, il waut mieux tirer plus long et
mettre 26/14. Respectivement, pour -ces
3 démultiplieations secondalres différen-
tes, on a des démuliiplications finales
sulvantes :

10,825 — 13,236 — 19,929 — 34,32}
10,149 — 12455 — 18,683 — 32,176
et 8,786 — 10,79 — 16,102 — 27,886

tourbillens  préconisé
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Ce Vap « Spécial-Monneret » 4 vitesses,
obtint un titre de gloire avant méme son
lancement en grande série. C'est, en ef-
fet, une machine de pré-série — a des
détalls prés comme la selle, le réservolr,
et l'adoption d'un ecarénage — qui tour-
na pendant 24 heures 4 plus de 84 km/h
de moyenne, battant ainsl de plus de
5 km/h, le précédent record du monde
des 24 heures. Mals le plus beau de cette
histoire, c'est gue sl 13 machine des re-
cords avait le méme cadre, les mémes
suspensions, le méme moteur gue notre
machine d’essal, tous les réglages d'orl-
gine, les sllencieux d'admission et d'é-
chappement avalent méme été conservés.

C'est donc ¢« gaz en grand » que nuus
avions tourné pendant 24 heures pour
battre le record du monde. Et, pour no-
tre essai, nous avons adopté la méme
litique du début ‘A la fin; d’autre part,
lorsque, au cours de nos essals de vi-
tesse sur l'anneau, nousg voulllmes rem-
placer la bougie Bosch d'origine par une
Marchal 34 8 (type de bougie que nous
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avions adopté pour les records), quel
ne fut pas noire étonnement de démon-
ter une 190 Bosch, bougle d'indice ther-
mique trés bas (bougie chaude), donc
ne convenant pax tem priacipe), 4 un
moteur de 90 CV/litre ! Mais, en tous
cas, cette erreur involontaire gvalt prou-
vé, 5'il le faut, Ia marge de sécurité de
fonctionnement du moteur puisque mé-
me dans eces conditions, nous n'eunies
jamals un seul raté, pas wune seule
perle, pas de trace d'auto-allumage, ni
aucune difficulté de démarrage, aprés
avoir tiré a fond pendant plusleurs di-
zalnes de kilométres.

Noug terminerons iecl en donnant &
I'avance, une petite explication a4 ceux
qui doutent que 1'on puisse rouler « pleins
gaz @» pendant des centalnes de kllomé-
tres, méme avec un moteur blen refroidt
et bien congu comme celul du Vap 4, sans
avolr ensulte de difficulté & le remettre
en marche. Un moteur n'a aucune rai-
son de chauffer plus au bout de 1.000

kilométres qu'au bout deg: 20 kilométres,
pulsqu’il atteint sa température de fonc--
tionnement et s'y stabllise au vaut de
cingq ou dix kllométires sg'iL est mené
jusque-lA au maximum de ses possiki-
lités,

Ainsi, pendant les records du nionde,
nous n'ellmes jamals aucune difficulté
4 remettre le moteur en marche A la
suite des arréts nécessaires au ravitaille-
ment. & chacun de ces arréts, nous de-
vions d'ailleurs caler le moteur tellemenl
11 tenait blen le ralentl.

Premiére constatation trés intéressante,
done, le Vap 4 « Spéclal-Monneret » de
43 CV peut-étre utilisé constanment a
son maximum de pulssance et de régime

sans la crainte d'une Iirrégularité mo-

mentanée de fonctionnement. I1 ueus
est méme arrivé de repasser la Premlare
4 fond de seconde (sélecteur & l'alleman-
de que l'on mancuvre de bas en haut)
sans dommage pour la mécanique. (Mais,
de cela, n'en parlez pas trop autour
de wous. Merci d'avance L)
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Ci-contre et ci-dessous : deux vues du
moteur avec son carburateur Bing (¥
17 mm, muni d'un silencieux d’admis-
sion trés efficace. Notez le filtre placé
sur la canalisation d’arrivée d’essence.

Le volume du silencieux (ci-dessous)
laisse bien augurer du rendement ct
du silence du moteur.

Yk e ARk 2" e Ted Rt
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Actuellement les positions respectives

des repose-pieds et de la pédale de

frein sont & revoir ( c’est d'ailleurs

prévu pour la cmézstructian en grande
serie),

Si le guidon & bracelets du Vap Mon-
neret permet une position agréable
pour une utilisation en compétition,
il est par contre trop incliné pour uti-
lisation en position normale.
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Super-Spnrt mais propre et silencieux

Ne seralt-ce que par ses caracteristl-
gues générales, son guldon a ‘bracelets,
son moteur puissant &4 4 wyitesses pal
sélecteur au pled, le Vap « spécial-Mon-
neret » peut ftre consldéré comme un
« Super-Sport » : 1l en a l'allure géneé-
rale et les performances.

Mals ce modéle de sport pour les jewu-
nes, dont nous venons de dire tant de
blen sur la sécurité mécanique de sCn
moteur Sachs, & encore deux autres

atouts dans son jeu. I1 est trés propre
et trés silencleux; par conséquent, on
pourra s'en servir en tenue de ville sans
crainte de sg saliry et d'un autre cOteé,
on ne génera pas plus les voisins qu'on
ne passera pour un fou; iUl est en
effet bien connu qgu'une machine gul
fait beaucoup de bruit a4 la fagon d'une
moto de course ‘passe, aux yeux des
gens et des agents, pour rouler 2 tols

plus vite agu’elle ne le¢ fait, en reéaliteé.

Mais pulsque ce 50 cc est modeste
par sa discrétion et son sérieux, et puls
gqu’ll n'en n'a pas moins des performan-
ces dignes d'éloges, c’est done qu'il re-
présente un ggréable compromis pour le
jeune sportif amateur de 50 cc, pouvant
étre utilisé en semaine pour se rendre
au travail et, le dimanche, pour Zfaire
de la route ou méme pour participer &
des compétitions de formule < sport ».
C’est pourquol nous l'avons testé...

en ville

Dang Parls, splendide base d'essals wur-
balne, le Vap 4 a deux Inconvénients qui
ne dolvent pas étre négligés. D’abord,
le guldon a bracelets est trop incliné et
fatigue les poignets; d'autre part, 11 est
pratiquement {impossible de trouver Ile
point :mort quand le moteur tourne et
que l'on s'est arrété en premiére au feu
rouge., A notre avis, cela provient de la
poignée ‘de débrayage qul n'a pas une
course assez Iimportante et ne permet
donc pas de débrayer a fond.

Mais que d'avantages, d'un autre coéteé.
Nous ne reparlerons pas de sa propreté
et de son sllence, mals nous inslsterons
sur sa trés bonne manlabilité et son ra-
yon de bragquage réduit pour une ma-
chine sport, et sur l'extréme douceur des
commandes. Pourtant, ici, une sévére crl-
tique s'impose : les repose-pleds avant
sont trop bas (ils touchent dans les vi-
rages) et la pédale de {freln arrlere,
commandée du talon est mal placee. 1l
v & plusieurs solutlons pour -supprimer ces
Iinconvénlents. Mals, de toute fagomn, il
faut remonter les repose-pleds vers l'ar-

riégre de 2 ou 3 centimétres. Puis, ou
bfen on adopte une position classique de
1a pédale de frein sous la pointe du pled

droit, ou bilen on garde la pédale de
frein au talon (ce gue nous n'almons
guére, mails cé qgul permet de I'avolr

4 la pointe du pied cuand on se met
sur les repose-pleds arriére pour adapter
une position < streamlined »2), Dans ce
dernier cas, 11 suffit alors de déplacer
vers le bas et vers l'avant cetfe pédale
de freln, puls de déterminer l'emplace-
ment des repose-pleds arriéres. Malis la,
s'arréteront deéfinitivement nos critiques
et, puisqu'll s'agit d'une simple histoire
guidon, nous espérons que Jla malson
Vap et Georges Monneret en tlendront
compte pour la fabrication future.
L'agrément de conduite n'en est pas
moins trés Interessant, pulsque la ma-
niabilité du Vap-Monneret permet de se
faufiler dans les bouchons de la circu-
lation; cettz manigbllité ge complete d'une
tenue de route remarquable; d'un frel-
nage trés efficace et d'agcélérations gui

vous tiennent un bon moment au niveau
des voitures de tourisme. La boite a 4
vitesses, commandée par un sélecteur
doux et précis, compléte fort blen un mo-

teur dont la plage de réglme est assez
vaste, mais gqul refuse de donner sa plel-
ne cavalerle en-dessous de 5.000 t/m en-
viron — ce qul n'empéche pas d'évoluer
i trés basse viteswe en 4e sans que le
moteur proteste. Mals en conduite

sportive, o1 la reprise devient le premiler
elément digne d'intérét, on n'aura que
trés rarement, l'occasion de passer Ila
quatriéme dans un Parls encombré.
Derniers détails dignes d’'intérét : 1'é-

clairage est pulssant pour un 50 cec, la
béauille est pratigue et parait trés ro-
buste, et le moteur démarre toujours au

premier coup de kick sans avoir a4 ouvrir
les gaz nl A agir sur le véritable petit
starter, nl méme & appeler l'essence.
C'est remarauable et cela ne peut que
faire du blen & la popularité sans cesse
gir%iﬂsanw du deux-rougs de falble cylin-
rée,

sur le routier : plus de 76 km/h de moyenne...

. L A N S CEEE RS I . N TS o=

‘Rlen .de ‘mileux qu'un essai sur le < rou-
tier » de Montlhéry pour juger des qua-
lités routléres d'un raplde 50 cec, ¢'est-
d-dire pour se rendre compte s'il est
resté un <« cyclomoteur » ou s'll est de-
venu une petite moto.

Le Vap-Monneret, c'est une petite molo;
et nous avons pu apprécler sa tenue de
route dans les passages difficiles du
circuit comme les « lacets de Couard »
et le virage « Lapize ».

Les 76,25 km/h de moyenne réallsés
(7' 13,5"") sont un minlmum sl 1'on consl-
dére que le revétement, parfels humide,
incitalt & la prudence (11 y avalt de la
nelge sur les bords du circuit) et que la

position des repose-pleds lHmitalt 1'incii-
naison en virage. Par contre, la posl-
tion getuelle des bracelets convient trés
bien pour adopter une position de re-
cherche de vitesse et le bouchon du re-

servoir ne se trouve pas jusle, sous le

menton comme c'est souvent le cas.

A titre comparatif, nous avions réallsc
senslblement le méme temps (78 km/h)
dans de meilleures conditlons, avec le
Ziindapp de Francols modifié pour cou-
rir en sport et qui fit de belles démons-
trations en fin de salson. Vollad déja une

référence pour blen situer la machine en
formule « sport »,

€t 90 km/h sur 'anneau

= =

Comme pour le routler, nos essals sur
l'anneau furent réalisés par une tem-
pérature trés proche de 0°C, alors qu’il
faut une température plus élevée pour
que cé moteur donne sa plelne pulssance.
En compensation, le pilote était équipé
d'un culr de compétition blen ajusté,

*

‘Volel les différents chronos réalisés
ler Essai : démultiplication 32/14

Un tour départ arrété : 1* 57" - 784
Kkm/h.

Un tour lancé : 1' 48,5" - 84,5 km/h.

Un tour en position assise : 2' - 76,5
km/h (7.450 t/m).
2e Essai : démultiplication 26/14
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TUn tour départ arrété : 1" 548" - 799
km/h.

Un tour lancé : 1' 445" - B7.8 km/h.

Mals nous nous sommes apercus alors
gue la longueur du tube d'échappement
(370 mm) dépassait de beaucoup les 300
A4 330 préconisés par Sachs. Aprés avolr
donc supprimé 4 em de tube, nous repri-
mes la piste et le tour lancé fut chro-
nométré en 1' 424", solt 89,6 km/h.

Ce beau résultat prouve, s'il en est
besoin, l'importance du systéme d'échap-
pement sur un deux-temps. En raccour-
cissant le systéme d'échappement et e€n
I'amenant & une des cdtes préconisées par
1'usine, le gain fut de 1.8 km/h, donc de
Z,05 9. C'est minime, direz-vous... mais
pensez que cela signifie, & cette vitesse,

!

un gain de puilssance de l'ordre de 6,3 .
de plus de 1/4 de CV pour un 350 cc.

¥

Mais un chiffre est & @ 89,6, soit 90
km/s/h sur lanneau de vitesse. C'est un
résultat vraiment remarguable pour une
machine extrémement silencleuse et en-
tiérement équlpée.

C'est alors gque nous avons falt cette
réflexion, Claude Vigreux et mol-méme,
amateurs de compétition en toutes ca-
tégories « C'est une machine qul au-
ralt pu obtenlr, cette ann¢e, un titre
de champion de France <« national » de
ln catégorie, sl elle avait été présentée
en temps voulu, et si elle avait été sim-
plement adaptée au point de une partle

cycle ».
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NOS ESSAIS HABITUELS

VITESSES MAXI

Sur notre base d’essals habituelle, voi-

¢l les chiffres que nous avons obtenus.
avec une démultiplication secondalre de

30/14, le pilote étant, cette fois, en te-
nue. d'hiver,

4e couché ...... 86 km/h (7.860 t/m)
4e @ssils ...... 73 km/h (6.670 t/m)
3¢ couché ...... 75 kmm/h (8410 t/m)
3e assls: il 73 km/h (8.155 t/m)
o e Rl S 54 km/h (9.085 t/m)
%IEH e 32 Em/h (9.270 t/m)
Accélérations
100 m. : 10 " (36,0 km/h)
200 m. : 15,5 (46,45 km/h)
300 m. : 205" (52,7 Ekm/h)
400 m. : 252" (57,15 km/h)
500 m. : 29." (60,6 km/h)
1.000 m. 512" (70,3 Ekm/h)Y
Montée en vitesse
31 Ekm/h en 34"
51 km/h en 7,5"

61 km/h en 11,1”
72 km/h en 17,6"
79 km/h en 26,2
87 km/h en 35,7"

COTE

Notre test de clte se falt dans la ré-
glon parisienne sur une pente de 350 m.
de long, de dénivellation moyenne 38,7 %
avec passage a4 11 % et départ pris dans
une portion a 6 %.

Blen que la démultiplication ne soit
pas trés favorable aux 11 9% en solo —
nous devions hésiter entre 2e et 3g —
les chronos sont parmi les meilleurs que
nous avions enregistrés avec des 50 cc.

Pllote 85 kgs :

Nous devons signaler icl que tous ces:

essals en cbte, souvent pénibles pour la

mécanique, semblaient au. contralre met- .

tre en forme le Vap Monneret. L'em-
brayage, trés progressif, n'a jamals mar-
qué aucune tendance au patinage et le
moteur était toujours aussl agréable.

ETALONNAGE COMPTEUR

Compteur :. 30 5§50 70 80
Vrai : 34 53 72 .81

CONSOMMATION

Le moteur Vap est extrémement sobre
a tous les Tégimes, preuve d'un bon
balayage, et la courbe de consommation
est trés réguliére. Nous avons consomme :
1651 4 50 km/hh — 2,1 1 4 60 km/h —
2814 70 km/h — 3,151 a4 7 km/h, Con-
sommation normalisée : 210 1 a 55 km/h.

FREINAGE

Selon les impératifs des lois sur le frel-

nage — mals, souvent, trop peu sulvis

— le Vap-Monneret a un Ifrein avant
d’'un ¢ intérieur plus important que ce-
lui du frein arriére (120 mm contre 110)
et muni d'une prise d'alr de refroidisse-
ment.

Mais les résultats sont la : de 50 km/h
a l'arrét complet wvoici les distances ne-
cessaires :

Avec les deux frelns 11,65
moy. 8,25 m/s?).

Avant seul @ 16,20 m (déc. moy. : 5,95
m/s?). ;

Arriére seul

21,40 m (dec. moy.
4:5 mfﬂ_‘.':}‘ -
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..entre la machine de spoit et le ra-
cer de formule sport, wvoiid comment
nous jugerons, en guise de conclusion,
le Vap 4 Spécial Monneret,

Une machine avec laguelle on peut
circuler en ville tous les iours, puls
faire 200 ou 300 kilométres de route pour
s'aligner dans une course de vitesse, cou-
rir avec quelques chances de succés, et
rentrer ensuite chez sol, san® avoir seu-
lement 4 démonter la bougie une seule
fois... une machine comme c¢a, c'est ex-
ceptionnel, c'est méme la machine idéale
pour le jeune de 16 ans ou 17 ans qul
veut se lancer a trés peu de frals dans
la. compétition.

w

Le Vap 4 Spéclal-Monneret est deja
trés valable, par sa tenue de route, son
freinage, ses 4,3 CV et sa boite 4 4 vi-
tesses A sélecteur au pied. Sobre et El-
lencleux, son prix osclllera autour de
1.450 NF., Simple amélioration fort sou-
haitable : une position mellleure du gui-
don, des repose-pleds et de la pédale de
frein arriere.

Mais déja, du nouveau se desslne A
I'horizon et on parle beaucoup d'un
nouveau Vap <« spécial-Monneret » équi-
pé d'un moteur Sachs 47 CV a 5 vi-
tesses. Ce serait la une bonne aubalne
pour les sportifs amateurs -— 854 CV/I
avec Une courbe encore plus plate &
hauts régimes. 5 vitesses — partie cycle
super-sport et prés de 106 km/h !

Espérons que la malson Vap et Geor-
ges Monneret ne nous ont pas mis-l'eau
a la bouche inutilement et gue nous
verrons blentét ce seml-compétition-
client & 1a portée de tous.

J.-P. B.
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EN TOUTE FRANCHISE

FLANDRIA «LA PARISIENNE,

l ECTEUR passionné de votre revue depuls que jJe
B /'ai découverte il y a plus d’'un an, je me décide a

Vous envoyer mes impressions sur ma Fla:}drlg
Parisienne achetée neuve en juillet 1962. Elle totalise a
I’heure actuelle 4900 km. Commencons d’'abord par les
qualiteés : _

— machine trés nerveuse aussi bien en duo que seul,;

— grimpeuse hoers série; :

— suspension trés agréable;

— bonne tenue de route; ,

— moteur propre, bien isolé;

— aspect trés agréable,

et surtout un confort maximum a été obtenu sur ce
eyclo-sccoter avec nombre de petits aménagements qui
le rendent trés pratique.

Passons maintenant 4 ses défauts dont un en parti-
culier qui m'a presque fait regretter de I'avoir achetd;
je parle de sa puissance. Dans votre essai, vous parlez
de ses vitesses maxima, c'est-a-dir= :

23 km/h en 1re;
38 km/h en 2¢
22 km/h en 3¢,
62 km/h en 4°;

39 km/h em 2°;

50 km/h e 3°;

53 km/h en 4° assis;
55 km/h en 4* couché.

Vous vcyez donc gue j'ai quelques raisoms de ne pas:
etre satisfait. Je dis 53 km/h. Quand ce n’est pas 50.

D'un autre coté, les freins sont peu puissants. Jusqu'ici:
j'ai utilisé 8 cdbles dembrayage. Sur route mouillée, les,
freins bloguent alors qu'on n'obtient aucun résultat sur
route séche.

De plus, ayant. eu de nombreux ennuis mécaniques mi-
nimes, mon concessionnaire m’a conseillé de
la remvoyer a l'usine, 4 mes frais, bien entendu. Avant de
prendre une décision je me sais rendu au Salom, au
Stand Flandria ot l'on m’a fait savoir gentiment, mais
fermement, que toutes les Parisiennes étaient sans défaut.
moentaient 2 70 compteur (vitesse de croisiére) et 80
(vitesse de pointe) et I'on a ajouté que ie n’avais qu’a
m’adresser & mon concessionnaire et qu’il ne servirait &
rien dgue je la renvoie a l'usine. En définitive, ils ont nié
Vévidence. En désespoir de cause, je vais m’adresser a
Raymond Saint-Lary et s'il n’arrive pas & me la régler,
yabandcnnerai la marque Flandria, pvour Kreidler, tout

64 km/h en 4° couché,
- Qr, voila ce que j'ai obtenu :
24 km/h en 1lre:

en ne leur faisant pas mes compliments.

Patrick Lesage, Paris-17-,

L) ; " - 5 'l
ENVOIE aujourd’hui mes impres-
S10ns sur ma machine, une BB

Peugeot 3 SP achetée d'occasion -

avec 2.500 km en état neuf, pour tous
ceux qui s’intéressent comme moi aux
cyclomoteurs.

Partie cycle : Le cadre robuste re-
¢oit un réserveoir suffisant mais sans
reserve que prolonge une selle excel-
lente pour le solo grice au dosseret
La machine basse, vire bien sur sol
sec, mais cette tenue de route esi
un peu diminuée sur sol mouillé (mais
Je crois que les pneus Pirelli doivent
remédier & cela). Les pneus de bonnes
sections (AV 23 X 2; AR 23 X 2,25)
assurent un confort relatif. Les dé-

PEUGEOT 3 SP

fauts sontf peu nombreux; je signaie-
rais quand memie l¢é manque d’effica-
cité de la fourche avant qui falonne
aux moindres aspérités de la route.
La poignée de frein avant est diffi-
cilement accessible.

Partie moteur : Le petit moteur est
trés robuste et les deux CV sont bien
14 aux démarrages. La premiére, puis-
sante, permet des accélérations hon-
nétes, et elle monte jusqu'a prés de
30 km/h. Les vitesses passent douce-
ment apres usage intensif. (Note :
Apres plus de 7.000 km, je roule tou-
jours avec la bougie d'origine.)

Performances Vitesse de pointe

modeste : =y

Sole : couché, 62-63 km/h; assis,
58 Ekm/H.

Duc : 50 km/h (125 kg).

Dcne vitesse insuffisante pour une
machine de sport. La corisomniation,
ellc, est normale : 2,5 4 2,7 litres en
usage  ccurant et 4 pleins gaz, on
atteint les 3,5 litres. En conclusion, je
pourrais dire que le B.B. 3 SP est une
konne machine, sans prétentions spor-
tives, au moteur increvable, qui me-
nera son propriétaire toujours la ol
il désirait aller, sans le laisser & mi-
chemin sur le bord de la route.

A. Cartier, EMP., Aix,

. ECTEUR acharné de votre revue,
. Jal attendw d’'étre en possession
dun cyclo valable pour vous
communiquer mes impressions sur ce-
lui-ci, en l'occurrence I'Ttal-Jet.

Voici comment se présente ma
monture ; la ligne générale bien
connue est, chez moi, transformée en
deux points :

&> Suspensions arriére rebondis-
sanfes troquées pour celles, hydrau-
liques et douces, des 125 Terrot de
série.

b) Guidon resserré j 25° pour une
position moins « cassée ».
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ITAL-JET

L'engin acheté en juillet 62 tota-
lise & ce jour 4500 km.

Qualités :

— Peinture résistante.

— Ligne « mechante », agréable,
inspirant la vitesse.

— Fourche télescopique irréprocha-
ble (et ne talonnant pas au freinage,
n'est-ce pas M. Froment, n° 121..).

— Bonne tenue de route (= faible
hauteur et pneus Pirelli).

— Commandes souples et précises.

— Excellent éclairage.

— Freinage satisfaisanmt.

— Pol efficace et propre.

Défauts =

— Suspension AR dorigine rebon-
dissante. :

— Béquille faible, cédant apras peu
d'usage.

— Ampoules arriére grillant facile-
ment.

— Moteur sale.

— Consommation
ville. .

— Enfin, je touche a4 un gros de-
faut aui s'est déclaré chez cing vos-
gesseurs d'« Ital » : le cadre, a
T'usage en duo, cede *a la soudure, au
niveau des plagques trouées de renfort

importante en

8%



arriere. Nous  avons tous pallié ceci
grice a M. Solsona, agent a Montau-
ban, qui a créé un renfort personnel
efficace.

— Un défaut, minime celui-la, est
I'absence de réserve, ce qui oblige &
retourner le cyclo em cas de panne.

Voyons maintenant le cceur de l'en-
semble, baptisé F.B. Minarelli, et dont
1’éloge n’est plus & faire. Ce moteur a
été encore amélioré sur I'Ital-Jet et
nous nous trouvons en présence dun
DellOrto de 17 de passage, d'une
boite aux rapports plus courts, ce qui
Iui confére un brio étonnant pour un
49 cc. :

Les départs (avee le starter) sont
aisés, les démarrages foudroyants; une
premiére courte, une seconde irresis-
tible et une troisiéme ne créant vas
de trou et gardant au moteur un ré-
gime excellent lui permettent de brii-

ler, surtout en cdte, vis-a-vis de ses
confreres.

- Les reprises, délicates en troisiémne,
sont concluantes.

Avec nos camarades, nous formons
une ¢« petite » bande, qui, sous le
patronage de M. Solsona, assouvit sa
soif de compétition par des sorties
comptant au minimum 20 partici-
pants se chargeant de démontrer que
le deux-roues moderne n’est pas seu-
lement un engin de parade pétara-
dant. Evidemment si dans le Sud-
Ouest la compétition était plus répan-
due, nombreux d'entre nous y figu-
reraient, je vous Il'assure.

En résume, malgré . une position
quelque peu ¢« Surtees » fatigante sur
longue distance (et le transport ma-
laisé d'une personne et de bagages),
TItal-Jet est trés agréable & conduire
pour ceux qui n’hésitent pas a se

courber un peu afin de connaitre un
avant-golt de la compétition. Dans
le cas contraire, il existe d’excellents
modéles tourisme chez Motobécane et
ailleurs (on est ¢ sport » ou on ne
I'est pas !).

Pour en terminer avec ce trop long
bavardage, j’appuierai sur le fail que
cerfains possesseurs de Motom, Sachs
4,3 CV, Aquila, etc., ont été gueiguse
peu décus par leurs engins donnés
pompeusement pour 83 km/h chrono.

Je n’en fais que 82 et ils sont loin
derriére... o
_Enfin, je ne cesserai jamais de féli-
citer votre revue pour son caractére
si.. jeune et si complet vis-a-vis de
ses lecteurs. Croyez-moi, mes désirs
sont satisfaits.

J. Membrado et Cl. Filliard,
Montauban (T.-et-G.).

MOBYLETTE «SPECIALE 50,

F

ERVENT lecteur de votre revue
depuis l'achat par hasard d’un
de vos numéros, je me permets
de vous envoyer mes impressions de
la Speciale 50 que je posséde depuis
presque un an. Ce cyclo est souvent
traité dans les lignes de ¢ En toute
Iranchise » mais je pense que beau-
coup cependant ne sont pas trés
francs. Si la Spéciale 50 a des quali-
tés il ne faut pas gquand méme la
mettre & la hauteur d’'un Super-Flash
ou simplement de n’importe quel cy-
clo valant 30 ou 40.000 francs de plus
en disant qu’elle roule & 80-85 chrono
comme certains le font.

La Speciale 50 n'est, 4 mon avis, pas
trés jolie pour un cyelo sport dont
elle n’a presque que le nom. Pas ra-
cée, trop haute, avec des capotages
sur le moteur et une chaine de péda-
lage, elle a les caractéristiques d'un
cyclo de tourisme. Enfin elle plait ou
elle ne plait pas !

Le véritable avantage est le prix
pour un cyeclo aux performances ac-
ceptables.

D'origine la Spéciale 50- doit faire
entre 70 et 75 chrono, couché, juste
un peu plus que le tourisme (j'en ai
eu un pendant six mois). Cecei est dii
a. la position couchée que Ion arrive
a prendre sur la Spéciale et qui est
presque impossible (correctement) sur
la tourisme,

Donc je maintiens qu’une Spéciale
20 ne peut faire 80-85 chrono d'uri-
gine, :

La tenue de route est normale en
s0lo mais en duo, en virage pris rapi-
dement, la suspension arriére s'en-
fonce et se détend en faisant chasser
la roue arriére. Cette roue d’ailleurs
demanderait a étre plus large (2,25
plutét que 2,00). Car pendant un
temps, j'ai cassé en duo, quatre rayons
en un mois. Aussi les boulons de suos-
pension arriére, sur la fourche oscil-
lante, cassent a chaque instant (je
dois en étre & mon huitiéme environ).
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Le freinage est bon, notamment par
rappert a celui des Peugeot « sport ».
Défauts :

— Machine trop haute (selle, réser-
voir, guidon) ; :

— Robinet d'essence sans réserve ;

— Eclairage ridicule :

— Pneu arriere qui s'use en 4 ou
5.000 km (1.700 francs piéce) ;

— Esthétique peu satisfaisante pour
un 50 appelé <« sport » :

— Guidon trop large ;

— Selle un peu dure ;

— Béquille trés sale (échappement)
et qui s’enfonce dans la terre ;

— Moteur trés sale et pas joli du
tout ;

— Dans le bas d'une codte assez
raide, en duo, on ne peut pas demar-
rer (embrayage) ;

— Consommation : 35 au 100 @A
fond).

Qualités : .

— Selle pas trop courte en duo (car
il n’y a pas de dosseret) :

— Le moteur est robuste (jal
18.000 km) ;

— Vitesse correcte ;

-— Bonnes reprises pour un varia-
teur automatique ;

— QGrimpe bien les cdtes pas ftrop
fortes.

Maintenant je parlerais de ma mo-
bylette, aprés transformation.
Partie cycle :

— Selle abaissée de 3 cm

-— Pas de capotage ;

— Guidon coupé de 6 cm environ
et ahaissé @2 cm) ;

— Eclairage deux positions assez
satisfaisant ;

— Garde-boue de 180 degrés ;

— Repose-pieds a la place des pe-
dales ;

— Garde-boue arrigre coupé
dégarni).
Moteur :

— Culasse un peu rabotée ;

— QGicleur de 29 ;

— Pas de silencieux d’admission ;

(pius

— Lumieéres agrandies.

Je ‘crois que c'est tout. |

Ma Speéciale roule maintenant a 75-
80 chrono parfois. J'en suis content
car j’ai fait peu de frais,

Depart arrété je fais le km en 60
secondes.

Mais surtout ce qui me plait c’est
le moteur. Car ces performances qui
sont des vitesses de pointe ne sont
pas loin de la vitesse que je tiens en
route.

A part trois ou quatre bougies, trois
ou quaftre courrcies, une bobine et
trois pneus je n’ai rien changé. A part
une bougie perlée ou un gicleur bou-
ché, mon moteur tourne agréablement,
sans raté (toujours & fond). C’est la
un bon point pour Mobylette, la ro-
bustesse.

Ainsi j'ai fait 144 km (Nantes-Nior:)
en 2 h. 15 soit 4 64 km de moyenue.
J'ai fait aussi 60 km (La Rochelle-
Niort) avec vent favorable a 70,6 km
de moyenne. J'étais trés content de
ma spéciale en arrivant. En duo (60
plus 45 kg) j'ai fait 60 km en une
heure et retour en une heure un quart

Avent de face).

Donc je suis content de ma Spéciale
qui m’a trainé (les aufres aussi) 18.000
km sans gros pepins (bobine et sou-
vent bougie). Je crois bien que j'ai
roulé environ 10-12.000 km en duo car
je wais loin toujours avee quelqu’un.

Le moteur surtout est résistant et
aussi il faut apprécier le prix (90.000).

Je feélicite voire revue qui me pas-
sionne tous les mois. Cependant il se-
rait bon, &4 mon avis, qu'elle paraisse
plus fréquemment. Car vous me savez
pas le plaisir que j'éprouve en la lisant
et la relisant. :

Jacques POMMIER,
Niort (Deux-Sévres).




moteur
4 temps

HONDA
k. 110

caractéristiques techniques

Margue : Honda C 110.

Type : Monocylindre quatre temps.

Distribution : Par poussoirs, tiges et culbuteurs.

Alésage : 40 mm,

Course . 39 mm,

Rapport course/alésage : 0.97.

Cylindreée : 48,98 cc.

Tauxr de compression : 85 a 1.

Jett aux culbuteurs a froid : 5/10¢ de mm a l'admission
comme a l’échappement.

Sens de rotation : Tourne vers la gauche.

Rejfroidissement : Par air direct. .

Puigsance : 5 CV a 9500 t/mn, puissance mesurée sui-
vant les normes S AE, c'est-a-dire prise au vilebrequin,
en échappement libre, sans filtre a air, ete.

Couple mazximum : 0,39 mkg a 8.000 t/mn. |

Culasse : En alliage léger, la chambre de combustion
est hémisphérique ce qui permet d’employer des soupapes
disposées en V (75 degrés sensiblement). Cette culasse
est fixée au cylindre par gquatre écrous preécédes chacun
d'une rondelle plate.

Cylindre : En fonte spéciale et émaillé en noir. Un canal
étanche est ménagé entre les ailettes, ceci pour le passage
des tiges de culbuteurs et pour le graissage de la
culbuterie.

Joint d'embase du cylindre ; En papier cartonné,

Joint de culasse : Joint circulaire en cuivre d'une épais-
seur d’environ 3/10* de mm.

joint d'admission (pipe sur le cylindre) : en papier
composé d’'amiante. :

Joint de carburateur : Le carburateur est relié a la pipe
d’admission par une sorte de tuyau en matiére
caoutchoutée,

Joint d'échappement : En amiante, entourée de brins
de cuivre.
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“vers le haut.

Joint de carter : En papier cartonne.

Carters : Le bas moteur est composé de deux demi-
carters prineipaux, en alliage léger coulé qui comprennent
une fois assemblés le vilebrequin, la boite. Extérieu-
rement a droite la transmission primaire, I'embrayage et
la distribution sont protégés par un carter latéral étanche.
Coté gauche se trouvent volant magnétique et pignon de
sortie de boite. -

Roulements de vilebreguin : Ces roulements sont annu-
laires et comprennent chacun huit billes encagees.

Dimensions : diamétre intérieur : 20 mm, diamétre exté-
rieur : 46,9 mm, largeur : 13,5 mm pour le roulement cdté
volant et 15 mm coté transmission primaire. Ils sont de
marque N T N. ‘

Piston ; En alliage léger. La calotte est bombée et com-
porte deux encoches prévues pour louverture des sou-
papes. L’encoche la plus petite est celle d’échappement,
I'autre celle d’admission. De plus pour le montage correct
du piston une fléche est mentionnée également sur la
calotte et sa pointe doit se diriger c6té échappement.

De chaque coté du piston, autour de 'axe, est menage
un renfoncement prévu pour la dilatation ainsi que pour
améliorer le graissage. Le bas de la jupe est echancre
également de chaque coté. '- :

Segments : Ils sont au nombre de trois et sont marques
RIK - 8TD - TOP sur le coté qui doit étre dirige

Le premier segment ou segment de feu est chrﬂmﬁ-.
Il 2 une épaisseur de 1,4 mm et une ouverture deégagee
de 65 mm, il est chanfreiné légérement sur son angle
supérieur. Le deuxiéme segment non chromé a lne épais-
seur de 1,4 mm et une ouverture dégagée de 6 mm, il
est aussi chanfreiné mais en pente plus douce sur la
moitié environ de son €épaisseur.



Le troisieme segment est un racleur d'une epaisseur de
25 mm et dune ouverture dégagée de 5 mm. Nou
chanfreine. ; ;

Axe de piston : En acier traité, rectifie. Diametre exte-
rieur : 12,85 mm. Intérieur : 8 mm environ. Longueur :
31,3 mm. Monté libre dans la bielle et le piston. |

Bielle : En acier speécial, traitée superficiellement, trai-
tement qui lui donne une couleur approchant celle cdu
bronze. Son profil est en I. Le pied de bielle ne comprenc
pas de bague, l'axe étant monté directement sur la bielle
usinée spécialement a cet effet, deux trous f_ralses sont
prévus pour un graissage correct. La fete de bielle tourne
sur des aiguilles encagées deux par deux, le graissage se
fait par projection d’huile, la tete de bielle comportant
une partie recourbee dans le sens contraire 4 la rota-
tion et projetant '’huile sur le maneton et le bas moteur.
Pour que cette huile lubrifie correctement la téte de bielle,
dans celle-ci est ménagée une fente assz large (3,9 mm
environ) et longue de 20 mm en prolongement de la
partie recourbee. : : : s

Vilebreguin . Celui-ci est & masses cu-f_:ulmreg. amincies
intérieurement coté maneton pour obtenir un équilibrage
correct. Il tourne sur deux roulements. Cote droit se
trouve la transmission primaire et a gauche le volant
magnétique.

ALLUMAGE !
Par volant magnétique DENSO.

Type : 38.000-013-0,

N+ du Type. TT 02.683.

Avance @ lallumage : 35 degrés avant le PMH sur le
temps de compression. De plus pour éviter toute erreur
possible pour le calage de l'allumage, le rotor est repere.

Ecartement des vis platinées ! 03 a 0,4 mm.

Bougie : A culot de 10 mm et de marque N G K.

Type : CTHW 06 mm décartement aux électrodes.
TRANSMISSIONS : ;

Embrayage : L'embrayage fonctionne dans l'huile et
comprend : .

a) Un disque en alliage spécial qui fait office de suppprt
aux ressorts de pression, d'amortisseur de transmission
dun coté et de disque de friction de l'autre:

b} Un disque garni ; 58

¢) Un disque acier immobilise par un joint.

Seul le disque garni tourne entre ces deux disgues
« acier » et assure le fonctionnement de l'embrayage. 1l
comprend huit ressorts de pression de diametre exteérieur
de 16 mm, de longueur: 25 mm et de diameétre de brin :
1,5 mm. Les spires sont au nombre de six par ressort.

Quatre ressorts de faible diameétre sont également pre-
vus pour servir d’amortisseurs dans la transmission et
d'éviter d’avoir des « a-coup » lors d'un rétrogradage
rapide ou d'une accelération brusque.

Dimensions : ©° 6 mm, longueur : 21 mm, .~ du brin:
1 mm, nombre de spires: 12.

Boite de vitesses : Quatre vitesses en bloc moteur « 23
cascade ». Le changement de vitesses s'effectue par séiec-
teur au pied, placé &4 gauche. Nous avons, en appuyart
sur la branche avant du sélecteur, le premier rapport
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]puls, en appuyant sur la branche AR, respectivement
point mort, deuxiéme, troisiéme et quatriéme. Soit le
fonctionnement identique aux normes allemandes. Les
démultiplications internes sont les suivantes :

4* vitesse : 22/25 = 0,8800 (100 =) ;

3* vitesse ; 24/22 = 1,0909 (80,65 <:) ;

2¢ vitesse : 28/19 = 1,4737 (59,70 %) :

1 vitesse : 33/13 = 2,5385 (34,65 % ).

Alors que les trois derniers rapports sont relativement
« longs » la premiére est plutét « courte », peut-étre pré-
vue pour pouvoir faciliter les démarrages en duo. Sinon il
faudrait sensiblement une premiére vitesse a 32/15 =
2,133 a 1 soit (41,25 “7).

Transmission primaire : Par engrenages a taille dreoite,
Le pignon moteur comporte 22 dents et la couronne
placée en bout d’arbre primaire de boite : 70 dents, don-
nant une démultiplication de 70/22 soit 3,18 a 1.
CARBURATEUR

Type de carburateur : KEI - HI N a boisseau, avec
cemmande manuelle de starter.

N* de ce lype: PW 16 E.

3 de passage des gaz © 15 mm.

Gigleur principal @ 88,

Gigleur de ralenti . 35.

L’aiguille est au deuxiéme cran en partant du haut.
GRAISSAGE.

I1 est nécessaire de contréler le niveau de l'huile au
bloc moteur tous les 300 km environ.

La vidange compléte doit étre effectuée. tous les
1.600 km, remettre la méme huile que celle employee
auparavant. Prendre de Thuile de marque S A E de 40-50
de viscosité en été et 20-30 en hiver. Remnlir le carter
jusqu’'au niveau.
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Le moteur est fixé en « porte-i-
faux » tres solidement, au cadre. RHe-
tirons les 2 boulons situés a sa partie
arriére ainsi que les 4 écrous se Lrou-
vant sous le bloc et ayant pour but
d’éliminer toute tendance du moteur

- Le carburateur est a bouger latéralement dans le cadre.
- Jire élastiquement
 a la pipe d’admis- rite d'essence aprés avoir ferme le
sion par lintermé-  robinet, le cable des gaz; les I[iis

Débranchons successivement la du-

diaire d'un man- électriques, le cable d'embrayage et le
chon en caoutchouc  tube d'échappement qui est maintenu
= synthétique serré  au cylindre par 2 écrous de 10 avec

sur ces deuxr piéeces  jinterposition de rondelles grower.
par deux colliers. Enlevons les pédales de kick ef de
sélecteur et posons le moteur sur

I"établi.

Le carburateur comporte comme sur
toute autre machine ule commande

L

SCOOTER ET CYCLOMOTO N* 12y




=,

de starter qui s'actionne directement
sur celui-ci & l'aide d'une petile Ima-
nette trés accessible.

Procédons a la vidange complete de
la réserve d’huile relativement impor-
tante contenue dans le carter et ne-
cessaire pour la bonne lubrification de
tout le moteur. Clé plate de 17 mm.

Le carburateur monté en bout dune
pipe d’admission d'une longueur inu-
sitée (pour obtenir de meilleures re-
prises) est fixé sur celle-ci par lin-
termédiaire d’un manchon en caoui-
chouc souple qui a pour effet de
I'isoler thermiquement et d'atténuer
les vibrations du moteur. En dévissant
la vis &4 téte cruciforme du premier
ccllier, le carburateur vient facilement
aprés l'avoir fait tourner sur la pipe
et tiré en arriére. Dévisser auparavant
les 2 vis (clé de 10) de maintien des
2 tubulures de circulation d’huile.

La pipe d’admission est fixée au cy-
lindre par 2 vis (clé a tube de 10)
avec interposition dun joint en pa-
pier et amiante. *

Retirons le carter gauche, c'est-a-
dire celui cété volant magnétique et le
piegnon de sortie de boite. Il est main-
tenu par 5 vis a4 téte cruciforme. Il
n'y a pas besoin de démonter le petit
couvercle prévu pour un réglage ra-
pide du volant sans autre démontaze.

Passons maintenant a la parlie
haute du moteur,

Le couvre-culbuteurs est fixé sur la
culasse par 4 vis précédées de ron-
delles plates. Surtout avant de relirer
cette piéce ne pas ocublier de débran-
cher la durite prévue nour le grais-
sage de la culbuterie, des guides et
queues de soupapes (clé a4 tube de 10,
Oter le joint d'étancheéité en papier
cartonné.

Pour enlever les culbuteurs si besoin
est, dévisser avec une clé plate de 14
la vis servant 4 maintenir l'axe en
place, puis sortir cet axe, le culbuteur
et le ressort ayant pour but de l'em-
pécher de jouer latéralement.

Répéter la méme opération pour le
second culbuteur.

Si vous n'avez simplement qu'a ef-
fectuer un réglage ou une vérification
du jeu aux soupapes, il suffit de dé-
monter les couvercles prévus spéciale-
ment a cet effet (clé olate de 17) et
d’introduire par l'ouverture les cles de
3 et 9 plates ainsi que la cale cor-
respondante. Continuons notre démon-
tage et Otons les 2 tiges de culbuteurs
en repérant leur grandeur et leur em-
placement (poussoir).

4 écrous de 10 maintiennent soli-
dement la culasse au cylindre avec
interposition d'un joint annulaire en
cuivre. Aprés les avoir dévissés com-
plétement, la culasse vient facilem~nt.
Démontage des soupapes.

ler procédé Se servir d'un outil
spécial appelé « démonte-soupapes »
dont l'on placera une extrémité sur
la tulipe et l'autre 3 la coupelle. Puis
l'on exercera une pression avec une
vis ou tout autre systéme jusqu'a ce
fque l'on puisse retirer les clavettes.

2¢ procéde @ La plupart de nos lec-
teurs ne possédant pas cet appareil
pourtant dune conception relative-
ment simple, nous leur donnons un
procédé de démontage avec <« les
moyens du bord .
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Carter gauche reti-
ré, voici le volant
magneéetique, l'arbre
de sélecteur ef le
pignon de sortie de
boite. Notons égale-
ment les durites de
circulation d'huile
passant par le
carburateur.

Placer une cale en bois dans la
chambre de combustion et, en ap-
puyant la culasse sur l'établi ou une
planche en beis, faire pression sur la
csoupelle avec une clé plate en pre-
voyant gque son ouverture laisse la
place pour retirer les clavettes. Des
que le ressort sera suffisamment
cemprimé, dégager les clavettes avec
une pointe a tracer. Méme opeération
pour l'autre soupape bien entendu.

Avant d'oter le cylindre, retirer les
2 petits joints annulaires en cacut-
chouc placés aux extréemités des tun-
nels de passage des tiges de culbu-
teurs. _

Le cylindre vient facilement. Veiller
cependant & ne pas casser le joint en
le sortant des 4 goujons. Oter preala-
blement la vis (clé de 10) qui, a l'aid>
d'un collier maintient la tuyauterie
de graissage, en place.

L'axe de piston é&tant dorigine
monté libre dans la bielle et le pision.
son démontage ne pose aucun pro-
bléeme : pas besoin d’extracteur. Il
suffit avec une pointe a tracer, un
petit tournevis ou une pince d’élec-
tricien de retirer les 2 circlips puis
a Jaide d'un outil quelconque ap-
puyer sur l'axe qui glissera sans force.

Nous remarquerons que la calotte
du piston est marquée d'une fléche
dont la pointe se dirige vers l'échap-
pement. A noter pour le remontage.
Les segments sont & coupe droite et
non ergotés. Le premier segment est
chromeé. :

Avant de passer & une autre ope-
ration nous pouvons dévisser les 9
viz qui fixent le carter de transmis-
sien primaire (tournevis eruciforme)
et Oter celui-ci ainsi que le joint
d'étanchéité en papier cartonné. Un

Les culbuteurs tournent
sur des ares immobilisés

r une vis et sont firés a
‘intérieur du couvre-cul-
buteurs (systéme adopté
par Triumph) et non sur
{a culasse directement
{(Motom - Morini, etc)...

De cette maniére el avec cet

outil spécial Je démonioge des

soupapes me pPOSe aucun Pro-
bléme particulier.

réglage de l'embrayage peut étre ef-
fectué en démontant simplement le
petit couvercle maintenu par 2 vis sur
ce carter et évite a l'usager un tra-
vail trop important. Si l'embrayage
est trop ou pas assez tendu, une clé
plate de 10 et un petit tournevis fe-
ront l'affaire ncur remettre les choses
en ordre.




DEMONTAGE DU VOLANT

L'allumage du C 110 Honda est as-
suré par un volant magnétique com-
me sur tous les cyclomoteurs et 1la
plupart des vélomoteurs meéme ; il
convient pour son démontage de pro-
céder de la maniere suivante,

a) En bloguant le rotor a l'pide
d'un serre-volant classique, dévisser
I'écrou de fixation du volant avec une
clé a tube de 17 et retirer la rondelle
plate. (Le pas est a droite).

b) Il est indispensable pour l'extrac-
tion d’aveir un arrache-volant spécial
ou parfaitement adaptable. Le visser
avec precaution, le filetage intérieur
étant assez fin. Une fols qu'il sera
vissé & fond, serrer progressivement
la vis de pression jusqu’a ce que le
rotor vienne. Enlevons la clavette de
la soie de vilebrequin et placons-la
sur un aimant du rotor.

Si l'on ne posséde pas cet extrac-
teur spécial on peut néanmoins procé-
der au démontage du volant en uti-
lisant un extracteur & deux branches.

Dans ce cas, procéder comme suit :

Placer le serre-volant, dévisser
I'écrou de fixation du volant avec une
clé & tube de 17, retirer la rondelle
plate et replacer 1'écrou que vous vis-
serez & la main jusqu'a ce que ia
gqueue de vilebrequin vienne affleurer.

Placer alors l'extracteur, en faisant
passer les branches par les ouvertures
pratiquées dans le rotor. Veiller 4 ce

que les mors des brainches assurent
une prisq correcte et procéder a l'ex-
traction.

Dés que le volant est décollé, le ro-
tor vient en contact avec l'écrou. Sor-
tir l'extracteur, dévisser 1'écrou et sor-
tir le rotor..

Le stator est fixé au carter par 2
vis 4 téte cruciforme et fraisée de fort
diamétre. Le rupteur est rappelé par
un ressort assez puissant empéchant
tout raté d’allumage a hauts regi-
mes. Les bobines sont de dimensions
courantes ainsi que le condensateur.

Contrairement a4 la tendance ac-
tuelle, le stator est fixe et le point
d’allumage peut étre régle en agissant
sur le rupteur qui tourne sur envi-
ron 5 mm.

Emboitons le stator dans le volant
pour éviter une désaimantation et re-
couvrons le tout d'un chiffon propre.

A gauche, le volant magnétiqgue et le stator qui est

ajouré; celui-ci ne tourne pas et est fixé au carter par

2 pis. Ci-dessous, vue générale du moteur, célé ilrans-
mission primdire et distribution.

DEMONTAGE
TRANSMISSION PRIMAIRE

Ayant déja enlevé le carter de
transmission primaire, nous voyons de
ce cdté du moteur : l'embrayage en
tout de vilebreguin, 'arbre de kick, le
pignon de distribution, le pignon mo-
teur et une grande couronne dentée
reliant le pignon moteur & l'arbre
d’entrée de la boite de wvitesses.

Commencens par l'embrayage dont
le levier de poussée s’enléve trés faci-
lement en le tirant simplement. Cet
embrayage, d'un type de fonctionne-
ment se rapprochant des Jonghi A,
C.T. est fixe sur l'arbre de vilebrequin
par un écrou cannelé et une rondclle
arrétoir. Cet écrou nécessite l'emploi
d'un outil spécial ou & défaut de la
clé spéciale « Vespa» servant a de-
monter l'écrou du volant magnétique

A lextréme-gauche, ceite vue de U'embrayage monté nous permet de distin-
guer assez précisément les pelits ressorts « amortisseurs » de transmission,

ainst qQque Uécrou cannelé assez particulier. Ci-dessous,

voici la noix d'em-

brayage gui s'emboite en bout de vilebrequin avec linterinédiaire d'une bague
de bronze. A droite, nous voyons lUembrayage dans son ordre de démontage
(de gauche a droite).
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A gauche, le mo-
teur vu de face
nous permet dad-
mirer la netteté d;z
bloc aux lignes tres
rationnelles.

de ces scooters et qui aura éte retou-
chée a4 la lime. Avant de débloguer
cet écrou, maintenir l'embrayage im-
mobile & l'aide d'un serre-volant et
rabattre les pans de la rondelle arre-
toir avec un tournevis. :

Une fols cet écrou dévisse Il'em-
brayage vient sans difficulté ainsi que
la noix dentée pour passer dans les
crans du disque garni et comportant
un pignon qui entraine l'arbre d’en-
trée de boite. Cette moix tourne sur
le vilebrequin avec interposition d’une
hague en bronze.

Pour retirer la grande couronne
dentée qui est en bout d’arbre de
boite i1 suffit de retirer le circlips
avee une pince adéquate et de [aire
glisser sur l'arbre.

Le pignon de distribution et l'arbre
4 cames viennent trés facilement en
tirant le pignon ou simplement en
penchant le carter.

Le ressort de rappel de I'arbre de
kick est maintehu en place par une
rendelle plate et un circlips qui, une
fois retiré, perinet de l'enlever. De ce
coté moteur plus rien ne s'oppose a
l'ouverture du bloc, reste le pignon
de sortie de hoite cdté gauche.

Celui-ci a une fixation bien parti-
culiére : I'arbre est cannelé, ainsi que
son alésage. Le pignon s'emmanche
done sur l'arbre oli est menagé une
rainure ; une rondelle cannelée s'em-
boite par-dessus le pighon et tourne
dans la rainure jusqu'a ce que ios
crans tombent derriére tTeux de
l'axe. Deux vis assurent le serrage
(clé de 10) et I'ensemble ne peut plus
houger.

En bout darbre de sélection est
prévu un filetage dans lequel vient se
visser une vis iclé de 10) qu’il est
nécessaire de retirer pour ouvrir le
bloc. Cette vis est située derriére un
bouchon en caoutchouc, au-dessus de
I'arbre de sortie.
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Le piston bombé comporte deuxr en-

coches sur la calotte pour U'ouver-

ture des soupapes. Notons égale-

ment Uéchancrure au bas de la
iupe de chague coOlé.

Le bloc-moteur, ou-
vert, ..ous montre
l'embieilage 4 mas-
ses pleines et l'ar-
bre d cames. Notez
a ce sujet I'mpla-
cement du pous-
soir, coté droil.

A droite, le carier
moteur, coté guu-
che. Notons parti-
culierement l'alésa-
ge, en bas, a droite
du moteur dans le-
quel tourne direc-
tement l'arbre @
cames, et notons
aussi l'arbre de kick
et la cage rappor-
1ée en acier dans
laquelle vient s'emni-
mancher le roule-
ment de vilehrequin

OUYERTURE DU BLOC

Neuf vis & téte cruciforme assurent
lz fermeture du bloc moteur. Ces vis
retirées, les deux carters se séparent
assez facilement. Avoir soin lors de
cette opération de veiller au joint
central et éviter d’infroduire un tour-
nevis entre les deux parois de carters.

Avec un maillet en caoutchouc tapo-
tons légérement sur l'axe de vilebre-
guin, l'axe de sortie et d’entrée de
boite pour amorcer le décollage des
carters. Une fois ouverts enlever le
jeint en papier cartonné,

Veiller &4 ce que les pignons de
"arbre de sortie ne tombent pas. Le
pignon de gquatrieme est précéde d'une
rondelle traitée.

Si vous voulez démonter compléte-
ment la boite de vitesses il sera né-
cessaire de démonter le systéme de
renvoi coté carter de transmission
primaire. Ce systéme de renvoi est
d'ailleurs du méme type approximati-
vement que celui des moteurs <« Su-
zuki » deux temps. Une fois ceci de-
monté l'arbre de sélection viendra
avec ses fourchettes ainsi que les

arbres d'entrée et de sortie de boite

dont on fera attention a4 nie pas
perdre ou intervertir les rondelles de
calage de jeu en acier traite.

Le vilebrequin monté sur deux rou-
lements a billes de fortes dimensions




pour un cyclomoteur s'enleve sans
mal en tapant sur une extrémité. Les
roulements ne s'emboitent pas direc-
tement dans l'alliage léger du carter,
mals sur des bagues en acier.

Pour retirer les roulements et le
pignon moteur qui restent sur les
so0ies du vilebrequin lors du démon-
tage, employer un arrache-pignon avec
les becs assez fins pour pouvoir les

placer entre pignon et roulement, puis

roulement et joue de vilebrequin.

le remontage

Nettoyons =soigneusement toutes les
piéces du moteur a l’essence propre
ou au ftrichlore qui dégraisse parfai-
tement. Les nettoyer une par une pour
eviter d’intervertir les pignons ou ron-
delles traitées,

Monter la boite de vitesses sur le
carter de droite en emboitant simul-
tanément l'arbre de sélection et les
Eleux autres arbres d'entrée et de sor-

e,

Veiller & ne pas egarer les rondelles
de calage qui ont une facheuse ten-
dance & partir.

Visser alors le systéme de sélection
qui évitera aux arbres de boiie de
sortir de leur bague en bronze et les
maintiendra en place. Fixer égale-
ment le systéme de renvoi qui est
placé de l'auire coté du carter (clé de
10, tournevis cruciforme). Enduire lé-
gérement d’huile moteur toutes les
piéces tournantes lors du remontage
(pignon, arbres, bagues de bronze). Le
vilebrequin s’'emmanche sur le carter
trés facilement sans avoir recours a
un maillet, comme c'est le cas pour
bon nombre de moteurs. Vérifier que
la bielle est bien centrée.

Avant de placer l'arbre a cames,
glisser les poussoirs dans leurs loge-
ments en les montant également a
T'huile, lubrifier la téte de bielle, et
les deux roulements de vilebrequin.

Emboiter 'axe de sélecteur en ayant
soin de vérifier qu’il tombe bien dans
les cannelures de l'autre cdté du car-
ter ; placer la rondelle plate et le
circlips.

L’embiellage de bonnes dimen-
sions et trés « moto » est 4 mas-
ses circulaires, meilleure solu-
tion pour une marche réguliére
a tous les régimes. Remarquons
le « doigl » servant au graissage.

Le renvoi de sélec-
tion des vitesses est
assez semblable a
celui employé par
Suzuki. Cetie solu-
tion n'est pas pro-
pre d ces 2 mar-
ques. d'ailleurs.

En bout darbre de
sélection, est place
le contact qui §'al-
lumme guand la bol-
te est au ;_}mnt.
mort. L'arbre ¢ ca-
mes tourne a l'in-
térieur de lalésage
du bas, a4 gauche,
qui lui sert de 2e
palier.

Pour l'arbre de Kick, il est prefe-
rable de le placer sur le carter de
gauche avant l'assemblage du bas mo-
teur, Faire attention 4 ne pas égarer
les deux rondelles plates dont chacune
est placée de part et d’autre de cet
arbre,

Monter le joint & l'huile sur le ear-
ter droit et emboiter celui de gauche.
Pour un assemblage correct tapoter
avec un maillet en caoutchouc. Tne
fois le bloc fermé, vérifier si les arbres
de sortie de boite, d'embrayage et de

'vilebrequin tournent sans point dur.

Sinon Ifrapper de nouveau avec un
inaillet et redémonter, si nécessaire, le
point dur venant certainement d'une
rcndelle déplacée ou d'un arbre em-
boité légérement de travers.

Si tout est en ordre et que les
arbres tournent librement, placer et
serrer progressivement les neuf vis de
fixation a téte cruciforme. |

Il n'est pas nécessaire de chaufller
le piston pour le monter, l'axe étant
monté libre, il s'emboite & la ™main,
facilement,

Bien repérer, lors de cette opeération,
la fléche indiquant le cdté échappe-
ment car les deux encoches étant de
taille différente, les soupapes pour-
rajent toucher le piston si celui-ci
était & l'envers.

Avant de remonter la transmission
primaire, montons l'embrayage. Pour
cela se servir du rotor du volant ma-
gnetique retourné, placer la cloche
dessus, a4 l'envers, puis les huit “es-
sorts de pression. Emboiter ensuite lc
disque porte-ressort sur ceux-ci, puis
Tespectivement, le disque garni, le
disque acier et le joint d'surét que

Ce schéma illustre assez bien le
graissage réalisé grice a Vextré-
mité recourbée de la téte de
bielle, graissage pour le vilebre-
quin en grande partie.




l'on placera . aprés avoir compsime
'embrayage.

Les petits ressorts faisant oliice
d'amortisseurs se placent, une fois
I'embrayage assemblé, & l'aide d'un
petit tournevis ou dune pointe a
tracer.

Procédons maintenant au remoniage
de la transmission primaire : :

Mcnter le plateau d'entrainement de
boite sur l'arbre d'entrée et le fixer
en placant le circlips.

Une fois, le pignon moteur monte
en bout d'arbre de vilebrequin cété
droit, emboiter la noix d'embrayagc
puis l'embrayage lui-meéme, en ayant
s0in de centrer le disque garni pour
gque la noix s'y encastre parfaiteinent.

Placer alors la rondelle arrétoir
crantée ainsi que lécrou du méme
genre et bloquer le tout a l'aide de
Poutil qui a servi pour le demontage,
en maintenant l'embrayage avec un
serre-volant. Rabattre les pans de la
rondelle pour éviter le desserrage de
I'écrou.

Caler la distribution en faisant coin-
cider les deux repéres, l'un sur le
pignon moteur et l'autre sur le pignon
d’arbre a4 cames.

Placer également le ressort de rap-
pel de kick, la rondelle et le circlips.
Monter le levier d'embrayage en
bout de celui-ci et l'axe de maintien
en bout d’arbre d'entrée. .

Nous pouvons fermer ce cote du
mecteur en montant le carter lavéral
avec son bouchon de remplissage
d'huile et le systéme de commande
de l'embrayage. Il est fixé par neuf
vis 4 téte cruciforme, sur' le bloc mo-
teur, et avec l'intermédiaire d'un joint
en papier cartonné. Visser également
le petit couvercle latéral de réglage.

C6té gauche, il nous reste le volant
magnétique. Placons d’abord la stator

A gauche, les deux pigncms reperés me posent aucun probleme pour

le calage de la distribution :

il sujfit de les jaire coincider. Ci-dessus._

nous voyons, du coté de le {ransmission primaire, le ressort de rappel
de l'arbre de kick, le pignon d'arbre @ cames (en bas, a droite) et la
durite noire servant de reniflard.

sur lequel nous aurons eu soin de ne
pas deéregler le rupteur, et fixons-le
au carter par les deux vis & téte frai-
sée et cruciforme. Le volant est monté
claveté sur l'arbre. Aucun probléme
de ce coté-la done, si ce n'est d'empé-
cher la clavette de sortir de son loge-
ment. Une fois le volant placé sur
I'arbre, le bloquer &4 l'aide d'une clé de
17 en maintenant le rotor avec un
serre-volant.

Pour le pignon de sortie de boite, il
suffit de l'emboiter sur l'axe cannelé
ainsi que la rondelle qui sera vissge
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Le bloc-moteur du Honda
C 110 fait trés propre et
ses lignes ne sont pas du
tout <« torturées », mais
trés classigues. Sur l'a-
vant du piston, nous
apercevons la petite flé-
che indiguant son sens de
montage.

sur le pignon aprés I'avoir tourné je-
gerement pour empeéecher tout mouve-
ment de celui-ci.

Serrer, en bout d’arbre de sélection,
la vis qui sert a le centrer et a em-
pécher le contact de point mort d’avoir
du jeu latéral sur cet arbre.

Apreés la vis, emboiter le bouchon en
caoutchouc, puis le carter latéral
maintenu par cing vis et avec son
protége-chaine en plastique.

Le remontage du bas moteur étant
terminé il nous reste la partie cy-
lindre, culasse, efte.

Voici la culasse en alliage
leger avec les différents

organes de distribution
nour une soupape (ici, cel-
le déchappement). Les
ressorts de rappel de sou-
papes soni concentrigues.
Les tiges de culbuteurs
sont creuses et en alliage
léger. Les poussoirs sont
en acier traité.



Pour le cylindre aucune difficulte :
enduire légerement d'huile le piston
et placer d’'abord le joint d'embase
puis le cylindre, en ayant pris scin
de le monter dans le bon sens (passage
des tiges) et de veiller 4 ne pas briser
de segments.

A la face supérieure du cylindre se
trouvent deux petits joints annulaires
en caoutchoue, prévus pour assurer
l'étancheéité aux ouvertures destinees
aux tiges de culbuteurs.

Avant de fixer la culasse, il est ne-
cessaire que les soupapes y soienft mon-
tées, bien sir. Pour cela procéder a
I'inverse du démontage et ne pas in-
tervertir les soupapes qui sont d'ail-
leurs d'un diametre différent :

Admission : 22 mm.
Echappementi: 19 mm.

Procéder & leur rodage si néces-
saire (pate a roder fine). |

La culasse est fixée au cylindre avec
interposition d'un joint annulaire en
cuivre et de denx petits joints en
cacutchoue, par quatre écrous precedes
de rondelles plates.

Serrer ces quatre eécrous en Jguin-
conce avec une clé de 10 & tube. Placer
les deux tiges de culbuteurs (la plus
longue pour l'échappement) puis mon-
ter le couvre-culbuteurs précéde de
scn joint aprés avoir placé dedans les
culbuteurs eux-meémes. Bien visser les

quatre vis (cle de 10). Vérifier le jeu
aux culbuteurs, soupapes en bascule.
Monter la durite de cireculation d'huile
qui relie le couvre-culbuteurs au edté
gauche du carburateur (moteur vu de
des) ainsi que lautre qui part du
carter moteur pour aller au cdté droit.

La pipe d'admission montée sur le
cylindre, avec interposition d’un joint,
est fixée par deux vis (clé de 10). Le
carburateur est fixé sur la pipe par
l'intermédiaire d'un manchon en

caoutchouc reliant ces deux piéces, le
serrage est réalisé au moyen de deux
colliers., Il ne reste plus mainfenant
qu'a revisser le bouchon de vidange.
remettre de l'huile et monter le me-
teur dans le cadre.
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QUELQUES REMARQUES GENERALES

— Deux points communs se retrouvent souvent sur les
cyclomcteurs et méme les motos japcnaises : ; .

a) D’abord quand la boite de vitesses est au point mort
un voyant s’allume au tableau de bord ; _

b) Les cylindres sont émaillés en noir pour ameéliorer
le refroidissement, notons 4 ce sujet que les ailettes du
cylindre du 50 cc Honda sont de petite dimension, con-
trairement a la culasse, ce qui est normal sur un moteur
quatre temps, celle-ci chauffant beaucoup plus gue le
cylindre.

— L’arbre & cames n'est pas monte sur roulements
ou bague de bronze, mais tourne directement sur l'ailiage
léger du carter, ce qui, & notre avis, n'est pag fait pour
limiter l'usure, et le coefficient de frottement ne doit
pas étre des plus réduits.

— L'embrayage du type employé autrefois sur les Jon-
ghi ACT est trés robuste et trés simple. I1 comprend
également quatre petits ressorts servant d’amortisseur de
transmission, chose assez rare sur un cyclomoteur.

— Il est certain qu'en hiver la longueur de la pipe
d’admission doit présenter certains inconvénients, qui sont
éliminés ou fortement amoindris grace a4 la circulation
d’huile qui passe par le carburateur et réchauffe donc
au passage l'émulsion gazeuse.

— Par ailleurs, le carburateur est monté souple ce gui
a pour but: '

a) D’isoler thermiquement celui-ci du cylindre ;

b} D'éviter ou de diminuer les vibrations du moteur,
d'oll une carburation plus réguliére, q

—D’autre part, et chose intéressante, le moteur du
C 110 ne demande pratiquement pas d'outillage spécial a
part l'outil d’embrayage facile a réaliser et l'arrache-
volant.

Donc facilité de démontage avec un outillage assez
restreint.

Ci-dessus, le cylindre émauaille en
noir est en fonte spéciale. Pour
qu'une étanchéité parfaile soit
assurée entre celui-¢i et la
culasse deuxr anneauxr en caout-
chouc sont interposés aux pas-
sages des tiges de culbus et un
épavlement est usiné a sa surfa-
ce supérieur sur legquel vienneni
g'emboiter la culasse et le joint
en cuivre. A droite, voici l'arbre
@ cames et le pignon. Notons la
levée des soupapes, assez grande.

—1'outillage

Le mcteur guatre temps comprenant beaucoup plus de
piéces qu'un deux temps ne serait-ce que par sa distri-
bution celui-ci demande en conségquence un outillage "ilus
complet et des notions de mécaniques plus etendues
nécessaires pour le calage de la distribution, le réglage
des culbutewrs, etc. : ) [

Voici done le minimum d'outils nécessaires pour un
démentage sans ennui .

— Un tournevis cruciforme ;

— Deux tournevis (petit et grand) ; ;

— Deux pinces a circlips (petite et moyenne) ,

— Une clé a tube de 10 ;

— Tn serre-volant ; 3

— Un arrache-volant spécial ou tout autre modeéle
parfaitement adaptable ,

— Une clé pour bougie de 10 mm ;

— Clés plates de 3, 8, 9, 14, 17 ;

— Un jeu de cales ; .

— Deux boites de pate a roder (moyenne et fine) ;

— Une pince <« Multiprise » ;

— Un outil cannelé prévu pour le démontage du volant
magneétique des Vespa et que l'on limera pour démonter
I'écrou qui fixe l'embrayage ;

— Un maillet (en caoutchouc de préférence),

Pour le démontage des soupapes il existe un outil spe-
cial qui est assez difficile & se procurer. C'est ainsi que
lors de cette opération nous avons éxpliqué a nos lecteurs
comment se débrouiller avec les s« moyens du bord =,
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~ CYCLOMOTEURS

L n‘est pas question d'ouvrir un débaf sur les avan-

+ ET

tages que présente un type de moteur par rapport

a un autre, de faire le procés du quatre temps ou
: le sujet est trop veste et, sur-
tout, trop complexe pour qu'il soit possible de prendre
position d’'une maniére catégorique. Néanmoins, dans des
conditions bien définies, il est possible d’'effectuer des
comparaisons, d'en tirer des enseignements, en un mot :

l'apologie du deux-temps

de faire le point.

Dans le domaine du cyclomoteur, le moteur deux temps .
a acquis le monopole si I'on excepte le Cucciolo qui fut
le précurseur des actuels tenants du quotre femps : Mo-
- tom, Demm et Honda.

A trois exceptions prés, le moteur deux temps s'est donc
imposé dans la construction cyclomotoriste mondiale

Pourquoi ?

Nous pensons qu’il est inutile de
décrire &4 nouveau le fonctionnement
et les avantages du moteur deux
temps sur un plan purement théo-
rique ; voyons plutét les avantages
pratiques parmi lesquels vient au pre-
mier stade... :

LA SIMPLICITE
DE FABRICATION

Les différentes phases du cycle scnt
determinées par le déplacement du
piston qui démasque tour a tour les

MOTEURS
2 TEMPS

lumieres d'admission, de transfert et
d’échappement : suppression des pié-
ces composant la distribution sur un
aquatre temps, & savoir l'arbre & cames,
les poussoirs ou les bhasculeurs, les
tiges de culbuteurs, les culbuteurs et
enfin les soupapes avec leurs ressoris,
guides et coupelles, ceci dans le cas
le pilus classique d'un monocylindre
culbuteé.

La suppression des soupapes simpli-
fie considérablement I'usinage de ia
culasse profil de la chambre de

cﬂmhustiﬁn généralement simple, pas.

d'usinage des logements de siéges de
soupapes ou bien simplification des
opérations de fonderie dans le cas de
siéges noyés dans l'alliage, pas de fo-
rages pour le passage des guides de
soupapes, pas de tunnel pour les tiges
de culbufeurs, pas d’'usinage de plan
de joint pour le couvre-culbuleurs, pas
cde conduites ou de forages pour Ie
circuit de graissage.

Excepté les Puch et les derniers
Tomos compétition gqui ont un grais-
sage séparé avec réservoir indépendant
et une pompe & huile, le graissage
s'effectue par mélange : suppression
de la pompe et de son systéme d'en-
trainement, pas de filtres 4 huile, pas
de circuit de graissage.

Simplification du systéme d’allu-
mage : sur la majorité des 50 cm3
deux temps, l'allumage est assuré par
un volant magnétique sans dispositil
d’avance. En effet, alors que, sur un
moteur quatre temps, il faut {faire
varier l'avance # l'allumage en fone-
tion de la charge (correcteur a dé-

Ce document illustre, si besoin est, 'a
simplicité du moteur deux temps .
cylindre, culasse, et Vensemble mcl ive
groupant Uembiellage et le piston.
Coneu, il ¥ ¢ plus de dix gns, ce mo-
teur témoignait déja d'une recherche
certaine dans le domaine du refroidis-
sement © super culasse dedimension
généreuse et ailettes du cylindre in-
terrompues pmf.E éviter les distorsions
e fat

pression des voitures) et du régime,
il n'en est plus de méme avec un
2 temps. Ici, c'est I'état de l'émulsion
aux différents régimes qui constitue,
en fait, une avance <« variable » 3
l'allumage. A bas régimes, il restera
des gaz brilés et, en conséguence,
I'émulsion sera appauvrie et nécessi-
tera une honne avance & l'allumacge;
par confre, aux régimes élevés, le ré-
chauffage des gaz frais (par la tem-
pérature assez élevée du carter, par
le. compression rapide et par les gaz
brilés qui n'ont guére le temps de
céder leurs calories aux parois du ey-
lindre ef des culasses) accélére leur
combustionn et nécessite une moindre
avance. Ainsi, finalement, un 2 temps
peut parfaitement fonctionner avec
une avance fixe, a condition que celle-
ci soit bien choisie. I

Dernier avantage, le gain de poids
réalisé. par la suppression de nom-
breuses piéces. Signalons enfin quun
moteur deux temps n’exige pas, pour
sa construction, de matériaux spécianx
et, par la méme, onéreux (piston et
cylindre exceptés).

ECONOMIE D’ENTRETIEN...

Les avantages que nous venons
d'énumeérer font plutdét le bonheur des
constructeurs puisqu’ils concerment, en
fait, le prix de revient au niveau
fabrication. Voyons - maintenant Ia
question sur le plan de l'usager. La
simplicité de construction se retrouve
dans l'entretien qui est pratiquement
nul excepté les décalaminages pério-
diques. Et les progrés réalisés dans le
domaine de la Iubrification (et aussi
dans celui du balayage) ont permis
d'espacer notablement ceux-ci.

La veérification de l'allumage est a
la portée d'un amateur averti : écar-
tement des électrodes de bougie, vé-
rification d’'un contact correct au ca-
puchon de bougie ou a la borne haute-
tension, reglage des vis platinées. Seu-
les des opérations, comme le rempla-
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cement du jeu de vis platinées, d'un

condensateur ou d'une bobine défail-
lants (quand ces deux derniers ne
sont pas séparés) neécessitent l'extrac-
tion du rotor. Et, & I'heure actuelle, 1a
tendance a l'adaptation d'un volant
claveté simplifie dans une largé me-
sure l'opération de remontage et de
calage de lallumage. '

Enfin, le graissage par mélange li-
bére l'usager du souci des vidanges
et lui permetf, dans une certaine me-
sure, d'étre moins exigeamt quant a
la qualité du lubrifiant utilisé —
bour un moteur de tourisme s’entend.

...ET D'UTILISATION

A priori, cette affirmation peut pa-
raitre paradoxale, car le deux temps
a la réputation d’avoir un solide ap-
pétit. Toutefois dans I'établissement
d'un budget d’'utilisation, il ne faut
pas tenir compte de la seule consom-
mation, mais prendre em considéra-
tion certains facteurs qui viennent se
greffer sur les frais initiaux en parti-
culier les frais d’entretien et de ré-
parations. i

Excluons le cas d'un cyclomoteur
utilisé uniquement & des fins sporti-
ves, car le propriétaire a fait l'achat
d’un véhicule présentant des caracté-
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Le mcoteur quatre temps est beaucoup plus
complexe (méme si Von excepte la boile de
vitesses dont les éléments sont groupés sur
la partie gauche du document ci-dessus) en
raison du mombre de piéces composant la
distribution méme dans le cas le plus simple
d’un manocylindre culbuté (a droite). Le
moteur deux temps est plus léger et plus
compact et, méme avec un refroidissement
par turbine comportant un capotage inté-
gral. Maccessibilitd a la bougie et au volant

ne npose pas de problémes (a4 gauche).

ristiques pousseées, dont le prix d’achat
est plus éleve que celui d'un cyclomo-
teur tourisme ou meéme utilitaire. De
méme, cet usager ne regardera pas a
un litre d'essence et admettra qu’un
moteur « poussé » nécessite un plus
grand soin dans le choix du lubrifiant,
enfin que l'entretien est plus oné-
reux et plus fréqueiat étant donné la

plus grande sensibilité du moteur et

son rendement plus élevé.

Prenons plutét le cas d’'un usager
moyen, utilisant sa machine en touris-
te, et bien souvent, pour le trajet do-
micile-travail quand ce n'est pas pro-
fessionnellement. Et regardons en
premier lieu le KkKilométrage anntel
parcourw : plus celui-ci est important
plus le poste carburant-lubrifiant sera
élevé dans l'établissement du prix de
revient anmuel. Or un cyclomotoriste
habitant en banlieue, a 20 km environ
de son lieu de travail, et travaillant
cing jours par semaine avec trois sc-

maines de vacances, aura parcouru au

plus 12,000 km en un an. La dépense
enn carburant s’élévera a 300 fr. envi-
ron, en comptant le litre de mélange a
1,22 fr.,, la consommation moyenne
considérée étant de 2 1 aux 100 km.
Avec un cyclomoteur quatre temps,
consommation : 1,5 1 environ, la de-
pense s'élévera & 200 fr. environ — es-
sence ordinaire, huile de bonne qua-
té a4 3,50 fr. le lifre, vidange tous les

2.000 km. — soit une différence de
100 fr. sur un an d’utilisation.
*

Mais nous n’avons considéré que le
poste carburant-lubrifiant. Voyons
maintenant le facteur entretien et
réparation. Un moteur deux temps

manifeste une moins grande sensibi-
lité qu'un quatre temps et sa mise au
point se limite aux réglages de carbu-
ration, d’allumage ainsi que les déca-
laminages.

Un quatre temps, par contre, de-
mande des réglages plus fréguents et
plus compliqués, de l'allumage, du
jeu aux soupapes, rodage de celles-ci.
Sans parler des pieces plus nombreu-
ses et plus onéreuses si un remplace-
ment quelcongue s’avére necessaire.

LA TECHNIQUE
A L'AIDE DU DEUX-TEMPS

Il faut dire que si la fabrication
d’'un moteur deux temps est simple,
il n’en est pas de méme de son étude
gqui a neécessité de nombreuses re-
cherches pour arriver au stade actuel.

Le moteur deux temps est souple,
mais son rendement est intimement
lié &4 sa température de fonctionne-
ment : sur ce chapitre, le moteur deux
temps est beaucoup sensible aux con-
traintes thermiques que le quatre
temps. De méme, le taux de remplis-
sage subit de fortes variations et dé-
pend en grande partie des caracté-
ristigues du moteur. Le graissage pose
des problémes a hauts régimes, de
meéme que l'évacuation de la chaleur.
C’est ici que les recherches reéalisées
au cours de ces derniéres anmées ont
peu & peu réduit le handicap initial
du moteur deux temps :

RENDEMENT

ET CONSOMMATION

I’étude des phénomeénes de pulsa-
tions gazeuses a conduit a 'adoption
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de systémes d’admission-échappement
accordés permettant d’obtenir des
chiffres de rendement et de consom-
mations spécifiques trés proches de
‘ceux d'un quatre temps.

REFROIDISSEMENT

Les progrés réalisés en matiére de
fonderie et de traitements thermiques
ont permis l'utilisation de solutions
révolutionnaires ailetage « héris-
son », ailettes de refroidissement in-
terrompues pour éviter les distorsions
de cylindres, cylindres en alu chromé
dur permettant des tolérances de
montage et une conductibilité ther-
mique meilleures. Enfin, le refroidis-
sement par turbine, primitivement
utilisé sur les moteurs d’automobiles
ou les groupes stationnaires, permet

Le deux temps peut éire & la jois trés simple dans sa réalisa tio
stade des multiples recherches qu’il suscite, en particulier,
des réalisations révolutionnaires dont voici deuxr exemples. Au centre
par ailleurs, la lubrification de 1
procédé de centrifugation permet d’'obtenir un dessin d’ailettes
conciliables en wutilisant un p
Ci-dessous : Quel gue soit le systéme d’entrainement adopté, la distribution d’

prennent appui en bas de ba jupe;
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d'obtenir un refroidissement constan?,
méme dans des conditions difficiles :
circulation urbaine.

Toutes les possibilités n’ont pas été
exploitées et certaines conceptions
techniques permettraient d’apporter
une solution intéressante au probléme
du refroidissement et de la consom-
mation.

— Le refroidissement par eau peut
étre réalisé trés simplement par I’em-
ploi d'un circuit par thermo-siphon:
le refroidissement restant suffisant
méme pour un faible débit de circu-
lation de l'eau réfrigérante.

— La roue libre, solution technique
trés intéressante utilisée dans la cons-
truction automobile par DKW, Ce
dispositif figurait également sur la
Maico « Taifun » (Typhon), machine
révolutionnaire sur bien d’autres

bre de¢ piéces respectable.

—

points. L'utilisation rationnelle de la
recue libre en terrain plat et dans les
descentes permet un abaissement no-
table de la comsommation, le moteur
fonctionnant 4 vide. De plus, le pro-
bleme du graissage dans les longues
descentes, gaz coupés, ne se pose plus
car on peut conserver un régime de
ralenti accéléré assurant une lubrifi-
cation satisfaisante.

Seule ombre au tableau, la roue
libre exige un systéme de freinage
hors pair... et pour cause.

LES DEUX TEMPS EN VILLE

La circulation urbaine impose aux
moteurs des conditions de fonctionne-
ment extrémement séveéres démar-
rages fréquents, stations prolongées au
ralenti ou circulation a faible allure
de sorte que la vitesse de déplacement

n (eremple culasse en haut, & gauche) et trés cuomplexe qgu
dans le cadre des contraintes thermigues. Ceci donne lew d
: afin de soulager Uexe de piston, les bossages
are de piston est grandemewt améliorée. A droite : le
tres complexe, répondant & des impératifs difficilement
rocédé de fonderie mormal.

un quatre tcmps comporte toujours Un nom-
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@ Sue un moteur deux
remps, le refroidis-
sement par eau peut
etre realise tres sim-
plement en utilisant
un circuit de refroi-
dissement par ther-
mo-siphon. A "heu- -
_re gctuelle, la solu-
ticn la plus couran-
te est 'adoption d'une turbine — constituée par le rotor du
volant magnétique — qui canalise l'air sur le cylindre et
la culasse au moyen d'un capotage en tole.

-

flu véhicule est insuffisante pour un teur. De méme, Tutilisation du star- prevoque, a plus ou moins longue

refroidissement correct (refroidisse- ter n'entraine pas d'inconvénients échéance, une dilution de 'huile. Aussi
ment par turbine excepté), enfin puisqu'a une guantité supplémentaire  est-il nécessaire de vidanger plus fré-
nombreux démarrages a froid dans le d'eszence admise correspond une cer- ouemment, quand une machine est

cas d'une utilisatiorn professionnelle
necessitant le porte-a-porte : c'est ici
que le deux temps manifeste sa su-
périorite. A

Le démarrage est facilité du fait
qu’il ¥ a beaucoup moins de piéces a
entrainer. En hiver, mise & part la
boite de vitesses, il n'y a pas d’autres
piéces enrobées dans l'huile plus ou
moins figée. D'autre part, dés les pre-
miers tours du moteur, celui-ci est
lubrifié correctement et peut répondre
a toutes les sollicitations du conduc-

taine quantité d’huile.

Sur un quatre temps, au contraire,
le démarrage a froid est le moment
oil la corrcsion et le manque de
graissage font le plus de ravages. En
effet I’huile figée ne commence 4 cir-
culer correctement qu'apres quelagiies
minutes de fonctionnement. C'est
pourquoi il ne faut jamais « tirer »
SUr un moteur guatre temps tant qgue
Thuile n’est. npas a4 une certaine tem-
pérature. De plus, 'usage prolongé du
starter amene un excés d’essence qui

exclusivement utilisée pour un usage
urbain.

&

II faut reconnaitre que pour la cons-
tructicaa  cyclomotoriste, le moteur
deux temps offre de nombreux avan-
tages : fabrication simple, prix de re-
vient moindre, entretien facile et peu
chéreux.. pour un rendement tirés
proche de celui d’'un quatre temps.

N'est-ce pas la, la raison de son
succes ?

J.-C. B.

AT AT AT AT AL AL AL A LA A A AT BB

SUZUKI... .

e e I ) ANS notre dernier numéro, nous avons annoncé la prochaine arrivée
- err}i F:ares ; en France, pour disputer nos championnats, de 4 Suzuki 50 cc, deux
A= " = Grands-Prix » et deux machines susceptibles de s'aligner en formule

« Sport =,
Au sujet de ces derniers, les établissements Bonnet, actifs importateurs de la

marque en France, viennent de nous communiguer cople de la lettre gu’ils ont
recue du Japon. Ce complément d'Informations vient donc en « ajout » a ce qul

nouvelles
SU r. IeS fut publié dans notre numéro 1.628. %

Ce modéle porte le sigle « MR 40 ».

« bOf Noes » « C'est — dit la lettre provenant de l'usine Suzuki — une nouvelle machine
de course de 50 cc dont nous sommes fiers des performances, de la tenue

mécanique et du dessin. Elle est fabriquée sur la bgse des expérlences qui
q L [ : ont permis nos victoires successives ‘lors de la derniére saison »...

Alors que le moteur <« Grand-Prix » — tout au moins en début de saison -

&tait sensiblement <« carré * (40 mm d'alésage pour 39,5 de course), celui-ci

dIS Lteront «est plus nettement « super-carré » (rapport course/alésage de 0,915), ce qui est
_ assez rare dans le domalne du 50 cc 2 temps; icl, I'alésage est de 41 mm, la

des gaz du carburateur serait de 17 mm seulement (i1 faut I8 mm au maximum
h £ _ pour que la machine soit admise en formule « sport »). Mais la puissance annoncée
championnat
: lente a celle des 125 Bultaco ¢ Grand- Prix ».
de : Comme ]Ja machine « d'usine », cette « MR 40 » posséde une boite & 8 rapports.
L'usine affirme wune vitesse de.. plus de 135 km/h ! Mails elle n'est pas en
état, pour l'instant, de donner son prix de vente.

course de 37,5 cec, ce gui donne une cylindrée exacte de 49,51 cc.
e Nous ne savons guel est le taux de compression, mails le diameétre de passage
est de plus de 9 €V & 11.500 t/m; plus de 9 CV pour un 50 cc & admission classique,
c'est 1a, 4 ce jour, un record; c'est une pulssance spécifique grosso-modo équiva-
A vide, elle pése 59 kg. Empattement de 113 ¢m pour une longueur hors-tout
FR f NCE de 168 em. Hauteur de 815 mm et largeur de 548 mm.
101 SECOTERER Oy CLOMOTOENT 129
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DEUX pas de la porte Maillot,
le bois de Boulogne meérite d'étre
parccuru et si les parisiens re-

mettent toujours au lendemain sa vi-

site, qu’ils profitent de ce que les

routes sont verglacées pour aller fla-
ner en ces lieux qui défrayérent la
chronigue il ¥ a quelques siécles.

En effet, le bois de Boulogne, I'un
des deux poumons de la capitale (le
second étant le bois de Vincennes) est
un parc magnifique de 872 ha, qui
offre 4 ’homme en proie aux difficul-
tés et a l'agitation de la vie quoti-
dienne la douceur de la forét, le ré-
confori, l'apaisement et aussi une
certaine lecon d’énergie, de force, de
ténacité, de sérénité, tels ces grands
arbres s'élevant peu 4 peu dans un
effort inlassable et sans bruit vers le
scleil, la gloire et la lumiére.

Ce riche jardin de verdure est a la
portée de tous et pourtant, combien
d'enire nous connaissent son histoire ?
Bien sfir, nous avons tous entendu
parier de Longchamp, Auteuil, ces
noms a4 eux seuls attirent comme un
aimant un public considérable. Ce pu-
ilic est d’ailleurs différent de celui
du Pré Catelan, d’Armencaville ou de
La Cascade, endroits ot la nature s'est
poiiment esquivée pour laisser place
aux lustres de cristal, au champagne,
& l'argent, a la musique... Ici, régne
Partifice durant quelques heures seu-
lement. En fait, le bois renferme de
véritables « quartiers * qui ont chacun
ieurs heures, leur public bien diffe-
rent. Un simple promeneur ne cherche
pas l'accés aux tribunes; par contre,
les « turfistes » connaissent-ils autre
chose que le plus court chemin pour
arriver a la pelouse ? Le pécheur, lui,
dans l'attente absorbante de son gou-
jon, ne se laisse pas distraire par la
grace majestueuse des cygnes glissant
fierement sur le lac, ou le doux cla-
potis d'une barque emmenant des pas-
sagers vers quelque ile romantique...
Et puis, il ¥ a ceux qui aiment la
nature, qui en recherchent toute la
Leauté a travers ses merveilleux sous-
kois verdcyants présentant une si
riche paletie de tons nuancés, décors
de réves, aussi variés que pittoresques
qui semblent mfs par un charmant
magicien au fil de notre promenade
pour nous faire apprécier tantbt le
parc de Bagatelle, célébre pour son
merveilleux jardin de fleurs, tantoét le
Pré catelan, fier de son jardin Sha-
kespeare et de son théatre de plein
ail, cu encore le jardin d’acclimata-
tion pour la plus grande joie des
enfants...

Mais avant d'aller flaner a la re-
cherche de quelque endroit méconnu,
remontons d'abord aux sources...

Un pew d'biotoine

Aux temps mérovingiens, le bois de
Bcoculogne était une immense forét, la
forét de Rouvre, &insi appelée parce
que le chéne-rouvre Yy dominait,
c'était I'essence qQui pouvait le mieux
se développer sur ce terrain sablon-
neux et calecaire. Elle s'étendait de
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Clichy a4 Vineennes couvrant plusieurs
boucles de la Seine et 1'emplacement
.des futurs quartiers de Chaillot, Pussy
* et Auteuil. L’épaisse sylve n'était tra-
~ versée que par quelques rares sentiers

frayés par les bétes sauvages qui ¥
vivaient en liberté. Le roi Dagobert ¥y
chassa le loup et le sanglier au temps
ou 1la forét n'était habitée que par des
blicherons, les Menuls.

En 1308, les habitants d'un pelit
village. qui s'était formé sur la rive
gauche de la Seine, autour du tom-
beau d'un des petits-fils de Clovis,
Salnt-Cloud, et ceux du hameau des
Menuls, firent un pélerinage & Notre-
Dame de Boulogne-sur-Mer. Au re-
tour, avec l'aide du roi Philippe IV ils
batirent dans la forét une église sem-
blable & celle qu’ils avaient vue sur
les bords de la Manche et l'appe-
lerent « Notre-Dame de Boulogne-la-
Petite ».

En 1469, par un édit de Louis XI, la
forét de Rouvre changea de nom et
devint le <« Bois du village de Bou-
logne », tandis que le village des Me-
nuls s'appela désormais « Boulogne-
sur-Seine ».

Evoliction de la Jonét

Francois ler (1494-1515-1547) fit édi-
fler, sur les confins du bois, le chi-
teau de Madrid ; il fit planter les
clairiéres et repeupler le bois en gi-
bier ; Henri IT (1519-1547-1559) termi-
na la construction du chéitean de Ma-
drid et entoura le bois d'une enceinte,
munie de huit portes d’accés ; la sur-
face du ferrain ainsi close mesurait
un millier d’hectares. Autour de cette
enceinte existaient, au milieu des
vignes et des champs, les villages de
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Passy, d’Auteuil et de Boulogne ainsi
gue l'abbaye de Longchamp.

Peu de temps apres, le bois manoua
de disparaitre, en tant que chasse
rovale ; Henri III (1551-1574-1589)
voulut faire du bois de Boulogne un
cimetiére, avec des allées aboutissant
4 un rond-point central, sur lequel
aurait été élevé un mausolée destiné
4 recevoir le cceur du roi et ceux de
ses successeurs ! Le projet fut heu-
reusement ahandonné.

Sous le régne de Louis XIII, pas-
sionné de la chasse, la forét connui
un éclat inaccoutumé et des heures
glorieuses. Les sonneries du cor reten-
tirent & nouveau sous la chénaie ; les
meutes, les équipages apparurent au
grand plaisir du monarque et de sa
cour. Le bois n’était plus comme sous
les Meérovingiens peuplé danimaux
dangereux — Louis XIII encore e¢-

fant aurait été le dernier a chasser le

loup au bois (il en aurait tué deux)
— mais de chevreuils et daims sans
compter le menu gibier qui abondait
dans ses fourrés.

L’action de Louis XIV se manifesta
non seulement dans le domaine de con-
servation du bois (le gros bois de chéne
étant nécessaire a la construction des
vaisseaux) mais aussi dans celui de
son embellissement et de son adapta-
tion aux nécessités de la chasse a
courre; de nombreuses avenues
droites furent percées, disposées en
étoile, dont les trois principales re-
liaient 1'une Boulogne a La Muette,
la deuxiéme La Muette a Madrid, la
froisiéme Boulogne &4 Madrid. C'était
une ordonnance fort décorative et qui
;mné;{ihuait vraiment & la beauté de la
orét, i

Sous la régence et sous le regne de
Louis XV (1710-1715-1774) des habi-

tations splendides s'édifiérent aux cn-
virons immédiats du bois : le chi-
teau de La Muette, le chéiteau de
Neuilly, la Folie Saint-James, le Ra-
nelagh, la Folie de Bagatelle qui con-
tribuérent & animer le bois d'une ma-
niére elegante et légére,

A la Révglution de 1789, I'abbayve
de Longchamp fut vendue et rasée, le
chiteau de Madrid, détruit, la pro-

priété de la Muette mise en vente et

morcelée, Plus de chasses, plus de
gardes, les habitants pouvaient bra-
conner & leur aise et s’approvisionner
ainsi en bois de chauffage et méme
de construction. Le bois ne rappelle
plus en rien la belle forét d’autrefois
et les gardes forestiers de Napoléon
ler n'ont plus rien 4 garder. La des-
truction étant presque totale, il ne
subsistait plus guére que d’épais four-
res d'eépines ou de jeunes taillis. La,
a cOté des proscrits qui se cachaient.
vivaient les wvagabonds, vauriens, bo-
hémiens déguenillés, mendiants, vo-
leurs ; c’était le lieu d’élection des
personnages douteux ou encore le
rendez-vous des duellistes.

En 1815, les armées anglaise et russe -

campeérent dans la forét et la dévas-
terent si complétement qu’une grande
partie dut étre rasée a blanc, le sol
devint sec et stérile. Quelle désolation
dans le Dbois aprés le départ des
troupes ! Pour obtenir de l'ombre le
plus rapidement possible, on rencnca
aux chénes et des essences a crois-
sance plus rapide furent choisies :
arbres verts, acacias, sycomores, mar-
ronniers. Les -routes furent refaites,
les alignements rectifiés.

En 1832, le bois fit & nouveau par-
tie de la dotation de la Couronne et
fit retour en 1848 a 1’Etat.
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Jusqu'au milieu du XIX-* slecle, le
bols conserva son aspect ancien, ca-
ractérisé par les voies droites et régu-
liéres qui rayonnaient autour des car-
refours ; cette disposition facilitait les
rendez-vous des cavaliers et le derou-
lement des grandes chasses dont l'or-
donnance restait inchangée.

La transfovmation du boic
en fromenade publigue

En 1852, Napoléon III céda le bois
de Boulogne a la ville de Paris, a
charge pour elle de subvenir aux ae-
penses d’aménagement du bois en pro-
menade publique et d'entretenir ceite
promenade,

Les premiers travaux exécutes de
1852 a 1855 aboutirent & la création
de deux grands lacs, encadrés de pe-
louses et entourés de routes.

La deuxiéme tranche de travaux
(1855 & 1858) permit au bois de
s'étendre jusqu'a la Seine dont il
n'était séparé jusqu'alors que par la
plaine de Longchamp, de 800 m de
largeur. Un hippodromé y fut alors
aménagé. Aux voles droites créées au
XVII* siécle, on substitua des allées
d'un tracé souple, le parc devant pré-
senter l'aspect de la mature. Enfin
400.000 arbres et arbustes d'ormement,
‘d’espéces diverses mais comprenant
de nombreux coniféres, furent plantés,
suivant la mode du jardin pavsaeer
sur le modéle du Hyde Park londonien
admiré de l'empereur.

Aprés le paysagiste Vare, l'aména-
gement du bois fuf confié 4 Alphand
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nommeé, enn 1854 par Haussmann, au
poste d’ingénieur en chef des Embel-
lissements et secondé par le paysa-
giste Barillet-Deschamps. ;

Avec Napoléon III, Alphand fut le
créateur de notre bois de Boulogne.
Il organisa, traca, planta, creusa, ni-
vela, démolit.. Haussmann n’a-t-il
pas été plaisanté pour avoir voulu
« aérer » le bois en détruisant le vieux
mur d'enceinte ? Les travaux réalisés
sous le second Empire eurent pour ob-
jet, en particulier, une cascade de
lacs : Alphand creusa deux lacs pla-
¢és & des niveaux différents et que
séparaient une cascade de six meétres
pour laquelle on avait fait venir des

rochers de Fontainebleau se compo-

sant d'énormes blocs de grés (pour
construire l'ouvrage il a fallut mettre
en ceuvre 4.000 meétres cubes de grés
et 2.000 de béton). Le lac inférieur se
trouvant méme a4 un niveau plus éle-
vé que le terrain environnant, son
trop-plein alimente les nombreux ruis-
seaux qui répandent la fraicheur et
la fertilité dans les autres parties du
bois, plus basses.

En peu d’années, l'ancienne forét
de chasse, coupée de grandes allées
rectilignes se rejoignant en étoiles,
devint un parc pittoresque et varié, sil-
lonné d’allées qui serpentent, animeé de
ruisseaux, agrémenté de lacs et mares.
Sur l'une des iles du lac inférieur se
dresse un chalet suisse authentique
transporté a4 Paris en piéces détachées
et remonté sous la surveillance de
Davioud.

12.000 ouvriers furent employés aux
travaux. Des anciennes voies en ligne
droite, deux seules furent conservées :
I'allée de la reine Marguerite et 'ave-
nue de Longchamp. Toutes les autres
furent modifiées en lignes sinueuses.
Ces routes atteignent une longueur de

58 km. On fit en outre 26 km de che-
mins pour les piétons et 12 km d’al-

lées sablées. De nouveaux eétangs
furent creusés : Armenonville, Saint-

James.

On aménagea la grande Cascade,
un parc aux daims, le Pré Catelan,
le cercle des Patineurs... et enfin pour
donner une entrée digne de sa splen-
deur, Haussmann conc¢ut et fit exé-
cuter cette magnifique et grandiose
avenue du Bois qui devint ensuite
I'avenue de I'Immpératrice et, de nos
jours, l'avenue Foch.

Puis il fit acquérir la plaine de
Longchamp et l'enclos de 1'Abbaye,
installer le champ de courses, amena-
ger le jardin zoologique et creuser sur
les pelouses de l'ancien parc de Ma-
drid, le bassin de patinage.

Le Second Empire n'avait pas né-
gligé non plus la décoration florale
des endroits les plus fréquentés du
bois et avait créé des parterres eircu-
laires ou elliptiques ; il s'était aussi
préoccupé de créer dans le bois des
peoints d'attraction, en particulier des
restaurants, guinguettes, kiosques, cha-
lets... A une époque dépourvue de
moyens de transport faciles, les pari-
siens aimaient passer une journée au
hois ou ils trouvaient, sans déplace-
ment de longue durée, une nature
fort séduisante. Le Chalet des Iles
fut un de ces voints d’attraction dong
il est difficile, aujourd’hui encore, de
trouver lieu plus agréable. -

Ce fut le ¢« Temps des Equipages » :
voitures, cavaliers, amazones, firent
assaut d’élégance entre une double
haie de curieux. Il était de bon ton
a la belle saison de faire la promenade
du tour du lac et les badauds s’y
pressaient pour admirer I'impératrice
Eugénie, la princesse Pauline de Met-
ternich, ou la duchesse de Morny, ainsi
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que... Léonie Leblanc, la Paiva ou telle
autre Dame aux Camélias. Les jours
de courses, c¢'était l'’hippodrome de
Longehamp, inauguré en 1857, qui at-
tirait le Tout-Paris.

D’autre part, la ville de Paris, pro-
priétaire du bois depuis 1851, céde &
la société impériale d’acclimatation 20
ha ou l'on élévera des animaux exo-
tiques qui jouiront d’un grand succes
auprés des visiteurs. Qui ne garde un
charmant souvenir du petit train qui
conduit au jardin d’Acclimatation ?

Les hippodromes de la société des
steeple-chases, qui avalent été instal-
lés sous le Second Empire au bois de
Vincennes émigrérent, en 1875, au bois
de Boulogne, c'est ainsi que fut éta-
bli le champ de courses d’Auteuil,
entre la Butte de Mortemart et les
fortifications ; cet aménagement en-
traina la disparition de la pittoresque
mare d’Auteuil.

La condernvation
we la gromenade

De 1871 & nos jours, le bois a fait
I’'objet de remaniements partiels qui ont
essentiellement leur origine damns la
transformation de la promenade rus-

KREIDLER

OUS venons de recevoir une lettre

de I'usine Kreldler, nous failsant

part des projets de la marque, en
ce gul concerne la salson 1963.

n

L'usire participera officlellement, d'une
part, aux é&preuves des Championnats du
Monde de vitesse en 50 cc, d'autre part,
aux epreuves du Championnat d’Alle-
magne,

En ce qul concerne le championnat
d'Europe de la Montagne, aucune déci-
slon n'a encore été prise, car, A 1'heure
actuelle, 1a F. I, M. n'a pas encore donné
de précisions relatives 4 ce que sera ce
championnat.

Enfin, en ce qul concerne le « tout-
terrain », Kreidler n'envisage de parti-
ciper gqu'aux épreuves internationales, tel-
le les « Six Jours ».

LES PILOTES

De qui sera formée 'équipe =« officiel-
le » des Champlonnats du Monde 2
Pour l'instant, seul un pilote est dé-
finitivement retenu : le sympathigque Ans-
cheidt, champion d'Allemagne et vice-
champlon du Monde 1962 (Rappelons que
ce n'est qu'au dernier Grand Prix de la
salson passée que Degner et Suzukl réus-
sirent 'a s'assurer le titre, face i Ans-
cheldt et EKreidler).

Des pourparlers sont en cours avec
d’autres pilotes, en particulier avee le
Jeune Alberto Paganl, champion d'Italie
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tique située, au moment de son amé-
nagement, & la périphérie de la capi-
tale, en un parc urbain, noyeé dans
I'agglomération parisienne.

Les fortifications de 1841 limitaient
le bois de Boulogne vers Paris. Dé-

‘truites de 1925 ﬁ.‘lﬂﬂﬂ, leur emplace-

ment est transformé en zone résiden-
tielle avee immeubles collectifs, ter-
rains de jeux et jardins de repos; le
bois est alors aménagé d'une maniére
plus précieuse, avee des pelouses pro-
tégées et des arbres de valeur.

I’adaptation des lisiéres du bois
aux necessités fonctionnelles contem-
poraines s'accompagne de mesures
destinées &4 sauvegarder les planta-
tions intérieures dont la bonne tenue
est devenue précaire par suite de l'af-
flux du public.

La Conservation du Bois décida, a
partir de 1927, d’exploiter réguliére-
ment les hectares de massifs fores-
tiers, de supprimer les arbres tarés, dé-
périssants ou trop serrés mais <n
veillant & ne pas interrompre la con-
tinuité du couvert.

Dans l'ensemble, les enclos de re-
boisement ne peuvent avoir une sur-
face globale supérieure a 20 % de celle
des massifs forestiers, de telle maniére
que le public puisse se promener sans
éltre géné par la présence de ces e¢n-
clos.

Enfin des animaux ont été intro.
duifs ; leur présence ajoute un attrai’
supplémentaire 4 la promenade : d’ou
la generalisation récente des oiseaux
aquatiques sur les pieces d’eau et l'ac-
climafation d’écureuils et de nombreux
faisans.

Telles sont les modifications qui ont
été apportées aw bois de Boulogne au
cours des amneées; d'gutres travaux
ont intéressé des paysages plus loca-
lisés et en particulier ceux de Long-
champ, du jardin d’Acclimatation, du
Parc aux Princes, du Pré Catelan et
de Bagatelle,

Depuis lors, des concessions accor-
dées par la ville de Paris — conces-
sions que l'on voudrait bien ne plus
voir s'étendre outre mesure — ont
permis & divers restaurants, au Racing
Eéub de France.. de s'établir dans le

is.

Mais en voulant conter l'origine du
bois, ses hotes illustres, les événements
qui s'y sont déroulés et ses transfor-
mations, nous nous laissons quelque
peu entrainer par l'abondance d'un
sujet sur lequel-il y aurait des ¥vo-
lumes entiers & écrire, ecar ’histoire
de cette forét est intimement mélée
& I'histoire de Paris et de France. Il
est alors grand temps maintenant de
vous emmener faire une petite ran-
donneée...

(A SUIVRE).

et les chamEionnats du monde 1963

1961 et 62. Par contre, le nom de Hu-
berts -n'est pas cité; fait-il partie des
autres pilotes quil seront convoqués, dés
que le temps le permettra, afin de pro-
céder 4 des essais gui dureront 8 a4 15
jours et aqul seront complétés par un
passage en soufflerie aérodynamique, ceci
afin de déterminer la résistance de 1'air
présentée par chague pllote sur la
machine ecarénée et, certainement, de dé-
terminer la forme et la dimension du
carénage qul conviennent le mieux 4 cha.
cun d'eux. Ce n’est gu’a la suite de
ces séances d'essals que sera définitive-
ment formeée l'éguipe officielle.

*x

Pour 1les championnats d'Allemagne,
I'équipe sera de 3 hommes : Anscheidt,
en chef de file, secondé par Kunz (cham-
plon « Junior » 1961) et Rotermundt
(champion « Junior » 1962).

*

La premiére participation officielle de
Kreldler aura lieu au Nirburgring, le
28 avril prochain; la, s'alignera l'équipe
des champlonnats allemands et, peut-
étre, également celle des Champlonnats
du Monde pour son premier galop avant
le Grand Prix d'Espagne, disputé le 5 mal.

LES MACHINES

L'usine ne wveut donner, é&videmment,
de trop grandes précisions.

Le moteur sera celul de 1962, mals, évi-
demment, amélioré et encore plus puls-
sant. Rappelons qu'en fin de saison, le
50 « Renn-Florett » développait sensible-
ment 11 CV (220 CV/1) entre 10 et 12000
t/m. Un nouveau ban~ permet la me-
sure exacte de la puissance jusqu’a 16000
t/m.

Trés sensiblement « carré », ce 49,89 cc

a un alésage de 40 mm et une course
de 39.7. Cylindre et culasse conservent
sensiblement la méme forme gu'en 1962,
mals les allettes sont de plus grandes
dimensions, afin d'améliorer le refroidis-
sement.

Le carter-moteur est réalisé en ma-
gnésium, plus léger que l'alliage i base
d'aluminium.

L'alimentation se fait toujours par 2
carburateurs Bing spéclaux et par 1'in-
termédiaire de 2 disques distributeurs
rotatifs.

Nous retrouverons la méme boite 4.
vitesses a sélecteur au pied, doublée
dun relali 3 positions commandé par
poignée tourmante donec, un total de
12 rapports au maniement assez complexe.

Le cadre est réalisé en tubes au chro-
me-molybdéne (technique aviation), plus
rigide gque celul de 1962, mais également
un peu plus lourd.

La suspension avant est assurée, soit
par fourche du type Earles, soit par four-
che télescopique, cecl selon le gofit du
pilote et le type de circuit. Les éléments
de suspension (avant comme arriére)
sont choisis en fonetion du polds du pi-
lote et de l'etat de revétement.

Freins en alliage au magnésium, amé-

liorés par rapport a4 ceux de 1962.
Jantes de 1% pouces, chaussées de
pneus de 2,00 4 l'avant et 225 & l'ar-

riére.

UNE BELLE LUTTE

'EN PERSPECTIVE

Veicl done, comment se présente le
nouveau 50 Kreidler. Si la margue de
Stutigart arrive a4 trouver une équipe
du niveau de ses machines, la lutte
s'annonce, cette année encore, fort pro-
metteuse en 50 cec et la victoire de Suzuki
est loin d'étre jouée.
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Pour ceux qui aiment le SPORT

C. 110
s o N DA C. 114
LE PLUS GRAND DGV e
CONSTRUCTEUR 4 vitesses
MONDIAL 90 km/h

Pour ceux qui veulent un
SERVITEUR FIDELE

C 102 — 3 vitesses, démarreur électrique
C 100 — Embrayage automatique

LES HONDA SONT IMMATRICULABLES ————-
vous pouvez utiliser les autoroutes et les passages

souterrains et transporter un passager de n'importe

. . RN, e e

quel age

e m——

son réseau d'agents sélectionnés pour vous servir au mieux

PRGFRES’ AJACCIO (Corse)
Ets LEDOUX. 4, av. Pascol Pooli
MODE RNES: ANMNECY (Haute-Savoie)
Ets BELLEVILLE, angle rue de la Gare
INCRQYABLEMENT et avenue de Chambéry.
: BAYONME (Basses-Pyrénées)
RoBU TE Ets VIVIERE, place Montaut,
S 5, BESANCOM (Doubs) SRS
MEULLENET, 18, rue Géné. Lecourbe
LES BEZIERS (Hérault)
Ets FLAHAUT, 94, bd Frédéric-
50cc HONDA Mistral;

SONT VENDUS

MONDE ENTIER

()

HONDA.

HONDA
PRECONISE '

BOULOGNE-5/MER (Pas-de-Calais)
HOYER-MOTOS, rue Coquelin

BOULOGMNE-s/-SEINE
Ets KIENE, 73, quai du Point-du-Jour

A DES - MOL. 64-03.
BRESHAY (Allier)
C. DEPHILIPPOM, Place de I'Eglise
MILLIONS
CAEN (Calvados)
; DIEXEMPLAlRES ROULLAND, 14, rue Gamore.
CAMNMES (Alpes-Maritimes)
: SANGAPIAN, 27, bd Carnot.
DANS LE S

CASTRES (Tarn)
RAYMOND Albert, 30, place Soult

CHAMBERY (Savoie)
Ets BETEMPS, 4-6, rue Porte-Reine.

CHAMPTOCEAUX (Maine-et-Loire)
GUILLONNEAU

CLERMONT-FERRAND (Puy-de-Déme)
GIOUX, 5, r. Montrognon, Tél. 68-20

DEYILLE-LES-ROUEN (Seine-Maritime)
Ets URVOAS, 186, route de Dieppe.

DUMN-LE-PALESTEL (Creuse)
MOTQS-5CO0OTERS, rue de lo Barre.

LA GAREMME
DELIGNY-RAGU, 10, boulevard de
la République - CHA. 54-32.

LE FAYET (Houte-Savoie)
Ets GUILLOT, route de Genéve

LEVALLOIS
LEVALLOIS-MOTOS, 58, rue A.Briand
- PER. 19-73.

LE VESINET (Seine-et-Oise)
VESINET SPORT, 67, route de Mon-
tesson - Tél. : 966-08-77.

LILLE (Nord)
Ets DUCROQ, &, rue Gombert.

LYON (Rhone)
ALEXIS-MOTOS, 3 et 5, av. J.-Jourés

MARSEILLE (Bouches-du-Rhéne)
Ets GOUIRAND, 77, av. de Toulon.

MNAMNMCY (Meurthe-et-Moselle)
FOUMINET, 12, boulevard Lobaou
- Tel. - 52-82-23. -

NANTERRE
Sté LEININGER, 198, av. Georges
Clémenceou - BOI. 14-35.

NICE (Alpes-Maritimes)
Ets LHUISSIER, 5 bis, rue Cais-
de-Pierlas.

PANTIN
Ets A. CHARRIER, 28, rue Davoust -
43, av. Edouvard-Vaillant - VIL. 17-38

European Honda Motor Trading G.m.b.H. Hamburg 1, Wandalenweg 4

PARIS-2*
DYNAMIC-SPORT, 149, rue Mont-
martre - GUT, 19-30.

PARIS-11"

. MOTO-BASTILLE, 6, bd Richard-
Lencir - ROQ. 29-28,

PARI5-15°
J. MURIT, 44, rue Poul-Barruel -
LEC. 60-53.

PARIS-17*
MOTO-HALL, 78, avenue des Ternes
- GAL. 78-95.

PERPIGNAN (Pyrénées-Orientgles)
Ets COLL DELPHIN, 3 rue P.Riquet

REIMS (Marme)
R. ALLEGRETTI, 48-50, rue Chanzy

ROUBAIX (Mord)
Ets DEWASMES, 51, r. de Tourcoing.

ST-ETIENNE (Loire)
Ets P. JULIEN, 51, rue Michelet

SAINT-MAUR (Seine)

R. POHU, 1, villa Foch.
STRASBOURG (Bas-Rhin)

Ets C. HAAS, 1, plaoce d'Austerlitz.

TARBES (Houtes-Pyrénées)
Ets LABORDE, 2, av. Aristide-Briand

THIONYILLE (Moselle))
Ets VOHNER, 1, rue de Verdun.

TOULON (LES ROUTES)
G. GUIGNABODET, 35, avenue
Clovis-Hugues.

TROYES (Aube)
CYCLES BERTRAND, 70, bd J.-Guesde

IMPORTATEUR EXCLUSIF
POUR LA FRANCE :

Ets P. PSALTY

80, AY. DES TERNES
PARIS-17* — ETO. 55-52
Métro : Ternes
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EPUIS quelque temps déja, notre confrére « MOTO-REVUE » et nous.
méme, sommes le point de rencontre des discussions de de'x clans : les
amateurs de petite cylindrée, d’une part, et les amateurs de grosse
cylindrée, d‘autre part. Nous avons donc décidé d'intervenir dans ce match
passionnant, nous estimant bien placés, du reste, puisque nous sommes essayeur
et coureur sur des machines allant du 50 a la 750 cc, pour le moment du
moins, car nous n’attendons que l'occasion pour piloter un 25 cc Tohatsu ou

une 1.200 cc Harley-Davidson.

une polémique qui ne manque pas d'intérét

DU POINT DE VUE « UTILITAIRE »
OU « TOURISTIQUE »

Avant d’aborder le domaine de la compétition (qui
nous intéresse plus particuliéerement) mettons-nous oans
la peau de l'usager amateur de deux roues, mais dont
le premier but est avant tout de pouvoir se deplacer
en toute ‘tranquillité avec une machine plus « service »
que « haut rendement ». i
. Si lutilisateur en question habite dans une grande
ville ou la vitesse est uniformément limitée & 60 km/h,
et qu'il n'envisage pas le deux-roues d'une autre fagon
(pour diverses raisons, on peut préférer la voiture pour
les balades dominicales) alors, il aura tout intérét a
acheter un 50 cc moderne qui allie & des performances
suffisantes une maniabilité incomparable et qui limite
considérablement les manceuvres pour le parking.

Mais si cet utilisateur est, en méme temps, un fana-
tique du deux-roues et qu’il estime pouvoir profiter du
premier moment libre pour s'évader dans la campagne,
et au besoin partir en vacances, sur la machine dont il
aura fait l’acquisition avant tout pour les trajets urbains
et quotidiens, alors il aura tout intérét a rechercher dans
la construction actuelle un 250 cc de 15 CV au moins,
d'un poids raisonnable et si possible équipé d'un démar-
reur électrique, ce qui est un atout de choix qui semble
devoir se généraliser. :

Enfin, le « grand routier » se tournera de toute évi-
dence vers la 500 cc ou 650 cc silencieuse, inusable et
carénée, qui l'emmeénera & un vraji 120 de croisiére en
duo, qu’il pourra charger & souhait sans que la machine
s'asseoit visiblement, et qui représente le seul type de
¢« motocyclette » au sens propre du mot au yeux de ce
fanatique qui, comme tous les fanatiques, a une idée
bien précise sur ce qu’il veut.

*

Nous m’avons écrit ce petit paragraphe que pour bien
démontrer combien la polémique autour des différentes
cylindrées a peu place ici. Il existe un type défini de
machine pour l'utilisation que l'on envisage et 1l serait
aussi ridicule de vouloir trancher une telle question que
de vouloir faire entendre que le bifteck est meilleur que
T’'escalope ou inversement. :

*

L'UTILISATEUR SPORTIF :
Mais puisque la polémique tourne autour des cyclos
« sport » ef de la moto, pour déterminer si oui ou non
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les 50 cc sont dignes de prendre place au sein de la
grande famille des motocycleties, il semble qu’elle soriente
vers des considérations nettement sportives.

Et 1a le sujet devient trés intéressant, car les ama-
teurs de grosse moto reprochent au 50 cc sport sa lege-
reté et son manque de puissance, par suite sa tenue de
route délicate et sa faible vitesse. Mais tout est une
question de relativité. Nous estimons, par exemple, qu'un
50 cc sport en ville, sur pavés gras, est plus difficile &
tenir qu'une 500 cc sur route seche. -.

D’autre part tenue de route « délicate » ne veut as
dire non plus « mauvaise tenue de route ».

Or, qu'est-ce que le pilotage ? Ce n’est pas la vitesse :
il est en effet plus facile de tenir une 500 cc sport a
170 km,/h sur lautoroute gquun 50 cc sport & 70 km/h
sur une route mouillée de banlieue sur laquelle il fauf
tout prévoir : le piéton inattentif comme l'automobiliste
qui ne vous a pas vu (malgré le bruit strident et raleur
de ces 50 cc & haut rendement). ]

. Bt puisque l'on en arrive a parler sonorité, on met
bien souvent en cause le bruit des 50 cc sport. Entre
¢ vrais » motocyclistes « agréés » on entend souvent dire
« il s'imagine rouler a... ».

Certes, le fait n’est pas faux, mais nous pensons éga-
lement que le possesseur d'une moto de forte cylindree
confond souvent, lui aussi, la grave sonorité de son
moteur avec la puissance réelle de ce dernier. Il ne faut
pas médire des petits cubes qui ne bénéficient pas, de
la part du public profane constitué par les utilisateurs
de trottoirs, du méme respect accordé aux grosses cylin-
drées. Les 50 cc sport partent, sur ce plan, avec un han-
dicap certain, et il ne faut pas en profiter pour les
¢ tuer ».

Le pilotage, en fait, c’est 'art de Il'utilisation de la
puissance disponible et du contréle de la- machine. Et
14, nous devons bien avouer qu'il me nous est arrivé
gu'une seule et unigue fois (en dix ans de motocyclisme)
de rencontrer un utilisateur de 500 cc qui savait se servir
de sa machine en conduite sportive. Il y a de cela qualre
ans et il s’agissait d’'une Gold Star.

Par contre, combien de pilotes de 50 cc, parmi tout un
lot il est vrai, forcent notre admiration par la perfection
avec laguelle ils utilisent leur « sport». C’est une ques-
tion d’habitude certes car, quand on est jeune, on a
tendance a conduire sans cesse d'une facon sportive
et, quand on est jeune, on n’a vas souvent les moyens
&e s'offrir une <« vraie moto »,
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- La machine sportive type & l'heure actuelle est cer-
tainement d'une cylindrée moyenne, scit une 175 cc, soit
une 250 cc. Les caractéristiques routiéres de ces machines,
que l'on trouve & foison en France en provenance de
tous les horizons, sont telles qu’elles vous permettent
d’obtenir des performances au moins égales (sur une
route d’un profil normal) & celles permises par les plus
fortes cylindrées du commerce,

Il n’y a vraiment que sur nos bonnes mationales et
sur nos tout petits bouts d’autoroute qu’elles se trouvent
désavantagées. Mais sur route sinueuse.. quel régal pour
l'amateur ! |

C’est encore donc ici une question d'utilisation.

DU 50 cc FORMULE SPORT A LA MANX
Et nous en arrivons au probléme qui intéresse directe-

ment nos lecteurs,, c’est-a-dire ceiui qui traite de J'uti-

lisation en compétition d'un 50 cc sport de 90 km/h ou
d’'un 50 cc compétition-client de 120 km/h, comparée a
celle de la 500 cc type de course, la Norton MANX,

Nous avons personnellement la chance de pouvoir juger
trés objectivement cette question intéressante puisque,
en dehors de notre participation active dans les catégo-
ries intermédiaires, nous avons réalisé les mémes perfor-
mances au cours de la saison en 50 cc comme en 500 cc
troisiéme a chaque fois du championnat de France.

Reprenons donc ici les termes mémes de M. Ferra :

« Mais la o je me suis pas d’accord, c'est d'incorporer
ces 50 cc dans les courses de motos. Alors la !... je trouve
cela un peu ridicule, de voir des soi-disant motocyclistes
en position couchée, sil vous plait, froler le 100 @ Uheure !
Non, messieurs, je ne veur pas payer pour voir ca, autant
regarder passer les 2 CV Citroén sur la route, elles vont
aussi vite et font moins de bruit...» |

On serait tenté d'ajouter <« mais elles ne font pas la
course ».

Mais 1& n’est pas la solution en fait, ni le probléme :
et pour nous la clé du probléme se trouve dans la suite
du texte de M. Ferra ( M.R. n° 1.616) :

« Pour moi, le mot « course » est synonyme de vitesse.
Le 100 km/h est actuellement chose commune. »

¢« Que diriez-vous d’'un dompteur dens une cage & Mmou-
tons ? d'un torero devant un veau, ou d'un Stirling Moss
pilotant une 2 CV en tenue de course ? »

Voila en fait le probléme. Car si Stirling Moss n'a

‘ Jamais pgﬂnt.é une 2 CV en tenue de course, il a deja

participé a des épreuves de karting aux Bahamas. Sur
une affiche publicitaire Bultaco, le nom de Stirling Moss
e en effet en toutes lettres et de cela on a parlé
u reste beaucoup a I'époque dans la presse automobile.
Donc la course n’est pas seulement de la vitesse. Course
est synonyme de lutte et de spectacle. On peut avoir
de la lutte et du spectacle en faisant courir les 50 cc
sport sur des circuits adaptés.
De cela nous avons d’ailleurs déja assez parlé dans
nos derniers numeéros. Le circuit habituel de Montlhéry
n’est valable qu'a 200 km/h. Il est ridicule et lassant

d'y organiser et d'y voir des courses pour 50 cc sport.
La nous sommes entiérement d’accord.

Souhaitons done que les organisateurs comprennent
que seuls des circuits trés sinueux peuvent convenir aux
90 cc formule sport car alors la lutte entre les pilotes
créera un spectacle intéressant méme pour ceux qui se
nomment les <« vrais motocyclistes »>. Car en réalité ce
n'est pas la vitesse qui est en cause mais la viiesse
relative en course, ' ;

- *

Ceci nous améne enfin a parler des différences de
pilotage existant entre un 50 cc et une 500 cc.

Il est certain que deux problémes ne se pgsent pas
avec un 50 cc sport: celui du freinage et celui des
grandes courbes. 5

Ralentir en effet de 100 km/h a 30 km/h ne nécessite
que trente metres environ, Il n'y a donc pas de repéres
& prendre, il n'’y a pas de pertes d’efficacité & prévoir,
ni de perte d’adhérence par blocage des roues. Or ce sont
la les trois grands problémes du freinage. Quant aux
grandes courbes, elles ne posent pas de question puisque
Yon appelle courbe le virage pour lequel.la limite de
passage se situe a 130-140 km/h environ,

Mais cela n’empéche pas qu’il y a toujours & lutter
contre celui qui vous précéde, a se torturer les méninges
pour une meilleure utilisation de la puissance disponible,
& se faire aspirer dans les lignes droites, & se concentrer
pour le passage des vitesses (souvent délicat sur un 50 ce)
et & approcher de la limite d’adhérence en tous moments,
ce qui, plus que la <« vitesse pure », est le fond méme de
la course. Nous ne le répéterons jamais assez : la vitesse,
c’est le record du monde ; la course de vitesse, c’est
I'hnomme et la machine sur un circuit routier sélectif.

Et n'y a-t-il prs assez dans ce que nous venons de
dire pour justifier la cu.npétition en 50 cc formule sport ?

*

Le 50 cc course capable de 120 ou 125 km/h .(Itom,
Derbi-Ducson) commence & poser, lui, des problémes dans
les virages rapides et au freinage. '

Nous nous souviendrons toujours de cette course sur
le circuit de Lyon, ol nous fimes toute la distance a
trois ou cing secondes de Rocca et dans laquelle un
certain passage de courbe mauvaise nous forcait a
couper trois fois sur quatre. Quelle merveilleuse sensa-
tion de limite d’adhérence difficile & déterminer quand la
roue avant tréssaute, rendant la machine sous-vireuse.

Les 50 cc compétition-client 1963 Honda, Suzuki, Ducson,
Derbi, etc. seront parfaitement & leur place sur des cir-
cuits comme Pau, Lyon, Marseille ou méme Clermont-
Ferrand et Bourg-en-Bresse. -

La puissance n'est pas leur fort, certes, mais les pro-
blémes posés par la puissance utilisable, la tenue de route
plus délicate, et 'importance de la pénétration dans l'air,
les rendent aussi intéressants a piloter que les machines
de plus forte cylindrée. Voila en tous cas l’avis du pilote
ayant taté a tout.

Méme quand le circuit est « inadapté » comme celui de Montlhéry,

les courses de 50 cc ont un attrait certain. Le 50 Mondial d’usine

confié a Savoye (dans le titre) n’a-t-il pas fiére allure et la lutte

de ces trois 50 cc sport de marques différentes n’est-elle pas
intéressante ?
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I’avis du spectateur n’est bien sGr pas forcement le

me. Mais le spectateur est en géneéral plus sensible
Elél’ﬁ.preté de la lll:ftce qu'a la vitesse réelle des machines
en concurrence. D’autre part le spectateur est aussi inte-
ressé par la diversité des machines en présence, par lcur
aspect extérieur et par leur sonorité. Sur ces points 1a,
les 50 cc sont aux premiers rangs.

Et nous pensons donc que sur des circuits en rapport
avec leurs performances les 50 cc sont de superbes petites

vraies motos... trés modernes,
motos, des S

A l'échelon du championnat du Monde,
et sur un circuit comme celui de Cler-
mont-Ferrand, les courses de 50 cc ne

donnent pas de regrets. Parlez-en a
ceux qui étaient a Clermont-Ferrand

I'an passé !...

DES HONDA COMPETITION-CLIENT>

ES 50 cc Honda <« competition-

client » wvont prochainement

faire leur apparition sur le
marché européen, et — par voie de
conséquence — sur le marché fran-
cais.

L'importateur Honda, les Ets Psalty,
nous ont communiqué quelques ren-
seignements intéressants, aussi bien
sur le plan technique que sur le plan
commercial.

LE COTE TECHNIQUE :

Voici les principales caractéristiques
des 50 cc Honda. Le moteur est un
monocylindre double ACT (quatre
soupapes). Alésage: 40,4; course:
39 ; cylindrée exacte : 49,99 cc; taux
de compression : 10,2 & 1 ; puissance
maximum : plus de 85 CV a 13.000
t/m ; puissance spécifique : 170 CV/1;
le 7 de passage des gaz du carbu
ne nous a pas eté communiqueé, Allu-
mage par batterie-bobine. Bougies :
de 10 mm C 13 H ou C 14 H. Couple
maximum : 046 mkg a 11500 t/m.

Embrayage par disques multiples.
Boite de vitesses & huit rapports. Dé-
multiplications : 0,85 (100 %), 0,89
(99,5 %), 0,96 (88,55 %), 1,04 (81,75 %),
1,13 (6,2 %), 132 (644 %), 15
(54,85 %), 2,06 (41,25 %).

Le cadre est tubulaire et le moteur
est monté en porte-a-faux. Suspension
avant par fourche télescopique &
armortisseurs hydrauliques. Suspension
arriére oscillante & amortisseurs hy-

drauliques. Longueur hors tout :
1726 mm; Jlargeur (sans care-
nage) : 510 mm ; hauteur (sans

carénage) : 780 mm ; empattement :
1.1550 mm ; garde au sol: 160 mm :

angle de colonne de direction : 64
degrés ; chasse : 80 mm ; jantes: 18 '

pouces ; section pneus : avant : 2’007,
arriéere : 2'25” ; poids nu, 4 sec: 61
kg ; réservoir : 9,5 1; angle de bra-
quage : 44 degrés ; vitesse annoncée :
plus de 130 km/h,.

LE COTE COMMERCIAL :

L’usine Honda impose, & tout ache-
teur de 50 cc, l'achat d’un ensemble
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de pieces détachées, dont voici la no-

menclature :
Carénage ; trépied de maintien de
la machine ; trois bougies de 10 mm

C 13 Het C 14 H; un jeu de sou-
papes ; un piston ; un jeu de vis pla-
tinées ; deux pochettes de joints ; huit
ressorts de sounapes ; jeu de joints
de culasse de 0,25 et 0,30 mm d’épais-
seur ; gicleurs de T8, 80, 82, 85 et
88 ; six clavettes de soupapes ; quatre
disques d'embrayage ; quatre cou-
ronnes arrieres de 36, 37, 39 et 40
dents : un jeu de pignons de sortie

Le Honda

a subi

certaines maodifications

de hoite, et méme si le séleceur, placé
a gauche d'origine, vous convient fort
bien, il faut tout de méme acheter
les piéeces et renvois nécessaires pour
pouvoir le monter du coté droit.

Répétons que c'est 'usine Honda qui
impose ces achats. Reste, évidemment,
aue le prix de vente s'en ressent for-
tement : 9.400 francs, piéces détachées
comprises. Pour les amateurs, précisons:;
que les premiers arrivages sont prevus
pour fin avril.

« Compétition-client » tel
que nous l‘avions vu. au Salon de Paris,

pour

1963.
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93, Av. J.-B.-Clément -pilejeitereperaimmeni ()48 98-67
DYNAMIC-SPGRT « Fermé le lundi matin
149, rue Montmartre (2) - Métro Bourse - GUT. 19-30 .
LES MEILLEURES MARQUES EXPOSEES :
CYCLOMOTEURS 49 cc : Honda, Suzuki, Giulietta,
(Sport ‘et Flandria, Paloma, Itom, Peugeot, Ital-Jet,
tourisme) NSU, Puch, Vélosolex, Beta.
SCOOTERS 49 et 125 cc : Flandria, Paloma, Puch, Rumi,
Lambretta, VYespa.
MOTOS 125 a 650 cc : Honda, Suzuki, Jawa, Peugeot,
BSA, Triumph, NSU, Puch.
et OCCASIONS RECENTES — GARANTIE TOTALE :
Choix de Lambrefta, Vespa, Rumi et cyclos sports
et tourisme GIULIETTA, FLANDRIA, PALOMA,
ITOM, PEUGEOT, SUZUKI, HONDA, etc.. et moios
francaises et étrangéres toules marques.

CREDIT = 20 9% comptant, solde de 4 & 18 mois
EXPEDITIONS PROVINCE - TOUTES REPARATIONS -
PIECES DETACHEES

Assurance ts risques & crédit - Achat tous ¢ deux-roues »
fListe OCCASIONS et renseignements contre 3 timbres) :
BOTTES SPECIALEMENT
‘italiennes
5. ETUDIES POUR
. GANTS
.« monza » LA COMPETITION

XPORTATEUR

G. Couturier

149, Avenue de Neuilly

NEUILLY — SAB. 98-39 selle
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U M OTOCYCLE

NE'MAN 80, AVENUE DU GENERAL-LECLERC
BOULOGNE-BILLANCOURT, SEINE VAL. 47-11
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%83; le seul 49 cc 4 temps ! ! ! 49 cc Sport : 1480 F.

, Tourisme : 1.350 F. 48 CV — 85 km a l'heure
Cadrnesse ! 14, rue du Cardinal-Lemoine Sport : 1.690 F. Batterie - giU1d011 susp}enciu
5" \ 5 CV — 4 vitesses au pied Apour & personnes) =~
UN et 125, 250, 300 cc 4 temps Egalement quelgques
Tourlsmes ou Super-Sports ' 4¢ cc SUZUKI
MAG ASIN SOUPLESSE — CONFORT en occasions révisées
JEUNE Tous les modeles 1963 sont exposés a
DYNAMIC - SPORT 57k
OUVERT lundi matin)
149, rue Montmartre (2°) - Métro Bourse - GUT. 19-30
CREDIT = 20 % au comptant, solde de 4 a 18§ mois
AUX PALOMA — ITAL-JET — VAP EXPEDITIONS PROVINCE — TOUTES REPARATIONS
PIECES DETACHEES — ASSURANCES A CREDIT
JEUNES PEUGEOT — VESPA — N.S.U. ACHAT ou REPRISE FERME de tous « DEUX-ROUES »

Ly

(Catalogues et Renseignements contre 3

timbres)

toute la

SANS CRAINTE SaIas

CONFIEZ - VOUS
A UN SPECIALISTE

TOUS MODELES
EXPOSES
et DISPONIBLES
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TOURISME Ia;ge
AGENCE OFFICIELLE : SUZUKI - YAP - GIULIETTA UTILITAIRE tl‘édi[
R. SAINT LARY i
2, Av. P.-Brossolette, MALAKOFF, PEL. 16-37 STOCK REPRISE
PIECES ECHANGE
TOUTES LES PIECES DETACHEES FLANDRIA DETACHEES

L'ORIGINE PEL. 43-19
- ROQ. 43-43

&
E-ﬂmcnmt: Lﬁﬂmsﬂ ﬁ

ROQ. 29-28
} | L .a:‘: RANcAIS
TGURJSME 63 — Moteur F. %
Morini. - 3 vitesses - Puis-

sance : 2,8 CV - Vitesse:

60 km/h - Prix 860 F +
T.L. et compteur.

. SPORT 63. — Moteur F. Morini -
BOUGIE 3 vitesses - Puissance: 3,2
LODGE _ CV - Selle bi-place - Prix

avec compteur: 1.195 F +
EEs

MOTOCYCLE

80, AVENUE DU GENERAL-LECLERC
BOULOGNE-BILLANCOURT, SEINE -
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VISITE CHEZ

DYNAMIC-SPORT

OQUS verion$ de reridre visite dux

Ets DYNAMIC-SPORT, la miuai-

son du ¢« DEUX-ROUES », de
la rue Montmartre. Cette visite a été
pleine d’enseignements, puisqu’elle
nous a permis de nous attarder dans
les magasins et les ateliers de cette
importante tmaisori.

La ' maison DYNAMIC-SPORT est
spécialisée dans les 49 cc, que ce
soient des modéles sports rapides tels
que Flandria, Giulietta, Paloma, Itom,
Beta, Peugeof; 0u des modéles tou-
rismes comme Vélosolex, Peugeot,
Flandria, Beta; ou ericofe des cyclos-
scooters comme Flandria, Paloma,
Puch; ou bien encore des cyclomoteurs
grand tourisme comme Honda ou Su-
zuki, qui sont de véritables petites
motos. Naturellement, les éternels
Vespa et Lambretta sont représentés,
ainsi que les motos des principales
marques francaises et étrangéres tel-
les que Honda, Suzuki, Jawa, Puch,
BSA, NSU, Peugeot, Triumph. Tous
les modéles de ces marques sont expo-
Sés.

La firme de la rue Montmartre re-
prend tous les ¢« DEUX ROUES 3
usages, de n'importe quelle marque, et
la reprise sert toujours de premier
versement en cas d'achat a crédit.
D'ailleurs, en ce qui concerne le cré-
dit, DYNAMIC-SPORT offre des con-
ditions vraiment intéressantes, avec
un versement comptant trés faible,
et des intéréts trés bas. La maison
se charge également des expéditions
en province de piéces détachées et
de machines complétes, neuves ou
d'occasion.

En ce qui concerne I'’Assurance,
DYNAMIC-SPORT offre des condi-
tions ftrés intéressantes, elle pratique
I'assurance « tous risques » et fait
payer cette assurance a crédit.

Vue @'une opartie
du hall d’exposi-
tion. Sur la gauche
on voit quelgques
machines embal-
lées prétes a élre
expedices.

DYNAMIC-SPORT ne se contente
pas de vendre, mais aussi de réparer
et entretenir le matériel vendu. Pour
ce faire, deux ateliers sont prévus et
10 mécaniciens sont au service de Ia
clientéle. Par ailleurs, le visiteur éveri~
tuel ne manguera pas de noter que
les casiers de piéces détachées et d’ac-
giﬁmires sont pleins de piéces d’ori-

e.

Pour le client, le fait que DYNA-
MIC-SPORT represente un grand
nombre de marques et offre une
gamme aussi étendue de modéles dif-
férents, est une garantie de I'impar-
tialité du vendeur qui pourra guider
son choix sans l'influencer sur telle
ou telle machine, puisqu'il les vend
toutes, ou presque.

A droite : vue d'un des aleliers de mise au point

et de réparations.

Ci-dessous : une vue du magasin d’exrposition. Au
Jond on distingue une partie du stock de piéces

détachées.

Il ¥y a aussi tout un rayon de ma-
chines d’occasion, du 49 cc, 4 la 650 cc,
dans toutes les marques, et & tous
les prix. Ces machines de seconde
main sont révisées et vendues avec
garantie totdle (piéces et main-d'ceu-
vre gratuites pendant la durée de la
garantie). Sur simple demande, vous
pouvez recevoir la liste de ces occa-
sions, liste renouvelée toutes les se-
maines.

En un mot : si vous étes intéressé
par un « DEUX ROUES », rendez-
vous chez DYNAMIC-SPORT, vous en
ressortirez avec la machine de votre

- choix, et cette machine sera mise au

point et préparée avec le plus grand
soin, de facon a4 ce que vous n’ayez
pas d’ennui. (Communiqué)




PETITES
ANNONCES

QU'EST.

La ligne de 32 Iletires, signes
cu espaces : 3 NF

Pour l'envoi par courrier, pour né pas subir
de retard, adoptez le paiement par Chéque
Postal (1676-30 Paris), accompagnant votre
texte. Si le nombre de lignes dépasse le
montant versé, le texle sera abrégé auy misur,
sang responsabilité de mnotre part. Les leltres
majuscules comptent pour deur letires mi-
nuscules ; n'oubliez pas de décompter les
ponciuagtions (les espaces complant pour une
lettre). Ecrivez lisiblement (caractéres impri-
merie au Desoin). Les Annonces doivent
parvenir au plus tard [e 20 pour parution
le mois prochain. (Minimum 2 lignes).

DIVERS
AT VIE CUIR, 81, rue Saint-Maur Paris,
Qu’‘en pensez-vous ? Sans doute, comme nous, serex-vous 16, rue G.-Bonnac, Bordeaux. Répa-

ration remise & neuf de tous véte-
ments de cuir. Joli travail durable et
garanti. Prix raisonnable.

surpris par l'allure trés nettement insolite de cette machine,
d‘autant plus insolite d’ailleurs que I'on peut, ici, la comparer a
celle d'un cyclo extrémement classique ! Et vous vous demandez
sans doute d'ou elle vient ? Mystére pour quelques jours encore :
sachez seulement que cette machine (ce prototype plutot) est

Projecteur-mallette Armor 8 mm état
abs. nf, ventilateur, arrét sur image,

d’origine frangaise, qu’elle n'est pas produite par une usine eto. 250 : %
connue, que des points de détails doivent étre encore modifiés de Clér:'f" TR Rew e e
sans que cela change pour cutant son allure générale.
VENTES
S ' MOTOS DIVERSES
UNE NOUVELLE VESPA 125 cc 200 cyclomoteurs, scooters et motos

toutes marques, toutes cylindrées, a

Une nouvelle Yespa 125 GT, dont nous aurons évidemment |‘occasion de g‘rﬁnﬁg t‘;‘;ﬁ;&}%ﬁ _Etﬁ_;;;}g;ﬁ ﬂftg

reparler, a fait son apparition. Nous espérons en faire |‘essai bientét, mais voici | occasions contre 3 timbres. DYNAMIC-
en quoi elle différe de la précédente. Le moteur a bénéficié de modifications SPORT, 149, rue Montmartre, Paris-2e
concernant la carburation (puissance plus élevée). Le volant magnétique est nou- GUT 19-30.

veau et mieux protégé. Le démarreur est fixé plus solidement. Motons encore que '
le frein arriére est différent : le flasque comporte maintenant un axe pour chaque V. Super-Strada - transf. competition
machoire. Du point de vyue de la carrosserie, elle est d'un style nouveau, plus b. état 700 F. HUGUET P. 10, r. J. de
aérodynamique. L'arriére de la coque (panneaux latéraux) est moins large, plus La Fontaine, Versailles. :
plat et comporte des enjoliveurs. Projecteur de phare de forme trapéziodale. Guidon

redessiné. Enfin, un nouveau dispositif d’antivol a été monté. ACHATS
= — Achéte comptant tous cyclomoteurs,
scooters et motos. GUT. 02-98,
FERMETURE LE LUNDI MATIN tin jusqu’'d nouvel ordre; les horai-
CHEZ DYNAMIC-SPORT res d’'ouverture seront donc, le lundi, OFFRE D’EMPLOI
de 13 h. 30 a 19 h; les autres jours, Tmpotia: Neich FARERIS
Dynamic-Sport nous informe qu’a de 8 h. @ 19 h. sans interruption EUur Cclercie mecanicien qua-
partir de lundi prochain, les magasins (sauf le dimanche, jour de ferme- lifie. Place stable. BONNET, 78, av. du
; : Général-Leclerc. MOL. 60-99.
et ateliers seront fermés le lundi ma- ture).

T et e e e AT I T ST ST TR ST T BT PG L E T E T

- .
|— " France (unan) : .......... 10 f.
Etranger (un an) : .... 15 t., i
BT

@® Les abonnements comprennent les réductions et le
. bénéfice des numéros spéciaux.

@® Verser au compte courant postal Paris 1676-30.

@® Changement d’adresse:(,30Nf . (Joindre Y'ancienne : :
bande ,de préférence). :

REDACTION - ADMINISTRATION - PUBLICITE : '
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Imprimé en France par I'mprim. Auto-Impressions Publicitaires, 12, rue de Cléry, Paris (2
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YADE-MECUM DU MOTOCYCLISTE
Prix : 8,90 F.
Par poste : 11,35 F.

MOBYLETTE
Prix : 4,80 F.
Par poste : 6,20 F.

VESPA
Prix : 6,05 F.
Par poste : 7,55 F.

TECHNIQUE ET PRATIQUE
DES CYCLOMOTEURS
Prix : 5,70 . F.

Par poste : 7.15 F.

L'ATELIER DU MOTOCYCLISTE
Prix : 5,75 F.
Par poste : 7,20 F.

LE MANUEL DU DEUX TEMPS
S0Pk 5,600 =F.
Par-"poste = 705" F.

LA DAUPHINE
F. Par poste : 11,30

4 CV RENAULT
Prix : 9,50 F. Par poste : 11,35

TRACTION - AVANT CITROEN

Prix : 9,95

Prix : 6,85 F. Par poste : 8,30
L'ARONDE
Prix : 7,20 F. Par poste : 8,60

2 CV CITROEN
Prix_» F - F.  Par poste ' 8,50
LA DYNA PANHARD
Prix : 875 F. Par poste : 10,10 F.
MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 4,10 F. Par poste - - 0 e

MOTOBECANE 125-175 culb.
Prix : 5,30 F. Par poste : 6,70  F.

PEUGEOT P. 55, 56, 155, 156 et 176
Prix : 5,50 F. Par poste : 6,90 F.

GNOME-RHONE
Type R1, R2, R3, R4, R 4C
Prix : 5,35 F. Par poste ;: 6,85 F.
VAP 4 - DT - A-B-G - 55
Prix : 5,20 F. Por poste 6,60

L'’ART DE CONDUIRE

Fm

CARNET DE BORD DU MOTOCYCLISTE
0,60 F. Franco : 1,35 F.

illl-l—-_u_.-_

TOUT SUR :

LA 203 PEUGEOT
LA DAUPHINE

LA 4 CV RENAULT
LA TRA. AV.CITROEN
L'ARONDE

LA 2 CV CITROEN
LA DYNA PANHARD
LES MOTORBRECANE
LES PEUGEOT

LES GNOME-RHONE
LES VAP

LE VESPA

LA MOBYLETTE
etc...

Franco sur demande : Catalogue complet de tous nos ouvrages

: : F.
(Motos, Yelomoteurs, Cyclomoteurs) :
Prix : 4,95 F. Par poste : 6,35 F.

_ —

TABLEAUX MURAUX

Planches murales 60 X 100 cm : pour
envoi par poste des tableaux muraux,
ajouter 1  F.

Pour deux tableaux : 1,20
par tableau supplémentaire.
Moteur Peugeot P. 55 : 450 F.
Moteur Terrot S00RGST : 5 F.
Moteur 4 CV Renault : 3 F

Moteur 125 Terrot ETD : 5 F.
Bloc-moteur A.M.C. 125 et 150 : 5 F,
Bloc-moteur YDRAL 125 : 450 F.

Fet 0,30 F

EDITIONS C. LACOME
12, rue de Cléry, Paris-2°

RELIURES
3,20 F. Par poste : 5,30 -F.

25

; © semmun ©

Pas d'envoi contre remboursement.
Envoi contre mandat, ou micux
versement (ou virement) compte

postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris

GUI. 75-32 - C.C.P. 297 - 37 Paris



c'est
une
veritable

ENCYCLOPEDIE

370 PAGES - PLUS DE 500 ILLUSTRATIONS

L1

GRACE A CE LIVRE, LA MOTO, LE SCOO.
TER, LE CYCLOMOTEUR, N'AURONT PLUS
DE . SECRET POUR VOUS,

C'EST LE MANUEL TECHNIQUE ET
PRATIQUE INDISPENSABLE A L'USAGER
ET AU REPARATEUR.

POUR REPONDRE A LA DEMANDE DE
QUELQUES CONSTRUCTEURS ET AGENTS
ET A TITRE DE: PROPAGANDE POUR
AIDER TOUS NOS JEUNES, LECTEURS.

NOUS CONSENTONS UN+“RABAIS DE 25 9%

C'EST DONC 668 NF -+ PORT 2 NF
QUE VOUS LE PAIEREZ AU LIEU DE 830 NF

PAIEMENT A NOTRE C.C.P.
« MOTO-REVUE », 207-37 PARIS



