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L'ATELIER DU MOTOCYCLISTE

Quvrage de 160 pages, en deux couleurs sous forte couverture, reliure solide.

Tout ce qui concerne la réparaticn -et l'entretien depuis la construction d’un petit
atelier, l'utilisation des divers outils, astuces, tours de main, comment peindre au pistolet,
etc., cet ouvrage se terminant par une table de conversion des mesures anglaises ‘en mesures
métrigques.

Un livre indispensable pour le bricoleur, pour celui qui fait sa mécanique lui-meme.

pRIX: 9,25 Frs

Franco poste : 6,25 F
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hemiowe\ SRS e, TECHNIQUE et
a0 PRATIQUE  des
CYCLOMOTEURS

Ouvrage de 140 pages sous forte
couverture, reliure solide. Tout ce qui
concerne le cyclomoteur, depuis son
historique jusqu’a son entretien, en pas-
sant par ses diverses conceptions, réali-
saticns. L'ouvrage comporte un tableau
syncptique des pannes permettant de
Y . déceler |‘origine d'une panne et d'y

porter remeéde.
. PRIX: D FIS
Versament ;: C.C.P. 297-37 Paris. %
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g  ELEGANCE ITA UENNE'
qualite J A wn = c z

VOICI LE PLUS NOUVEAU

LE PLUS RACE
des 50 cc

3 VITESSES PAR SELECTEUR AU PIED
S@IBY CYLINDRE HORIZONTAL

TR FREIN AVANT DUPLEX
PEDALIER VERROQUILLABLE EN POSITION HORIZONTALE
GRANDE VITESSE D'ACCELERATION

|FAITES cONFIANCE A LA mEcANIQuE JAWA=GZ
MONDIALEMENT REPUTEE !...

yente et service assurés par le réscan de 250 concessionnaires JAWA C. 1.

IMPORTATEUR P O C H 127, avenue de Neuilly 624-61-70
pour la E'I'S J acque S NEUILLY-SUR-SEINE  722-38-00

FRANCE




ACCESSOIRES POUR CYCLOMOTEURS ET MOTOS

sAKER

Société PORTERIE
43, r.Voltaire. 92- LEVALLOIS
Tél. PEReire 16-06

SPECIALITES POUR MACHINES DE SPORT

GUIDONNET BRACELETS
Réf. 55-950-25

Hll][: CYCLO
_Réf. A 3707 -S.D.

POIGNEE CHANGEMENT . {*

DE VITESSES
Réf. A 3672 2

SECURITE
SAKER

CATALOGUE GENERAL SUR DEMANDE

PRODUCTION

Sy S T A R
...'T;;ﬂfzﬁ?:'-:;ﬂ:ge} ;%% e e "4 ':""5'" J-tr:};t"ﬁ'c‘?' ':ls..:' "\-'-q "5"“'_-,_"_.- -ﬂ--:.'l
T A g a s i L

1]
r" |,.._-|, k" = Lnl
% -‘I.-i":"l!' 5 “‘-. e R s R

a2 1 -.r\-\.m\.i.'".; g

CYCLOMOTEURS 49
‘““Série Sport”’
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LADE“EZE

170 avenue de Clichy — PARIS-17"
Métro : Brochant et Porte de Clichy
Tél. : 627-09-79 et 06-96
Fermeé |e dimanche - Quvert le lundi

ILLUMINE LE SOIR JUSQU'A 24 HEURES

YOUS OFFRE AVEC SES 30 ANNEES D'EXPERIENCE,

AGENCE 41 MARQUES
DU CHOIX, DES PRIX, UN SERVICE APRES-VENTE

Une grande exposition francaise et étrangeére
1.000 cyclos - Vélomoteurs - Motos - Scooters - Tris - Carenages
Grand choix de tondeuses a gaxon — Vélos pliants — Velosolex

La plus grande exposition francaise et étrangére de France

Tous les nouveaux modeles de cyclos et 125 visibles sur place
France, lJapon, Belgique, Italie, Allemagne,
Angleterre, Tchécoslovaquie, Avtriche, Espagne
Du plus petit cyclo a la plus grosse moto
Expédition et credit en Province avec 20 % comptant
Le solde de 4 & 18 muois

RACHAT FERME DE TOUS LES DEUX-ROUES

Crédit sur place avec livraison immédiate jusgu’a 125 em3
Grand choix d'occasions revisées, vendues avec garantie
a crédit. Prenons tous les carnets d'achat
PIECES DETACHEES - REPARATIONS (2 ATELIERS)
ASSURANCE IMMEDIATE A CREDIT AVEC 20 F
Ouvert sur rendez-vous, le soir jusqu’a 20 hevres
pour les demande: de crédit

Expédition Livré sous carton gratuiterment en gare Paris
Listes contre 0,70 en timbres

afEenave

CC

VESUVID 67 - Moteur FL - 2 cv. 2 vit. (4 pédales)

AGENA - Moteur 3 M - 2,2 cv. 3 vit. (a pédales)

STRADA 220 - Moteur 3 MV - 2,2 cv. 3 vit. (3 pédales)
FLASH 300 - Moteur MCL/SP - 3,75 cv. 3 vit. (4 pédales)
S. 3. C. - Moteur SACHS - 4,3 cv. 3 vit.

Cyclomoteur sans permis et

SUPER-MAGGIORE 400

Moteur 4 CLS, 4 cv., 4 vit. (a Kick Starter)
Bloc moteur LAVALETTE-MORINI de 49 cc.

Pab H-RAPIN - 1. &7

TOURISME - PAT - Moteur monovitesse Lavalette 1,8 cv.
Freins tambour - Fourche télescopique

INTERVILLES - PYLA - Chéssis monocoque surbaissé
Moteur Morini 2,2 cv. 2 vit.

LA BAULE - Moteur VAP 610
DEAUVILLE - Moteur 2 vit. Saxonette-Automatic
SERIE DIFFUSION - Moteurs VAP 610 = Modales 671 - 672 - 673 - 674
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pOUR '968 ?II-

A campagne que nous conduisons depuis plusieurs mois en
faveur d'une révision de l'actuelle «formule sport» semble
avoir porté ses fruits.

A l'heure actuelle, nous ne connaissons pds encore les défini-
tions retenues et nous ne pouvons donc pas les commenter.

Ce que nous savons, par contre, c'est que la Commission
Technique de la F.F.M. s'est réunie pour discuter de cette question,
que la Ligue de l'lle-de-France a fait des propositions pour la
réadaptation du réglement, que des discussions, des conftroverses
ont opposé certains de nos dirigeants, et que quelque chose de
positif est né de toutes ces délibérations.

Certes il ne sera pas question d'appliquer la nouvelle formule
des 1967. Il est malheureusement trop tard pour cela. Mais I'an
prochain nous devrions assister & un «retour qux sources », c'est-
&-dire & une définition raisonnable de la « formule sport ».

Encore une cnnée de perdue, direz-vous! Nous partageons
entiérement votre avis, mais il faut savoir aussi prendre son mal
en patience.

L'essentiel n'est-il pas, en définitive, que nous ayions réussi,
vous et nous, & mettre en mouvement cette pesante machine qu'est
la Fédération Motocycliste ?

Vos lettres, nos articles, les protestations aussi de quelques
dirigeants de clubs conscients des problémes qui étaient EOseés,
n'auront donc pas été inutiles.

Acceptons donc, tous ensemble, que cette année 1967 soit une
année de iramsition. Et souhaitons, pour 1968, un redémarrage
puissant de la « formule sport ». Nous sommes persucadés quil ne
sera pas trop tard!



DE NOUVEAU LES 50 cc, A CLERMONT-FERRAND EN 1967

LES GRANDS

DAVANTAGES D’EPREUVES

YEC le printemps, la saison
' sportive de vitesse va bientot

™' redémarrer. En France, c'est
— seion la tradition — la Céte
Lapize qui donnera le signal, suivie
une semaine plus tard par le cir-
cuit de Pau. Pour les Championnats
du Monde, et toujours aussi tradi-
tionnellement, c’est Barcelone qui
cuvrira les hostilités le 30 avril.

Il est encore difficile de savoir
comment seront composés les « pla-
teaux » pour cette année. Pendant
I'inter-saison, beaucoup de bruits
ont couru, mais — a un mois de la
premiére éprcuve — rien n'est en-
core officiel. Pour Suzuki, pas de
probléemes: la marque continue.
Certes, Anderson ne sera plus la,
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- AUCUNE CERTITUDE POUR LES MARQUES

mais Anscheidt devrait — selon
toutes probabilités — étre épaulé
par Stuart Graham. En ce qui con-
cerne Honda, c’est le point d'inter-
rogation et il faudra sans doute
attendre le début de la saison pour
savoir ce qu’'il en est. Pilotes offi-
ciels ? Pilotes privés avec des ma-
chines officielles ? Pas de Heonda au
dépari # Rien n’est encore siir au
moment-cld nous écrivons ces lignes.

La derniére hypothése sereit, de
toute évidence, déplorable car elle
oterait tout intérét au Championnat
du Mende. En effet, ni Kreidler, ni
Derbi ne semblent disposés a faire
mieux que [‘an dernier pour les
Grands Prix et les 50 cc Bridgestone,
a moins de progrés sensibles pen-
dant l'hiver, ne sont pas encore de
taille @ inquiéter les ténors d= la
cylindrée.

Pour [('heure, donc, il ne nous
reste qu’'a attendre Montjuich qui
ncus permettra sqgns doute d'avoir
quelques informesions supplémen-
taires.

En ce qui concerne les circuits,
nous en savons — heureusement —
un peu plus. La saison 1967 .sera
plus riche que la saison 1966 puis-
que nous trouvons 8 circuits pour les
50 cc au lieu de 6. En effet, aux
épreuves de l‘an .dernier — Barce-
lone, Acssen, Tourist Trophy, Hoe-
kenheim, Monza et Fisco —
s'ajoutent cette fcis deux nouvelles
crganisations : Spa et, ce qui nous
intéresse  directement, Clermont-
Fetrrand.

Le retour des 50 cc a Clermont
sera apprécié par tous nos lecteurs
a sa juste valeur, surtout lorsqu’ils
sauront que c’est le public locel lui-
méme qui a souhaité leur retour a
I‘affiche du Grunf Prix de France.

1 N

Pour que, au cours e lo saison,
veus puissiez mieux suivre les
épreuves du Championnat du Monde,
ncus allons reprendre ces différents
circuits, un par un, et vous en don-
ner les caractéristiques et les records
a battre.
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Espagne - 20 avril .
Le circuit est tracé dans le parc de Montjuich a Bar-

celone et, méme pour les 50 cc, c’est un véritable circuit

de pilotage comportant de nombreux virages a courts et

moyens rayons. Son développement est de 3,79 km. Carac-

téristique essentielle : I‘ombiance qui y régne, avec un

public presque « au contact » des pilotes et «cernant » la

course de toutes parts. -
La moyenne record est la propriété de deux pilotes:

Taveri (Honda) et Anscheidt (Suzuki) a 111,126 km/h. Le

record du tour est détenu par Anscheidt (Suzuki) avec une

moyanne & peine supérieure: 111,226 km/h. A titre de

ccmparaison, nous dirons encore que le record du tour

en 250 cc oppartient a Hailwoed (Honda) a 121,268 km/h.

Nous |'avions écrit : c’est un circuit de pilotage !... MONT]JUICH

Allemagne de I'Ouest - 7 mai.

C'est encore sur le nouveau circuit d'Hockenheim que
se déroulera le Grand Prix de I’Allemagne de I'Quest. Bien
que « tempéré » par une nouvelle série de courbes assez
serrées, le circuit reste trés raopide & cause de deux
longues lignes droites qui sont décisives pour la moyenne.
Entouré_de vastes tribunes pouvant contenir 100.000 per-
rsonnes, le circuit vaut aussi par le spectacle, qu'il offre :
c'est une grande kermesse qui réunit des motocyclistes
compétents et passionnés,

Anscheidt (Suzuki) détient les deux records : moyenne gé-
nérale a 144,800 km/h et record du tour a 147,236 km/h.

Avec 181,840 km/h sur le tour, c‘est Redman (Honda)
qui est le « propriétaire » de la plus grande vitesse &

HOCKENHEIM Hockenheim.

France - 21 mai. :

Nous reverrons donc cette année les 50 cc sur le magni-
fique circuit de Montagne d'Auvergne et c'est justice, car
ils ont toujours donné lieu @ un spectacle hautement appré-
cié par le public. Ce trés difficile circuit, long de 8,05 km,
comporte de trés nombreux virages, des montées, des
descentes et est incontestablement un trés beau tracé de
pilotage.

La derniére course de 50 cc a Clermont-Ferrand remonte
a 1964, et Anderson (Suzuki) avait, @ cette occasion, battu
les records précédents: 105,875 km/h pour la moyenne
générale et 106,964 km/h pour le meilleur tour.

Enfin, I'an dernier, Hailwood (Honda 250 cc) établissoit
la meilleure moyenne toutes catégories sur le tour avec

130,386 km/h.

Angleterre - 12, 14 et 16 juin.

Méme pour les 50 cc, c’est maintenant le « grand cir-
cuit » qui est utilisé a l'ile de Man a |‘occasion de la plus
célébre des courses motocyclistes : le Tourist Trophy. Les
« petits cubes » font trois tours du circuit de 60,72 km,
circuit difficile et éprouvant pour les machines et pour les
pilotes.

Les records a battre ont été établis I'an dernier par
I"lrlandais Bryans - (Honda), avec 137,900 km/h pour Ila
moyenne générale et 139,160 km/h pour le record du tour.

Hailwood - (Honda ,500) détient le record absolu sur le
tour avec 172,275 km/h.

#
% &
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Hollande - 24 juin.

Assen est le circuit qui plait a tout le monde par son
tracé qui présente une grande variété de courbes en tous
genres et est un régal pour les pilotes friands de pilotage.
Un seul défaut: il est extrémement plat, longueur :
7,7 km. La encore, l'ambiance est excellente, le public
{généralement important) trcuve de nombreuses tribunes o
sa disposition. Assen, c’est aussi une grande' kermessz
nationale avec tous les avantages que cela comporte.

Cette fois, c'est Taveri (Honda) qui est possesseur des
deux records depuis I‘an dernier: 124,782 km/h sur l‘en-
semble de la course et 127,345 km/h sur le tour,

Meilleure performarice sur ce circuit : les 148,539 km/h
sur le tour réalisés par Hailwoed (500 Honda) en 1966.

Belgique - 2 juillet.

Retour aussi des 50 cc sur le trés rapide circuit de Spa-
Francorchamps (14,1 km) oU on ne les avait pas vus ces
derniéres années. La difficulté de ce parcours vient des
grandes ccurbes que l‘on doit prendre a fond et qui sont
assez dangereuses. Parfaitement oménagé, situé dans un
cadre admirable, disposant de nombreuses tribunes, c'est
un circuit qui attire toujours de nombreux spectateurs.

C’est Degner (Suzuki) qui détient la meilleure maoyenne
sur la totalité de la course, avec 151,251 km/h, alors
que le record du tour appartient a Taveri (Honda) avec
153,864 hm/h.

La meilleure performance « toutes catégories» a éte
réalisée par Hailwood (MV) en 1963 avec un record du
tour stupéfiant : 202,150 km/h!

Italie - 3 septembre.

Autre circuit trés rapide, celui de Monza (@ 16 km de
Milan) ol se discute le traditionnel Grand Prix des Nations.
Les ltaliens, aprés avoir longtemps boudé les 50 cc, les
ont a ncuveau inclus dans leur organisation |‘an dernier
et ils persévérent cette année. Long de 5,75 km, le tracé
emprunte une partie de l‘anneau de vitesse de |'autodrome
et une partie du « routier ».

Les records sznt, évidemment, ceux établis en 1966 ;
moyenne générale a 152,175 km/h et record du tour &
155,990 km/h, tous deux détenus par Anscheidt sur
Suzuki.

La moyenne la plus élevée sur le tour, a été réolisée
par Hailwoed (500 Henda) a 199,038 km/h.

Japon - 14 octobre. FISCO

C’est a nouveau sur le circuit de Fisco que se déroulera
le Grand Prix du Japon qui cléturera la série des epreuves:
comptant pour le Championnat du Monde. Situé @ une
centaine de kilometres de Tokyo, ce circuit est long de
& km et compte une ligne droite de 1,600 km suivie par
une série de courbes aux angles variés qui le rendent
assez dur.

Les records a battre sont les suivants: moyenne oéné-
rale & 144,898 km/h et record du tour a 147,440 km/h,
tous deux détenus paor le Japonais Katayama (Suzuki).

C'est Read, avec une Yamoha 250 cc, qui détient la
plus grande vitesse sur le tour: 171,610 km/h.

Voici donc comment se présentent, pour les 50 cc, les
Grands Prix 1967. |l nous reste a souhaiter que les parti-

Ko cipants soient nombreux et la lutte sévére, pour le plus : T
grand plaisir de tous les amateurs de petites cylindrées.
B. N.
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APOTHEOSE (SOUS LA PLUIE) POUR LES

"JEUNES TIGRES®

N NN NN N

Le meilleur a gagné, et nul ne
viendra metire en doute la victoire
d’Olivier Chevallier dans cette ul-
time ¢ finale » de l'opération Jeunes
Tigres qui décidait de I'atiribution
qa’'une 250 Aermacchi compétition.

Trois concurrents avaient été sélec=
ticnnés & la suite de leurs résultats
en 66 : Doudeau - Olivier Chevallier
et Gérard Chevalier qui n'ont d’ail-
letirs aucun lien de parenté, ni tout
& fait la méme orthographe.

o+ premier cité ne répondit méme
pas a linvitation, et l¢ duel eut lieu
entre deux protagonistes seulement.

Le terrain cheisi fut Montlhery, et
plus précisément le fond du circuit
routier ayec virage a la Bretelle de
Ccuard. Cette confrontation cut lieu
le méme jour que la premiére séance
d'entraincment du M.C.F. mais entre
midi e% deux heures... alors que la
pluic tombait a seaux.

Heureusement, G. Monneret avait
pris scin d’entrainer nos deux jeunes
guparavant, car-leur expérience de la
conduite d’'une machine aussi rapide
étaif inexistante, et plusieurs séances
2 Montlhéry donnaient déja un léger
avantage & Olivier Chevallier, plus
rapidce sur l'anneau, plus rapide sur
le troutier également.

Mais sous la pluie, gu’allait-il se
passer ?

Chaoua concurrent fit deux tours
de reconnaissance, puis avait a ac-
complir cing tours chronometrés de-

OLIVIER CHEVALLIER
pilotera ja- 250 cc¢
AERMACCHI !...

vant un jury composé de MM. Bouvet
(président de la F.F.M.), Renaud
(président du M.C.F.), Borie (impor.
tateur Aermacchi) Jean-Pierre Bel-
toise, Georges Monneret, et votre ser-
viteur C. Rey.

Incontestablement, nos deux pilotes
abordérent cette épreuve avee quel-
gues apprehensions : peur de casser
la machine, et, surtout de chuter sur
cette piste glissante.

I'un et l'autre jouérent d’abord la
sécurité pendant leurs tours de re-
connaissance, puis le sort désigna
Olivier comme étant le premier a
partir,

Cela commenca mal, Olivier eut
quelques diffieultés lors de sa ¢ pous-
sette » et i1 fallut attendre 4 26"
avant de le voir repasser la -ligne
de dépﬂ-l"ﬂ. ' [

Mais la confianee, I’'aisance ve-
naient, et, régulierement, Olivier al-
laient abaisser ses temps & chaque.
passage : 4' 139" - 4 10.7 - 4 8"
aveec un dernier tour en 4' 4.38".

Ce fut alors au tour de Gérard,
gui réussit un trés bon départ, et
un premier tour en 4 159" !..

Deuxiéme tour en 4'15"”, mais avec
une zone de freinage complétemens
manauég juste apres, si bien que le
troisieme tour se solda a 4 347,
Avec deux derniers tours en 4’ 17,1”
et 4' 15. Gérard Chevalier témoignait
d'une incontestable régularité, mais
d'unec vélocité nettement moing
grande aui ne pouvait laisser planer
le plus petit doute : le meilleur était
bien Olivier.

e

Olivier Chevallier, inconnu il y a
ur an, va donc avoir grice a 1'Opé-
ration Jeunes Tigres mise sur pied
parr G. Monneret et patronnée par
ESSO la chance de disputer toute la
saison 1967 au guidon d'une 250
Aermacchi, avec l'assistance de l'im-
portateur. :

Clivier, 18 ans, éléve en premiére,
fait partie d’'une famille de huit en-
fants dont le pere voit la compsatition
muotocycliste d'un bon ceil (voyez-vous,
i'! ¥ en a comme cela aussi...).

Juger objectivement de ses qualités
sous une pluie pareille est assez déli-
cal : ce dqui est certain, c'est que le
jeune Olivier n’est pas un ¢« timide »,
au’il a du caractére et que lors des
épreuves ¢ Jeunes Tigres » il avait
déja su se faire remarquer.

Pourquoi n’en ferait-il pas autant
en 250 ? Reéponse dans les mois a
venir.

C. R.

49



A R R s T
R T A e
AR

ol

NOUVELLE
ETAPE POUR
LE 50 cc A
DISTRIBUTEUR
ROTATIF

DE M BIDALOT

de mai 1966, le moteur réalisé par M. Bidalot.

Nous vous en reparlons aujourd’hui, car nous
avons eu l'occasion de revoir M. Bidalot & Montlhéry,
au cours d'une séance d'elntrainement organisée pax
le M.C.F.

Notre jeune étudiant continue donc patiemment 2
mettre au point sa machine. Le moteur est maintenant
monté dans un cadre efi les essais au bane sont satis-
faisants, comme nous le verrons plus loin,

Rappelons, en queiques mots, les origines de cette
réalisation.

NGUS avions présenté dans notre ne 167 du mois

Gros plan du moteur, cété disque rotatif.
Le carburateur Dell’Orto SSI de 23 mm,
muni d’'un pavillon trés court et évasé
Le réglage de richesse, a droite du
corps du carburateur est utilisé. On re-
marquera encore sur cette vue le cy-
lindre aux wvastes ailettes et a trans-
fert rapportés. En dernier lieu, il faut
noter les robustes fixations du caré-
nage.

Ce 50 cc & distributeur rotatif a
été concu & partir d'un 125 cc Peu-
geot quatre vitesses. Le cylindre
comporte trois transferts, I| est en
alliage léger chemisé, mais, solution
inhabituelle, 1a chemise est elle
aussi en alliage léger, chromée dur.
L.e carburateur a un passage des
gaz de 23 mm et l'allumage est
assuré par batterie et bobine, le
rupteur étant placé & lair libre,
derriére le carburateur. Le pot de
détente qui est actuellement monté,
semble étre celui que nous avions vu
en mai; il a cependant été « tor-
turé » pour étre monté dans 1la

a0

partie cycle. Depuis cette date, le
disque retatif a été fixé d'ure ma-
niére plus sire. :

Ce moteur a été testé au banec.

Les résnltats sont fort encoura-
geants. A 9500 trs/mn, la puissance
en sortie de boite est de 6,5 CV
mais elle croit jusqu'a 11 500 trs/mn
ot elle atteint 9,5 CV, Cette puis-
sance fort honorable devrait per-
mettre de tenir téte aux meilleurs
compétition-clien:t dans la catégorie.
Mais il est a craindre que la ma-
chine ne soit hardicapée par la boite
a quatre rapports seulement, dotée
de plus d'un étagement tourisme

Les boites Paugeot ont été cons
truites, suivant les modéles, avec
différents étagements. Imaginons ce

qui se produira lorsque l'on passera
de 3e en 4e. :
Suppesons que la vitesse possible
avec 95 CV soit de 140 km/h.

Supposons que la boite de vitesse
soit du modéle tourisme le plus
serré, donc que la 3° soit a 82,7 %
de la 4e. E

Avec cet étagement, si la démuiti-
plication est telle que les 11.500 trs.
mn soient atteints en 4° 4 140 km/h,
le méme régime sera atteint en 3e
a 116 km/h. A cette vitesse, lorsque
I'on passera de 3e & 4e, le régime
tembera de 11.500 a -9.500 trs/mn.
C'est-a-dire que la puissance dispo-
nible chutera de 9,5 4 6,5 CV.

Or, si les 9,5 CV permettent encore
une franche accélération a cette vi-
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Vue dau coété gouche la machine nous montre scn
volumineux carter d‘embrayage. Les freins sont d'un
medele courant sur les machines italiennes, d'un dia-
meétre relativement faible et a simple came. On voil
également la batterie fixée devant le pneu areiere

le moteur. tel qu’il était

I'ovons présenté pour la premiére fois.

Ci-contre,

tesse, il est probable que les 6,5 CV
seront tout juste suffisants pour la
maintenir. On voit donc que malgré
sa courbe de puissance relativement
plate, le moteur ne s'accomodera que
difficilement d'une boite tourisme
A plus forte raison si la boite est
du modéle dont la 3e fait 72,8 95 de
la 4e. Dans la pratique, avec la
boite « 82 9, », le moteur ne serait
cependant pas impossible & eonduire.
La 3e devrait étre poussée au-dela
de 11.500 trs/mn et la reprise pour-
rait étre augmentée d'un petit pati-
nage qui sauverait la situation. Les
accélérations et la robustesse en
souffriraient et la véritable solution
consisterait en I'utilisation d'une
boite course avee un étagement trés

serre,
LA PARTIE
CYCLE

Passons & la description de la
partie cycle. Le cadre est un double
berceau d’origine ¢« Giulietta » un
peu modifié. Deux tubes de triangu-
lation ont été ajoutés qui joignent
I'articulation du bras oscillant au
tube supérieur du cadre. Les deux
boucles inférieures ont été, semble-
t-il, allongées pour faire entrer le
long bloe meoteur. La fourche avant
est une fourche de 125 cc Puch mo-
difiée. Le réservoir « maison » rap-
pelle un peu ceux des Kreidler Renn-
Florett. La selle est, elle aussi, de
fabrication personnelle. Le carénage
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lorsque nous

se sépare en trois parties, les deux
flancs se démontant facilement poux
les réglages.

Souhaitons vecir bientdét cette ma-
chine sur les circuits poux juger
concrétement de ses performances.

Yue du coté droit de la machine. C'est le coté
cl se trouvent : la transmission secondaire,
d‘un rapport élevé en raison de la faible dé-
multiplication primaire et de la boite a prise
directe ; le court sélecteur allégé, le carbu.
rateur et sa cuve séparée, le volumineux poi
de détente ; enfin, sous la bulle, on apercoit

le compte-tours.
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N TOUTE FRANCHIS

MONKEY
(PREMIERE VERSION)

mes impressions sur mon Monkey

- Honda acheté en octobre 1966 &t

totalisant 4 ce jour plus de 3.000 km.

Je tiens & souligner oue c'est 1’ancien

medele : je le préférais nettement au
nouveau.

I — Partie cycle*:

— La ligne est bien équilibrée et
agréable. Quant A& la présentation,
elle est tout simplement sensation-
nelle : émail rouge vif, beaucoup de
chromes, cculeurs bien équilibréss font
que ¢= 50 c.c. attire les regards.

— La machine est éauipée en série
dun porte-bagages trés pratique mais
ne permettant pas de transporier
beaucoup de choses.

— Pourtant le Monkey ne comporte
pas de suspensions. A mon avis c’est
un défaut minime qui influe seulement
sur la tenue de route (qui toutefois est
assez bonne) car le confort est excel-
lent avec les gros pneus et la selle
tras épaisse.

— La machine est assez légére :
48 Kg en ordre de marche, mais quand
j1. ='a~it de 1a meitre dans un coifre
de voiture, c'est une autre histoire.

— I1 n'y a pas non plus de carter
de chaine, ce qui est regrettable et
génant.

_— La capacité du réservoir est suf-
fisante (6 1) vue_la consommation du
moteur (2 1 aux 100 km).

— Le compfeur est trés précis et
ne vibre pas. Quand je suis &4 25 km/h
a mon compteur, celui d’une Peugeot
BE 3 sport maraue 31 km/h!

— La machine n’a pas de pédales,
ce oaui est trés pratioue. En outre,

' E me permets de vous transmettre

elle posséde un Kkick trés agréable et
trés pratigue pour les démarrages.
Mais il géne un peu le pied droiv €t
surtout, pour l'actionner, il {aut psa-
cher un peu la machine sinon il toi-
che le sol

— Les freuws sont absolument pro-
gressifs et surpuissants. Je ne connais -
pas de 50 cc de tourisme possédant
d’aussi bons freins (ils font 110 mim
de diametre). La force a deéployer est
minime et la progressivité et 1'eifica-
cité a froid sont. excellentes.

— L’éclairage est trés bon (phare
ccode) pour la vitesse de la machine.
On voit trés loin et en largeur.
Malheureusement l'interrupteur oest
mal situé au milieu du guidon.

— La tenue de route est trés bonne,
sur sol mouillé ou sec.

— Les prieus ne s'usent presque pas.

— L'avertisseur est lui aussi trés
bon, aue 1'on soit en phare, en code
ou l'éclairage éteint.

— Malheureusement le moteur est
situé trop bas : 7 cm au-dessus du
scl. Gare aux bordures de trottoir!

II — Moteur::

C’est le moteur monté sur le C-100
teurisme divulgué a plusieurs miiliers
d'exemplaires et auouel Honda doit
sa renommeée commerciale. C’est un
motewr sérieux, robuste, et d'une
grande oualité de fabrication (extré-
mement propre).

— Description .

Moteur a 4 temps, légérement su-
per carré. Soupapes en téte, comman-
dées par culbuteurs. Cylindrée totale:
49 em3. Refroidissement par air, Taux
de compression 856 a 1.
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Puissance : 45 cv SAE (3,66 cv
DIN). .

Régime de rotation du moteur
- 8,500 t/mn,
Le couple
7.000 t/mn.
La puissance maximum a 8.500 %/
mri.
Carburateur a niveau constant €t
inversé : Keihin DP 13 Hov. _
Allumage ; par volant magnétique.

— Transmissions :

Embrayage automatioue a disquszs
multiples - travaillant dans 1'huile. 11
est excellent.

—- Boite de vitesses :

Elle comporte 3 rapports, comman-
dés au pied gauche par un selecteur
de ' faible course. Flle est pariaiie :
bien étagée, silencieuse, précise et
d’une résistance incroyable.

— Performances :

Quoique ce ne soit pas une machine
faite pour les performances, je vals
quand mZme vous les communijuer,

Avec des pneumatiques bien gon-
flés, cn obtient en .

maximum se situe a

1re : 15 km/h.
2¢ : 30 Em/h.
3 : T0 Em/h.

La 1™ peut paraitre un peu courte,
mais je ne m'en sers jamais, vu
qu’avec l'embrayage automatioue, on
démarre trés facilement en seconde.

Par contre, la 1 grimpe formida-
blement n'importe auelle cote trés

raide (pour les sous-bois, allées, etc...).

— Par ailleurs, le moteur a des qua-
lités tras importantes.

— Le démarrage a chaud, comme
a froid, s'effectue du premier coup
de Kick,

— Il n’y a aucune vibration.

— La souplesse du moteur est ex-
cellente (grace a l'embrayage automa-
tique). On roule aisément en 3° a
5 km/h.

— Le moteur ne chauffe pas.

—— I1 est puissant et pointu : les
45 cv sont bien 1a. II monte facile-
ment trés haut en régime tout =n
gardant son ron-ron habituel si agréa-
ble et caractéristioue des moleurs
Henda.,

- Lia nervosité est bonne,

.- Le moteur est trés propre (com-
nle tous les Honda).

— La bougie ne perle pas.

1IT — Usages multiples :

La machine a &té créeée pour rentrer
facilement dans le coffre d'une voi-
ture.

A mon avis, ce probleme n'est pas
résolu, car il faut vraiment un coifre
de voiture disproportionné avec .ies
voitures européennes pour rentrer la
Monkey avec d’autres affaires. Ceci
dit, en considérant la petite Honda
comme une moto de vacances, elle
remplit absolument son role.
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LES 6 HEURES DE LA PETITE
CYLINDREE

M. Lacoste, durement touché par la
maladie. va maintenant beaucoup mieux.
La meilleure preuve en est gu’il vient de
nous écrire pour nous donner quelques

Outre cela, sans étre une vraie moto
tous-terrains, on peut vraiment beal-
coup s'amuser avec, en faisant des
figures spectaculaires sans risgques
pour le piicte (on est assis trés pros
du sol) et sans dommages pour la
mécanique., Avec une extraord:naire
faciliié, ca pa2ut la faire se retourner
entierement. :

Je ne peux encore parler de robus-
tesse pour le mcteur, mais la gualité
Hcenda est légendaire ; les moaizurs
tournent trés vite sans casser. L'usine
indioue 26 km/h en seconde alors que
je pcusse ma machine bien souvent
4 plus de 30 km/h en deuxieme. Pour
I’'instant je n’al aucun ennui. .

J'ajoute gue la machine vaut 1.350 F
ce oui ne me semble pas exagiré en
comparaison des performances et de
la grande gualité de fabrication.

Personnellement, j'ai eu le loisir
d’essayer n>mbre de machines et c'est
la Monkey (cu tout au moins les motos
japonaises) qui m’ont procuré le plus
grand plaisir de conduite.

Je ne sais quelle sera ma prochaine
machine, mais ce sera a coup sur une
japonaise. Peut-étre une Twin Jet Ya-
maha ou une C-200 Honda.

Je concluerai en disant que je suis
enchanté de ma machine,

Francis COUPEY
35 - Montmorency

nouvelles de |I"édition 1967 des Six Heu-
res de la Petite Cylindrée, épreuve qui
lui tient particulierement & cceur et dont
il a réussi & faire, en peu d’années, |'une
des plus importantes compétitions natio-
nales pour les 50 cc.

Momentanément éloigné de |'organisa-
tion directe des Six Heures, M. Lacoste
a passé le flambeau a un comité du
MCCSP qui travaille sous la direction de
M. Judenne pére. C'est pourquoi toutes
les demandes de renseignements doivent
&tre adressées chez M. Judenne, 25, ave-
nue Parmentier, Paris-XI°, qui enverra
renseignements et fevilles d'engagement
contre 0,30 F en timbres. Les engage-
ments seront acceptés a partir du ler mai
et la cléture aura lieu le 2B du méme
mois.

Le nombre des concurrents est limité
a 30 pour les « Sport » et 10 pour les
« Course ». |l v aura, grace a8 BP, encore
une fois des primes a l'arrivée et diffé-
rents classements sanctionneront les résul-
tats : Course, Sport, Inter, Nationaux,
Junior et une coupe récompensera la pre-
miére machine francaise.

Nous couhaitons a M. Lacoste une gué-
rison. rapide., et nous espérons bien le
voir cette année encore a Chatillon-la-
Borde, diriger les opérations au cours des
Six Heures de la Petite Cylindrée.
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UN ORGANE COMPLEXE ET SOUVENT MAL CONNU :

E rdle du carburateur sur nos machines est de
 toute évidence un rodle essentiel, puisque c’esf

lui qui deit alimenter le moteur avec de I'émul-
sion, mélange gazeux indispensable & son fonctionne-,
ment, Mieux encore, ¢'est le carburateur qui doit « fa-
briquer » cette émulsion 4 partir de I'essence qui vient
du réservoir et de Pair tiré de 'atmospheére. Pour cela,
et mnous verrons plus loin comment, le carburateur.
pulvérise le carburant dans un certain volume d’air.
admis et 'émulsion est justcment ce carburant pulveé-
ris6 mélangé 3 Pair, Mais encore faut-il, pour que le
moteur fonctionne correctement, que le dosage soit
correct cntre la quantité de carburant émulsionnée
et le volume d'air admis. En un mot, il faut assurer
une « richesse » correcte du mélange,

On voit donc que le rdle du carburateur est com-
plexe. A laide de quelques dessins frés schématiques,
nous allons voir comment if fonctionne.

PRINCIPE DE
FONCTIONNEMENT

Il utilise, en fait, le principe des vases communi-
eants qui fait qu'un liquide versé dans l'un d'eux
arrive au méme niveau dans les autres. On frouve, en
effet, dans le carburateur un grand récipient qui com-
munique avec un autre beaucoup plus petit, lequel
débouche dans un tube qui eommunique & son tour
avec le cylindre du moteur, ou le carter pompe dans
un deux-temps.

Dans la figure 1, T est le grand récipient, appelé
cuve, qui communique constamment avec le reécipient
plus petit S, le gicleur, lequel débouche dans le tube
D qui est le diffuseur qui conduit au cylindre. La
partie hachurée représente l'essence qui arrive au
méme niveau L dans les deux récipients en commu-
nication. Au repos, le niveau de 1'essence dans le gicleur
doit étre toujours situé un peu plus bas que l'orifice
du diffuseur (un ou deux millimétres).

Fig. 1.

LE

CARBURATEUR

Lorsque le piston du moteur est dans sa course
descendante (4 temps), ou dans sa course ascendante
(deux-temps), lair se précipite a travers le canal
d’admission pour remplir la place laissée libre par
le déplacement du piston, c’est ce qu’illustre la figure
2. Le fait que l'air acquiere une grande vitesse, fait

diminuer la pression statique dans le canal d’admission.
Cette dépression est d’autant plus forte autour du
gicleur puisque, par construetion, c’est la partie la
plus étroite. En la. matiére, il ne faut pas se laisser
aller 3 des impressions ! Le néophyte, en effet, pourrait
croire que lorsque le passage se resserre, la pression
augmente, « les molécules d'air étant pressées les
unes sur les autres ». En réalité, c’est tout le contraire
qui se produit. Le resserrement du passage contraint
les gaz a augmenter leur vitesse et ils accélérent
méme plus que ce qui serait nécessaire pour maintenir
la méme pression. Ainsi, la pression dans la cuve
restant é=ple a4 la pression atmosphérique, (nous
verrons plus loin qu'il ne faut pas que cetfe cuve
soit fermée hermétiquement), et la pression dans

-le passage ou débouche le gicleur diminuant, l'essencc

poussée par la pression plus forte dans la cuve, débordc
du gicleur. La, l'air en mouvement l'entraine sous
forme de gouttelettes, provoquant la formation du
méeélange.

Mais pour que ce mélange puisse étre enflammé
par l'étincelle de la bougie, il faut que ceriaines pro-
portions soient respectées : en poids, une part d’essence
pour 16 a 18 parts d’air. La figure 3 montre de facon
trés schématique, mais assez claire, la disposition
de l'air (ronds blancs) et de l'essence (ronds noirs)
dans le diffuseur derriére le gicleur, 12 ol se forme
le mélange. En gros, on peut dire que dans la surface
oll se trouvent 16 ou 18 ronds blanecs, on doit trouver
un seul rond noir.
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Pour que cette proportion se maintienne, il est
dvident qu’il faut tenir compte aussi bien du volume
de l'air gul passe dans le diffuseur (dimensions de ce
diffuseur) que du poids, c’est-2-dire de la quantité,
d’essence qui jaillit du gicleur (dimensions du gicleur).

Avec un carburateur tel que celui que nous venons
de définir, un moteur tournerait & vitesse constante et
pour trés peu de temps car il n'est pas possible de
faire varier la quantité de millange fournie par ce
carburateur, et aussi parce que l'essence ne tarderait
pas a4 manquer dans la cuve.

C’est pourquoi on a placé dans la cuve un systéme
G avec un flotteur (fig. 4) qui est en mesure d'ouvrir
ou de fermer une ouverture par laguelle passe l’essence
qui provient du réservoir. Il se produit ceci : lorsque

1l

|
..I.
m i
1]
aall

I

Fig. 4.

le niveau baisse dans la cuve, le flotteur descend &
son tour en laissant ainsi pénétrer 1'essence qui s'écoule
du réservoir. Lorsque le niveau s’éléve, le flotteur
cbture l'arrivée d’essence.

De cette facon, on pourrait assurer un fonctionne-
ment continu du moteur.. mais a4 régime constant.
Pour utiliser convenablement le moteur, il faut aussi
pouvoir faire varier a volonté la puissance au moyen
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d'un dispesitif commandé a la main. Ceci a été réalisé
au moyen d'un papillon ou d'un boisseau, placé dans
le diffuseur derriére le gicleur (fig. 4), qui fait varier
la. section de passage des gaz.

Sur nos moteurs, les carburateurs sont le plus sou-
vent du type & boisseau rend ou plat plus rarement,
tandis que les moteurs de voitures sont généralement
dctés de carburateurs & papillon, mais les choses
teadent 4 ne plus étre aussi tranchées. Ne voyons
toutefois que les carburateurs a boisseau.

On peut contrdler le volume d'air qui pénétre dans
le cylindre, l'augmenter en relevant le bhoisseau, le
diminuer en l'abaissant.

On modifie dans le méme temps aussi bien Ia
vitesse de l'air que la dépression qui se créée dans
le diffuseur. Le réle de ce volet, ou beisseau, est donc,
dans le fond, de faire varier sinon vraiment le diameétre
du diffuseur, tout au moins le volume disponible
dans celui-ci.

En d'autres termes, lorsque le volume et la vitesse
de la colonne d’air passant dans le diffuseur augmen-
tent, la dépression autour du gicleur augmente aussi.
Aprés ce que nous avens déja dit concernant 1'équilibre
des liquides dans les vases communicants, il est facile
de comprendre qu'au méme moment augmente la
auantité d’essence qui sort du gicleur.

Notons que les boisseaux cylindriques étant creux,
il se forme & l'intérieur de ceux-ci des turbulences,
de telle sorte que la dépression n'augmente pas exa-
serément aux petites ouvertures, ce qui ferait aug-
menter la richesse de 1'émulsion dans des proportions
intolérables. L'aiguille remplit également ce réle. Dans
les carburateurs A boisseau plat (Gurtner), différents
ajutages sont découverts successivement, ce qui est
un autre moyen d’assurer d'automaticité,

LES PROBLEMES DE
LA CARBURATION

Il ne sera pas mauvais maintenant. de s’attarder sur
quelgues questions de grande importance pour com-
preadre certains phénomeénes de la carburation,

I’essence est un liquide et l'air est un gaz ; I'essence
est lourde, l'air est léger. Il est évident que ces
caractéristiques différentes suffisent pour faire que les
mémes actions aient des effets assez différents sur
Vair et sur l'essence. En effet, alors que l'air est
trés sensible aux sollicitations du mouvement, parce
qu’il n’a pas, ou presque pas, d’'inertie, l'essence l'est
beaucoup moins justement parce qu’elle est beaucoup
plus lourde que l'air, qu’elle est « esclave » de sa
propre inertie. En conséquence du comportement
différent de l'essence et de l'air devant le méme phé-
noméne, il arrive que lorsque Daspiration est faible,
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la dépression dewlent insuffisante pour faire sortir
I'essence du gicleur. De sorte que, alors que passe
dans le diffuseur un faible courant d’air, il ne sort
du gicleur pas la moindre goutte d’essence. Elle ne
commencera 3 sortir que lorsque la cclonne d'air qui
passe dans le diffuseur A chaque aspiration aura
atteint une certaine valeur, mais — en principe —
le volume d’air sera toujours en excédent par rapport
au poids de l'essence, car l'essence a beaucoup plus
de mal que l'air pour’se mettre en mouvement. Pen-
dant cette période, nous aurons un meélange pauvre.
Le moteur tournant de plus en plus vite, a un certain
moment volume d’air et poids d'essence seront équi-
librés donnant un mélange régulier et homogeéne. Mais
pour peu de temps car, le nombre de tours du moteur
augmentant encore, nous retrouvons & nouveau la
nature différente du comburant et du carburant qui
entraine un phénomeéne semblable mais inversé par
rapport & celui qui se vérifie aux bas régimes. Il
arrive en effet que, pcur un régime supérieur a la
moyenne, la colonne d'air ressente encore l'alternance
des phases d’aspiration alors que l’essence les ressent
beaucoup moins. Si bien que la colonne d’air qui passe
dans le diffuseur pendant la phase d'aspiration s’'ar-
réte, ou presque, pendant les autres phases alors que
I'essence, qui avait jailli en grande quantité pendant
I'aspiration A cause de la forte dépression, continue
a jaillir, bien quun peu moins, méme pendant les
autres phases, En conséquence, aux régimes e€levés
on obtient toujours un mélange riche car l'essence
vaporisée qui reste en suspension dans le diffuseur
s’ajoute a l'essence provenant de la phase d'aspiration
qui succede.

Ceci sur un deux temps est valable & un régime
- moitié ‘moindre ; au contraire a trés hauts régimes la
colonne des gaz tend & avoir un mouvement uniforme,
d’oll ‘un appauvrissement, Ainsi s'explique la grande
différence de réglage entre des carburateurs destinés
& 'un ou l'autre type de moteur.

Les symptomes qui permettent de diagnostiquer un
mélange « trop riche » (plus d’'essence pour un méme
volume d'air. que la guantité indiguée) sont les sui-
vants : fumeées noires 4 l'échappement, encrassement
a2 la culasse. bougie noire (ces phénoménes étant dus
4 des molécules de carburant qui n'ont pas trouvé
assez d'air pour briler), forte consommation ét léger
échauffement. Le rendemeént aussi est influéncé : pour
une « richesse » croissante, on commencera par avoir
une baisse de la vitesse de pointe, sans que les accé-
lérations neé soient affectées; puis ces derniéres bais-
sent 4 leur tour ; enfin le moteur ¢ meurt » étouffé,

Pour un mélange trop pauvre (quantité insuffi-
sante de carburant), la consommation est un peu
moindre mais, par contre, le moteur chauffe exagé-
rément, devient vite¢ mou », ne tire plus et cogre.
La bougie est claire, presgque blanche.

X X X

Mais révenons-en & nofre carburateur ¢ théorique ».

Les études et les expériences réalisées ont permis
de réduire les inconvénients constatés plus haut dans
des proportions accéptables. Aujourd’hui, en utilisation
ncrmale, persorine ne les remarque plus. Par contre,
en ce qui concerne la compétition, la carburation reste
un probléme sérieux.

Mais ce qui peut par contre intéresser un usager
¢« moyen », c'est le dispositif du ralenti et celui utilisé
pour les régimes moyens car ils ont une influence
certaine sur le comportement pratique des moteurs,
qu’ils soient de tourisme ou de sport.

Pour le ralenti, on a ajouté au carburateur normal,
un tolit petit carburateur dans lequel 1é faible volumé

56

d’air nécessaire pour faire tourner le moteur a has
régimes, passe & travers un diffuseur tellement étroit
qu'il peut provoquer un fort courant d'air autour d'un
gicleur, lui-méme trés petit.

Flgs o=

La figure 5 montre un diffuseur normal, boisseau
fermé, dans lequel l'air aux bas régimes passe par un
conduit spécial A dans lequel est placé un gicleur de
ralenti M qui est approvisionné lui aussi par la cuve T
du carburateur. Lorsque l'on souléve le boisseau V,
lorsque le régime augmente, ce dispositif est largement
surpassé par le dispositif principal, car l'air s'eagouffre
alors dans le diffuseur nermal. Cependant, un bon ré-
glage du ralenti a une influence bhénéfique sur le
comportéemeént du moteur aux bas régimes et aux
faibles ouvertures.

Pour améliorer la carburation aux moyens régimes,
qui sont en définitive ceux qui soat le plus souvent
utilisés, on a ajouté au volet V une aiguille conigue
P, trés fine, aui peut coulissér dans le corps du gicleur
et a pour rdle de stabiliser aussi exactement dque
possible la richesse du mélange.

Les carburateurs automatiques, qui résultent d’étudcs
approfondies et de longues recherches, sont des appa-
reils de précision construits avec soin et capables de
fenctionner convenablement pendant longtemps. Mais,
dans la pratique, ils doivent étre reéglés de temps en
temps de facon & les adapter aux exigences de chague
moteur : exigences qui varient avec le type du moteur,
les conditions d’utilisation et l'état d'usure du moteur.
Mais d’autres facteurs influent sur le bon rendement
d'un moteur. Il est certain que le probléme de la carbu”
ration est fonction du choix du gicleur de ralenti

Fig. 6.

Schéma complet du carburateur, avec
I'aiguille conique P, dont le rdle est de
stabiliser — autant que faire se peul
—— la richesse du mélange.
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: NOMENCLATURE DES
0% 21 PIECES ESSENTIELLES
E = D'UN CARBURATEUR

e,
—.'I.'-

1
"
w

5 4 FJ '_. 19 Voici un dessin schématique, d'un car-
2 Nl | = & burateur clussiqug, dans lequel nous
E : 13 retrouvons les piéces essentielles d’un
X \ carburateur : 1. Tirette du volet d’air ;
3 N 2 2l . 2. volet d‘air en position ouverte; 3.
5 \"“"‘"\\t §I§ RN WA corps du carburateur: 4. boulon de
: SRty ?!f ' —t— 17 fixation du « banjo » d’arrivée d’es-
7 : E % :."_' : ‘ sence; 5. titillateur; 6. «banjo» d’arrit
i : _. R : 16 vée d'essence ; 7. couvercle de la cuve : |
I B : — 8. pointeau conique du flotteur; 9.

LY flotteur ; 10. cuve; 11. pavillon d'air;
12. boulon de fixation de la cuve au
15 corps du carburateur ; 13. gicleur prin=

9 R 14 cipal ; 14. puits d’aiguille-diffuseur :
8 15. gicleur de ralenti; 16. boisseau
T i) 13 d'air; 17. aiguille ; 18. ressort du bois-
- AL/ seau ; 19-20. couvercle du carburateur ;
_k 21. butée réglable du carburateur.

10

et du gicleur principal, lesquels ont des fonctions
opposées. Il faut faire en sorte d’obtenir une grande
etfficacité du gicleur de ralenti aux bas régimes, et une
efficacité réduite du gicleur principal aux régimes
élevés, sans compromettre ni 1'économie de fonction-
nement ni les performances du véhicule. ;
Pour que le carburateur fonctionne correctement,
et & condition que le moteur soit parfaitement au point Princi d :
aussi bien c6té mécanique qu’électrique, il faut s’'as- S b d"' felsbaton
surer que le cable coulisse librement dans la gaine RS as dlciear Hoye.
et que le carburant arrive réguliérement au carbu-
rateur. La cuve doit étre toujours fermée mais pas
de fagcon hermétique. Le petit trou, qui est générale- :
ment percé sur le couvercle de la cuve, doit étre vérifié GICLEUR
en cas d’alimentation irréguliére. Le gicleur, au ' L S
contraire, doit étre toujours ouvert, libre et propre
pour que l'essence puisse passer en quantité suffi-
sante. L'’essence jaillit du gicleur parce qu’elle v est
poussée par la pression atmosphérique s’exercant au-
dessus du niveau de l'essence dans la cuve. Si la
cuve etaif fermée hermétiquement, 'aspiration ne suf-
firait pas, a elle seule, pour faire sortir l’essence
du gicleur. Ce n'est donc pas la dépression, mais
plutét la pression de l'air, qui entraine le bon fone-
tionnement du carburateur.

DE LA THEORIE ——d

A LA PRATIQUE osnyl
' DES GAZ
Nous avons donc vu, trés schématiquement, quels _,—AHAL DE
sont les principes de fonctionnement d’un carburateur L'aiguille et le gicleur AIGUILLE | | CORRECTION
et & quelles nécessités ils correspondent. Voyons main- daiguille. " 34

tenant, dans la construction pratique, quels sont les
élements essentiels que nous retrouvons sur tous les
types de carburateurs.

Nous avons tout d'abord la cuve dans laquelle
coulisse le flotteur sur lequel est montée une aiguille

GICLEUR [
D'AIGUILLEE
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¢ou pointeau) dont le rdéle est d'obstrucr larrivee
d’essence quand le¢ niveau voulu est atteint dans la

cuve,
Le bas de la cuve est relié au corps du carburateur, .
dans lequel se trouve une cheminée débouchant dans e —] J
le ¢« venturi »,qui est la partie la plus étroite du - BOISSEAU'L | fes|
diffuseur. B = HES GMF /= Bl
Dans le bas du corps du carburateur est placé le b ; =
¢ gieleur principal » dent nous avons vu le réle plus S¢ éma du systéme de = :
haut. Il est surmonté d'un gicleur d'aiguille dont le Felsa it = -mg.g}gg;;’m
diameétre est supérieur a celui du gicleur principal 3 4
Une aiguille conique, fixée au boisseau, plonge dans 4= : \E_GIELEUH DE
ce gicleur, Plus le boisseau sera bas, plus l'aiguille sera Bk %ﬂhiﬁggim
enfoncée dans le gicleur, plus le passage annulaire = DU RALENT
entre le gicleur et son aiguille sera limité, plus le DEBOUCHE DU
débit d’'essence sera diminué. SYSTEME DE RALENT:

Bien souvent, pour aider au bon réglage, on trouve
un canal d’'air de correction qui-ameéne un débit d'air BOISSEAU D'AIR
supplémentaire dans le corps du carburateur et est
chargé de diminuer la richesse de I'émulsion pour les
petites ouvertures du boisseau.

Autre correctif pour la richesse de !'émulsion : Schéma du boisseou d'air.
la coupe donnée au boisseau, Une coupe plus petite
donnera un mélange plus riche; une coupe plus ou-
verte, un méeélange plus pauvre.

Nous avons vu que pour le ralenti, on faisait appel
a un petit carburateur rudimentaire incorporé au car-
burateur lui-méme, Un gicleur de ralenti, ou plus sim-
plement un orifice calibré, régle le débit d’essence
tirée en un endroit quelcongue du circuit principal
Une vis (appelée ¢« vis de ralenti ») régle le débitl
d’air. Le systéme de ralenti débouche derriére le bois-
seau des gaz.

!
i
i

LT R T LA

IR

Différentes coupes de boisseau
donnant des richesses d’émulsion
différentes lors de la marche avec
le beisseau soulevé de moins d'un
quart de son déplacement total.

L

HeRd FL B =l - T

TERRIRR T

il Hl

Appnnpnguints
I

i

1

Enfin, certains carburateurs po:sédent aussi un étroit
boisseau d'air, qui passe au travers du boisseau des
gaz ,dans sa partie antérieure. Chargé, théoriquement,
d’enrichir & volonté la richesse du mélange, il ne sert Les chiffres 3, 4
en fait qu’aux départs & froid et iend de plus en’ plus ST
34 disparaitre. Il est souvent avantageusement rem- PP

placé par un circuit analogue au circuit de ralenti, tent a lensem-
véritable carburateur annexe fournissant pour le dé- ble du titillateur
marrage un mélange plus riche et pouvant étre mis (poussoir, res-
manuellement hors circuit. : sort et tige) qui
Et aprés toutes ces considérations sur le rodle, le est monté sur
fonctionnement et la structure des carburateurs, il ce carburateur
reste encore & envisager un probléme trés important : Bing.

celui des réglages a effectuer. Pour cela. il est abso-
lument indispensable de procéder a des essais et nous
en parlerons dans notre prochain numeéro,

a5
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EN TOUTE
FRANCHISE

FLANDRIA RECORD

prés d'un an, je me décide a
vous envoyer mes impressions
Flandria Record

I ECTEUR de votre revue depuis

sur mon cyclo
50 cma3.

Cette machine a été achetée neuve
ct bridée & 50 km/h. Elle doit alle-
grement approcher maintenant de

20 2 22.000 km (compteur cassé a
1¢.000).

Cc cyclo était 'un des mieux pré-
sentés sur le marché a ce moment
(modéle rouge & réservoir lignes

carrées).

Ccmme toutes les machines, elle
g ses défauts :

— moteur bruyant (Dell'Orto UA
19-8) ;

— pots d’échappement fuyant aux
raccords arriére et & la sortie du

cylindre ;
— selle pas trés solide :
— avertisseur ridicule et muet

lorsque le phare fonctionne.

Passons maintenant aux qualités :

— fourche avant téléscopique fa-
meuse ;

— amecrtisseurs arriére
en duo ;

— ¢€clairage puissant (phare de
130 mm de diamétre) :

— moteur trés puissant, solide et
incroyablement nerveux ;

—- accélérations trés satisfaisan-
tes ;

— excellent freinage & condition
de régler la tringle et le cAble grace
aux molettes trés pratiques ;

parfaits,

MOTOBECANE

— moteur facile & débrider. Aprés
le débridage, j'obtenais la vitesse de
84 km/h chrono, en position cou-
chée ;

Les performances de ma machine
n'étant pas a4 la hauteur de mes
espérances, je me décidai a lui
apperter guelques améliorations bé-
néfigues, Aprés quelques P.V. pour
excés de vitesse, je me suis décidé
2 faire immatriculer mon cyclo et i
passer mon permis A 1.

Améliorations partie cycle :

— pose d'un réservoir long
de Record 67 accouplé 4 une selle
italienne Jolly ;

— garde-boue avant de Honda
C 320 trés fin et trés bheau;

— pneu avant Pirelli ligné et Ceat
pavé a larriére ;

-— une pédale de frein remplace
lc systéme par rétropédalage peu
pratique ;

— et surtout, pose d’'un carénage
Altus type ¢ Charade » avec bulle
sport.

Voici maintenant pour le moteur :

—— cornet d'air Dell'Orto, en rem-
placement du filtre a air;
— pipe dadmission
19 mm et gicleur de 87 ;

—- guppression des chicanes des
pots ;

alésée 3

— cylindre repris au tour et don-
rent une cylindrée exacte de
58,30 cm3 ;

— culasse limée de 2 mm ;

— encoche a la jupe du piston
de 3 mm face A ‘l'admission ;

— lumiéres agrandies de 3 mm &
I'échappement ;

— bougie Bosch W 280 TI;

— renforcement du ressort du

rupteur.

Mes espérances étaient comblées.
J'y al gagné en nervosité, accélera-
tion et vitesse de pointe. :

Veici guelques performances que
j'ai réalisées et wvérifiées par mon
frére qui posséde un chronométre.
Elles furent faites sur route déga-
gée, ¢« planqué » dans la bulle avec

- vent guasiment nul

Aux 100 m, dép, arrété 9,3"
Aux 400 m dép. arrété 25,7
Au kilometre départ lancé (dis-

tance prise avec une chaine d'ar-
penteur) la moyenne relevée est de
104 km/h dans un sens et de 100
justc dans l'autre. Une crevaison
vint arréter la l'exhibition, mais je
ccmpte prochainement wvous faire
d’autres essais avec cette fois une
machine gonflée ¢ & mort ».

Les seuls défauts de ce gonflage
scnt les vibrations dans le carénage
(j’ai d0 remplacer la bulle qui se
fendillait par endroits) et une con-
scmmadtion plus forte (5 & 6 litres
aux 100 km).

Cette petite merveille m’a denné
et me donne encore beaucoup de
joie et je crois que je ne m'en sépa-
rerai que lorsqu’elle sera wvraiment
2 bout de souffle.

En résumé, ce Record cst une ma-
chine populaire, mais quand méme
av-dessus de la moyenne.

Je termine en disant qu’aprés ce
Reccerd, ma prochaine monture sera
la Yamaka 250, que papa va quitter
peur une BMW R 50.

R. Rousseau - Hockenheim.

PEUGEOT BB 3 SP

E lis dans votre rubrique « en

tcute franchise » un essai de la
C 521 Motobécane.

Son possesseur déclare faire des

moyennes de 45 - 50 kmh et s’en con-

SCOOTER ET CYCLOMOTO No 177

tenter, tout en roulant @ 60 - 70 kmbh.
Ceci est étonnant pour le moins, et
voici pourquoi ; :

Il y a deux ans, j'ai fait |‘acquisi-
ticn d'une Mobymatic bleue neuve,

vendue pour rouler @ 50 kmh maximum.

Je fis donc un rodage de 500 km en
roulant @ 30 kmh, comme il était
conseillé. Cependant, je la poussai a
fond sur une courte distance, aprés
250 km de rodaae
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Elle avait 750 km aqu compteur
quand je partis en vacarce; un mois
apres javais fait 1.0U0 km de plus,
ce qui représente plus de 30 km par
jour. Elle était alors en pleine forme.

Depuis ce temps, j'ai accompli 11.000

km avec cette machire. Le moteur n‘a
jamais été décalaming, |'échoppement
le fut deux fois. Mais voila ol je veux
en venir. Pour me rendre sur la cote
Atlantique, j‘avais un peu plus de
80 km & faire. Je les ai toujours accom-
plis @ plus de 50 kmh de moyerne,
et, trés souvent, @ 23 kmh de moyenne,
chronométré et contrélé sur la carte

Michelin.

Il m‘est arrivé une fois, entre Nantes
et Saint-Nazaire (55 km de distance
entre ces deux villes), de faire une
moyenrie de 55 km, c'est-a-dire une
heute exactement. VYous avouerez que
c’est quand-méme bien quand vous sau-
rez que ma Mobymatic ne dépassait
pas le 60 kmh, et ceci je l'ai contfblé
plusieurs dizaines de fois.

Il est vrai que je ne suis pas lourd :
65 kg, mais ceci influe peu sur une
foute péu accidentée.

Vous allez me répondre que mon
engin était trafiqué. Navré de vous dé-
cevoir, mais il était strictement de série,
sauf la bougie, que j‘avais changée
pour une plus froide, capable de sup-
porter de longs parcours a haut tégime
sans perles :

Je crois qué céci est di au fait que
j'ai toujouts roulé a fond avec ma
mobylette, et qué ceci a fait le plus
grand bien @ mon moteur. Ceux qui
roulent doucement croiert assurer une
lcngévité accrue 4 leur moteur: en

fait, ils se trompent; le moteur s’en
crasse et ne se débride jomais ccrrec-
tement.

Cepuis je l'ai mise de coté et jai
acheté un BB 3 SP d’occasion.

Cela fait bientdét 6 mois et je ne sais
toujours pas si j'ai bien ou mal fait de
I‘acheter.

Veici pourquoi briévement ;

Pour ;

- Bonne tenue de route générale.

- Bonne boite de vitesses, passant fa-
cilement.

- Nerveux : en fait il est plus nerveux
que les BB 3I SP d'origine, car j'gi
monté un carburaoteur de Peugeot
« Kick » dernier modéle. :

- Raopide : de plus un petit ploteau a
I'arriére (44 dents pur 352) aug-
mente la vitesse sans diminuer
beaucoup la nervosité et augmente
trés agréablement les plages d'utili-
sation des 3 vitesses.

- Bcn embroyage, ne patinant pas,

ou trés peu. Pour mon compte,
j'embraye trés sec. sur 2 m - 2,50 m,
et j'arrive méme a faire démarrer
mon engin e€n embrayant exclusive-
ment sur le ralenti, bien réglé, sans
le faire caler. ‘
On peut économiser [‘embrayage
d'une facon intéressante dans les
rétrogradages, en accélérant pour
ajuster la vitesse de [‘engin au re-
gime de la 2° pour cette méme
vitesse.

- Trés bonne suspension avant et ar-
riére.

Contre ;
II'y a molheureusement beaucoup
de mauvais points pour cet engin :

- Les freins :

Frein avant pour qinsi dire ineffi-
cace: ce n’est qu’un ralentisseur,
Frein arriére subissarit tout |'effort
pour arréter le cyclo (en faisant
frein-moteur on l'arréte cependant
assez facilement).

- Boite de vitesses, ou plutét réglage
des cables de vitesse. Par les vibra-
tions, le régloge se détruit rapide-
ment et les vitesses soutent fré-
quemment, surtout la seconde quard
on la pousse assez haut. .

- Disposition des commandes & la main
gauche :

On trouve en effet sur la méme
pcignée . le sélecteur de vitesses a
main et un levier de frein. |l est
impossible de se servir des deux a
lo fois. Essoyez dorc de rétrograder
et de freiner, c'est-a-dire de manceu-
vrer deux leviers complétement diffé-
rents quand au résultat de leur ac-
ticn sur la moarche de l'engin, avec
une seule main !...

J'ai monté un frein a pied sur la
roue arriére, mais ceci est tres gé-
rnant, pour ne pas dire dangereux,
en virage trés prcnoncé car il désé-
quilibre ['engin.

Ceci dit, je suis trés heureux
d'avoir foit la connaissance de votre
revue et il me plait beaucoup d'y
trouver une rubrique ou les lecteurs
peuvent discuter entre eux.

Rémy Papin,
Nantes - 44.

HERCULES K 103

"¢ En Toute Franchise » de mon

Hercules K 103 S, acheté en
mars 1966 et totalisant ce jour
21.000 kilomeétres,

Description : méme cadre que ce-
lui du K 50 S, mais avec pneus de
16 X 3,00. Moteur : cylindrée 98 cm3.
4 vitesses.

Qualités : Machine trés robuste.

Aprés 21.000 km, un seul cdble a
changer, celui de débrayage. Les
pneus sont en trés bon état,

Le sélecteur, a4 une branche, est
trés précis, mais il faut cependant
unc certaine habitude pour trouver
le point mort A l'arrét, celui-ci se
trouvant entre la 1 et la 2¢, et il
vaut mieux ramener au point mort
avant l'arrét complet. La 1 est
courte : elle ne sert aguz pour les
démarrages, On peut d’ailleurs dé-
marrer avec la 29 en palier, mais,

'E vous &cris pour vous parler

60

bien sfir, le départ sera plus lent.
Le 2* est aussi assez courte. La 3°
est trés souple, 30 km/h & 70 km/h.
La 4¢ est longue ; il faut atteindre
60-656 km/h en 3° pour la passer,
autrement nous avons un régime de
reprise trop bas, bien que le moteur
soit assez souple. Les chevaux, aux
bas régimes, sont plus nombreux que
sur un 50 cma3.

Défauts : un seul d'importance
I'éclairage qui serait 1trés bien
(lampe bi-filament 25-25 watts -
clignotants-stop). L'ennui c’est que
rien r’s. fonctionné correctement ; il
faut rester en code, autrement, en
passant en phare, ou linverse, la
lampe claque. La maison Judenne
doit rcmédier & cela prochainement.

Impressions générales je roule
tous les jours avec ma machine
dans Paris et la banlieue, 50 kilo-
meétres par jour, pour me rendre &

mon travail. Il me faut de 1 h 15
2 1 h 45 selon les ennuis de cir-
culation, En bus et métro, je mels
3 heures et en voiture, je compte
2 h 3C, car le soir je prends le bou-
levard périphérique. Du pont d'Issy-
& la ‘Porte d'Italie, je passe entre
deux files de voitures roulant a
30-45 au maximum. Par temps de
pluie, je ne me permets pas cela,
par mesure de prudence. En sep-
tembre 1966, je suis parti de Paris
2 14 h 30. Le lendemain j'étais a
15 heures 2 Oviedo, en Espagne, soit
1.200 km, les 400 km a faire en
Espagne étant les plus durs. Au re-
tour, de la frentiére Irun a Paris,
i'ai mis 12 heures, arréts compris,
sans aucun ennui. I1 faut rouler a
80 km/h (compteur). Au-deld, le
refroidissement du moteur est moins

ben ; au-dessous de 65 km/h, la puis-

sance moindre fatigue le moteur
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sur les pentes de 5 & 8 %. Un der-
nier mot sur le freinage il est
correct, & condition de savoir que
le frein avant est fait pour servir,
et lorsque l'on freine brutalement,
ladhérence* est nulle sur la roue
arriére, mais trés forte sur l'avant.
Beaucoup de jeunes l'oublient ; il ne
faut pas trop serrer les mdichoires

ECHOS

RECTIFICATIF

Le concessionnaire de la marque
Mondial, a Bagneux, n'est pas M.
Mardieu — ainsi gque nous I'avions in-
diqué dans notre dernier numéro —
mais M. Tardieux, qui est bien connu
de toute la jeune clientéle de la ban-
lieue sud de Paris. C'est donc chez
M. Tardieu que 'on peut voir le nou-
veau 4% cm3d Mondial « Record =, dont
le moteur développe 6.5 CV.

DISTINCTION

M. Roland Roussel, président de
PUnion Motocycliste de Pau, et grand
animateur du Circuit International
metocyliste de Reégularité des Pyré-
nées, vient de se voir attribuer la mé-

CASQUES ENVELOPPANTS

35, rue Sainte-Claire |
63 - CLERMONT-FERRAND  Carenz
Tél.: (73) 92-92-15

ETS. ALTUS

des tambours, l'échauffement joue
parfois des tcurs désagréables, sur-
tout si la route est humide, le blo-
cagc venant sans crier gare. Un
freinage par petits coups bien do-
sés, mais rapides, donne de trés
bons résultats.

Conclusion : le K 103 S est une
machine remarquable, trés robuste,

répondant aussi bien & une utili-
sation urbaine intensive que pour
des Iongues randonnées. L'allure
générale est un peu lourde (105 kg)
mais est-ce vraiment un défaut 7

Claude Dordonnat.
94 - Saint-Maur.

type Standard P.
SELLE SPEClALE POUR PEUGEOT BB 31{ BB 3 SP
SELLE SPECIALE POUR HONDA 90

A GARDE-BOUE courts 18 et 19 pouces

BULLES MOTO touriste et compétition
VENTE EXCLUSIVE PAR LES AGENTS MOTORISTES
Catalogue complet contre 3 F en timbres

o

maille de la Jeunesse ‘et des Sports
par décret de M. Missoffe. Pour tous
ceux qui connaissent, et apprecient, le
dévouement a la cause motocycliste de
M. Roussel, cette distinction est am-
plement méritée et nous nous joignons
a4 tous ses amis pour féliciter comme
il convient le nouveau &« medaillé ».

DES 50 CC SPORT
A CLERMONT-FERRAND

Deleuze, nous a communiqué la lettre
quil a envoyé 4 M Cornet, President
(dn Moto-Club d’Auvergne, pour lui
drmander d'organiser, g 1'occasion du
Girand Prix de France, une épreuve
réservée aux 50 cc Sport. Dans sa

répnnse, M. Cornet se déclare d'accord
pour le faire. mais sous deux condi-
fions

SPR - C 52

CARENAGES TROIS PIECES B. M. W. - TETE

ge stan
naise. Existe en surbaissé pour 50 cc compétition.

1 la course se déroulerait le sa-
medi 20, soit 1la veille du Grand Prix :

2¢ il faut réunir un plateau com-
prenant au moins 20 pilotes (et au
plus 32), ce gue noUS COMPrenons
fort. bien étant donnée la lonzueur
du circuit.

Nous pensons que tous les pilotes
de 50 cc Sport seront intéressés par
cotte initiative et quwils ne laisseront
pas échapper cette possibilité gui leur
est offerte de connaitre, en concur-
rents, le magnifique circuit de Cha-
rade.

Mais ils doivent absolument écrire,
au plus vite, a M. le Président du
Moto-Club d’Auvergne,, 77, bd Ger-
oovia, Clermont-Ferrand, afin que le
quota des 20 pilotes soit assure au
plus vite.

Nous sommes certains que la pers-
pective de piloter, ailleurs gua
Montlhéry, va inciter beaucoup plus
de 20 pilotes a faire ce déplacement !

CARENAGE ALTUS
CARENAGES SPECIAUX POUR HONDA
50C 110-5S90-CB 125 - 250 CB 72 - 300 CB 77

S SUZUKI 50 M15
BB 3 K - MOTOBECANE SP 50

- PEUGEOT BB 3 SP
C 98 SP

ard pour 50 cc sport, LIgNG JAPo-
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COIE LAPLZE

VIGREUX. (KREIDLER)
EN SPORT ET COURSE

IEN que restant |‘une des
catégories les plus fournies
de la journée, les 50 cc
n'étaient pas trés nombreux a la
Cote Lapize- & cause de nom-
breuses défections qui ont clair-
seme sérieusement les rangs des
partants. Vingt engagés en
« Sport » et seulement treize pi-
lotes au bas de la Céte, c’est en-
core honorable. Mais trois pilotes
seulement en « Course », c'est
vraiment plus que « maigre » !...

De plus, le temps, couvert le
matin, pluvieux en fin de matinée,

62 :

Vigreux a retrouvé, en « course », son Kreidler

usine. Ci-dessous : Dubois, second en

« Sport »:

iy
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Le Mignot (ci~dessus) et An-
gélini (ci-dessous), deux ré-
vélations de la Coite Lapize.

et a nouveau couvert |‘aprés- midi,
n‘a guere favorisé les performan-
Il faut donc rendre hommage 2
Claude Vigreux d’avoir, dans ces
conditions, réussi a égaler le re-
cord en catégorie « Sgort » ayec
un Kreidler parfaitement mis au
point par M. Francois. Il devance
assez nettement le Derbi de Dubois
(qui devait prendre sa revanche en
125 cc Sport), et quelques-uns de
ces nouveaux venus que la Céte
Lapize a pour habitude de nous
présenter, chaque année : Le Mi-
gnot, Engelini, Renaud, Bensaada,
etc.

En « course », Vigreux, qui
avait recupéré dans la semaine
son Kreidler « usine », faisait évi-
demment cavalier seul, faute d’op-
position valable, restant cependant
a environ 2" au-dessus de son
record. Demessa, avec une seule
montée, réussit un temps hono-
rable. '

56 5 3

Dans_ les « couloirs » de Lapize,
on rencontrait cependant d‘autres
pilotes connus, venus en specta-
teurs et non' en concurrents

De Ara, nouvel inter, n‘avait pas
de:.. cylindre. Roca, d‘ailleurs,
était le grand absent de cette réu-
nion : ses voyages Nevers-Espagne-
Italie prennent beaucoup .de
temps ...

Le Toumelin, lui, n'est guére
un enthousiaste des courses de
cOte, De Lespinay, qui a pris une
licence inter pour 1967, é&tait en
panne de machine.

o G o

Début de saison un peu « mou »
donc, sans que les organisateurs
puissent en étre tenus pour res-
ponsables, car tout sest fort bien
passé, les départs se faisaient cor-
rectement, le chronométrage élec-
trique a fort bien fonctionné, les
temps étaient annoncés -par haut-
parleurs, etc.

Enfin, il faut aussi noter, et
c’'est encourageant pour les orga-
nisations futures, que — malgré
le mauvais temps — de nombreux
spectateurs avaient fait le déplace-
ment.

B.N.

Demessa, second en « course »
(ci-dessus) et Renaud (ci-des-
sous), qui pilotait un Kreidler.
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b marque | 1 |2 [ S| Melleur Temps
T|Viereux  [KreioLeal 3691384 . 369" 77837 km/h
2°|D upois | peR® LIOAJSGS;SQ,Z' 386"

IlLeMienor | oerai JAOTATJ41°T 401
4| Eneelini  |Monsine 481145754 454 =
| Renavs  [kreioer 434 454
6°|B ensaror  [Keeiblen 489U66| 466
7’| Bertnier  [Kneioles [499V4 7 470"
8° BE':.KEE-HGUT iTom 489 WS 475
9° LIPEP[:ZYRE perei |49,31476/478] 476
10°|H veuer  |FLAnDRA 5(!9“ 09"
1°{L evesque | o 5765371532 532
12°1ALLain  |Resieoti [572 5l5;5|597l 565

COURSE
[ Vierews  [vneionen [35835.4544] 344" 83721 kn/h
2° D;C.ZMEE-ﬁhﬁ DERBA 1364] 384
Sl GuiLLar | iTom. 495 495

£n haut : Bensaada (N° 26)
sur Kreidler «sport» ; Belke-
chout (N° 18) sur Xtom (il ¥
en a encore l.), Ci-dessous ;
Vigreux en icatégorie « Sport ».




‘Deux concurrents encore. Ci-dessous : Huguet,
qui pilotait un Flandria et, ci-contre, Levesque,
qui était au guidon d'un autre Itom.
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CHOISISSEZ UN SPECIALISTE

44, rue Paul-Barruel
PARIS-15°
@ Tél. : LEC. 60-53

CREDIT rapide sans frais de dossier
REPRISE, OCCASIONS - Garantie totale

aLfEenav

VELOVAP - Moteur 1cv. 2, embrayage automatique
Transmission par galet.

SERIE DIFFUSION

- Moteur VAP 610 R a@ embrayage automatique

671 - Forme trés moderne - Réservoir AR - Moyeu frein tambour AR
Fourche AV rigide emboutie

672 - Tube elliptique - Réservoir AR - Fourche télescopique
Moyeux AV et AR monoblocs ondulés

673 - Méme modéle que 672 mais réservoir AV joues chromées

PRODUCTION

s 674 - Méme modéle que 673 mais suspension AR oscillante
PAT - Moteur Lavalette 1,8 cv. monovitesse.
SERIE INTERVILLES

¥

LA BAULE Chéssis monocoque surbaissé embouti. Moteur VAP 610
1,8 cv. - Embrayage automatique
Suspension AR - Avertisseur électrique

DEAUVILLE - Moteur 2 vitesses Saxonette-Automatic 47 cm’
Pédalier incorporé

PYLA - Moteur Morini 2,2 cv. - 2 vitesses

SPORTS -

S. 3. C. - Cadre berceau, moteur SACHS 50/3 MX
4.3 ¢v., 3 vitesses

SPORT - Moteurs Morini = VESUVIO 67 - AGENA
STRADA 220 - FLASH 300 - SUPER MAGGIORE 400
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TOURISME
CYCLOMOTORISTE

IDELE lecteur de votre revue depuis prés de deux

ans, je vous envoie un récit des vacances 1966

passées avec huit copains tout au long de la
Corniche Algérienne.

Nous avons démarré d'Alger le 20 juillet sur neuf
machines : 4 Honda C'110, 2 Yamaha 50, 2 Suzuki 50
et 1 D.52, Age moyen : 16 a4 19 ans. Pour ma part, j'avais
en tout et pour tout : ma Honda, un maillot de bain,
un blue-jeans, un pull 4 col fermé, une veste militaire
bien fermée, des bottes  fourrées, des nus-pieds, une
couverture, un duvet, un magnétophone portatii, un
transistor. Les autres avaient 4 peu pres les meines
choses gue moi avec en plus des tourne-disques, fusils-
harpons et tout un matériel pour la peéche sous-marine.

Nous sommes partis d'Alger vers Y heures. Dans les
lignes droites nous zigzaguions entre les bandes Jaunes
ce qui n’était pas du golt des gendarmes qui nous oni
retenu prés d'une ‘heure pour «rien». Bons debuts!...
Arrivés a Tipaza vers 11 heures, nous sommes allés nous
baigner. La plage est immense, le sable dore, le solell de
plomb. Nous avons déjeuné avec des sandwiches pre-
parés le matin. Re-baignade l'aprés-midi. Ensuite nous
avcas roulé sur les « départementales » jusqu’au soir. Le
lendemain, aprés avoir soupé et dormi a 1'Auberge de
la Jeunesse, nous sommes partis en passant par Che-
noua. Nous nous sommes baignés. Sur les « départe-
mentales » il ¥y a rarement des gendarmes ; c'est pour-
quoi nous sommes repartis en maillot de bain. Nous nous
sommes habillés avant d'arriver 4 Cherchell ol "ous
avons mangé. \

Puis nous avons continué. Aprés avoir fait une
vingtaine de kilométres, je me suis rappele que nous
n'avions presque plus d’essence et qu'il n'y avait pas de
station entre Cherchell et Ténés. Retour. Nous en avons
profité pour nous rafraichir. Ensuite, nous nous €n
sommes donnés a ceeur joie sur la route, Il n'y a jamais
plus de deux kilométres de ligne droite : des épingles a
cheveux, des cotes, des descentes, virages a droite,
virages a gauche. Nous nous sommes baignés a Bou-
cheral, a4 20 km de Ténés. Arrivés a Ténés vers 4 heures,
nous avons un peu roulé en ville et sur le port. C'est
une petite ville dont les remparts sont encore bons. Elle
est située sur une colline. En bas, la plage et le pori.
Souper et coucher a I’Auberge de la Jeunesse, Le len-
demain matin, nous nous sommes approvisionnes et
avons continué le long du littoral. La route est assez
mauvaise. Nous sommes arrivés au Guelta, a 40 km de
Ténds. Une vraiment belle plage. Baignade, repas, pro-
menade & pieds, souper. On écoutait des disques, Oon
discutait autour d'un feu de camp. Le matin on se
réveillait vers 6 heures : péche sous-marine. Nous ¥
sommes restés cing jours. Le matin du 27, demi-tour.
A 20 km environ de Ténés, je suis tombé en palne
d’essence, On a di me remorquer et peu aprés nous
gétions tous en train de pousser nos motos: panne
d’essence. Arrivés vers midi, nous avons déjeuneé dans
une gargotte prés du port. Provisions, plein d’essence et
on continue. Malheureusement, encore des buches :@ on
faisait la «course» et un copain a essayé de négocier

une epingle a cheveux a plus de 60 km/h. Complétement
penché, il n'a pas pu éviter un gros nid de poule au
milieu de la route, Il a été éjecté, a roulé et a terminé
Sa course le casgue contre une borne. La moto a
continué sur le coté : amortisseur cassé, roue voilée et
crevie, cache de phare et garde-boue atant déchiguetés,
reserveir bien rayé et... ¢’est tout. Le copain s'est remis
debout : il n'avait que quelques écorchures. Aprés avoir
rafisotlé la moto, nous sommes repartis, Arrét a Bou-
cheral Trés jolie plage, genre de petite baie bien
protégée, entourée de rochers noirs. Nous y avons passé
une semaine. Elle était pleine de campeurs. Méme
emploi du temps qu'au Guelta, sauf qu’il fallait aller
a Ténes pour le pain, la boisson, etc. car il n'y a rien
au village. I1 y a bien une sorte de bar qui fait de tout,
mais les prix sant doublés. Puis trois jours & Francis-
Carnier, treis jours a Dupleix. En repartant de Dupleix,
une Yamaha a cassé ses segments. Nous sommes allés
a4 quatre & Cherchell ou nous avons trouvé un piston et
des segments. Le cylindre n’était pas rayé. Nous avons
changé le piston. On a ensuite continué jusqu’a
Gouraya. Trois jours d’arrét, puis deux jours a Cherchell
iruines romaines), trais jours au Chenoua, trois jours a
Tipaza. Ensuite retour sur Alger. trés belles vacancas
que je renouvellerais volontiers,
M. H. (Ailger).

PETITES
ANNONCES

La ligne de 32  lettres, signes
ou espaces : 3 NF

Pour ['envoi par courrier, pour ne pas subir
de retard, adoptez le pafemeni par Chéque
Postal (1676-30 Paris), accompagnant votre
texte. Si le nombre de lignes dépasse le
montant versé, le terte sera abrégé au mieur,
sans responsabilité de notre part. Les leltres

3 comptent pour deuxr letires mi-
nuscules ; n'oubliez pas de décompler les
ponctuations (les espaces comptani pour une
lettre). Ecrivez lisiblement (caractéres fmpri-
merie au Dbesoin). Les Annonces dolvent
parvenir au plus tard le 20 pour parution

le mois prochain., (Minimum 2 lignes).

Honda C 200 F.64, mot; nf 4 car. imp.,,
8400 km, 3 vit. 1.200 F. - Niel, 22, rue
des 3-Bornes - Paris-11°.

Vds Mobylette neuve TT route non
bridée 900 F. CHA. 92-74.

Je00TER+-
- CTCLOHOTO

ABONNEMENTS

Fronce (umn an) ... ........ 12 F
Etranger (um an) ....,.. et ¢ 1

® Les obonnements comprennent les réductions et le

bénéfice des numéros spéciaux.
Verser au compte courant postal Paris 1676-30.

&
® Changement d’adresse : 0,30 F. (Joindre I'ancienne

bande, de préférence).
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VADE-MECUM DU MOTOCYCLISTE
Prix : 8,90 F.
Par poste : 11,35 F.

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

TECHNIQUE ET PRATIQUE

DES CYCLOMOTEURS
Par - postet o/l alons E

L’ATELIER DU MOTOCYCLISTE
Prix : 5,75 F.
Par postes =720 . F.

LE MANUEL DU DEUX TEMPS

Prix : 5,60 F. S
Par poste : 7,05 F. TOUT SUR :
- LA 203 PEUGEOT

— =

LA DAUPHINE

LA TRA. AV.CITROEN
L'’ARONDE

LA 2 CV CITROEN

LA DYNA PANHARD
LES MOTOBECANE
LES PEUGEOT

LA DAUPHINE
Prix : 9,95 F. Par poste : 11,30

TRACTION AVANT CITROEN

Prix : 6,85 F. Par poste : 8,30 LES GNOME-RHONE
L’ARONDE LES VAP
Prix : 7,20 F. Par poste : 8,60 F. : __ _
2 CV CITROEN -' LA MOBYLETTE
Prix : 7  F. Par poste : 8,50 F. - ‘ etc...

LA DYNA PANHARD
Prix : 875 F. Par poste : 10,10 - F.

MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 4,10 F. Par poste : 5,50 F.

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

PEUGEOT P. 55, 56, 155, 156 et 176

Prix : 5,50 F. Par poste : 6,90 F.
d =k GNOME-RHONE
Type R1, R2, R3, R4, R4C
Prix : 5,35 F. Par poste : 6,85 F.
- === .
VAP 4 - DT - A-B-G - 55
Prix : 520 F. Par poste : 660 F.
.'—-l-'
Y
Iﬂ 5
: CARNET DE BORD DU MOTOCYCLISTE Pas d’envoi contre remboursement.

0760 " E Franco = 1:35: F: Envoi contre mantdat, ou micux
. ‘ versement _(ou virement) compte
postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris

TABLEAUX MURAUX

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

Pour deux tableaux : 1,20 F et 0,30 F
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.

EDITIONS MOTO - REVUE
12, rue de Cléry, Paris-2°

GUT. 73-32 - C.C.P. 297 - 3] Paris
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