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PEUGEOT  celasignifie:

® Un cyclomoteur toujours prét a rouler, sans
ennuis et sans frais d'entretien, d’'un emploi : |
aussi simple et aussi sir qu’'une bicyclette. Trdon EE ‘l

® Un moteur a la robustesse légendaire, de

méme puissance exactement sur les modéles

les plus simples que sur ceux de confort et de " 4
luxe supérieurs. —

® Une accélération nerveuse et une tenue en
cote brillante.

® Une sécurité totale en ville et sur la route
grace a une stabilité et a un freinage excep-
tionnels.

® Un confort sans commune mesure avec ce
qui se fait habituellement grace a la nouvelle
et extraordinaire suspension PEUGEOT a triple
effet.

@ Le fonctionnement le plus doux et le plus
silencieux a puissance et allure équivalentes.

® Une propreté et une légereté de conduite
,.__énégalées.
@ Une ligne pure, jeune et moderne grace :
a un cadre surbaisse, par ailleurs telle-
ment plus agreable a l'usage,

- a un réservoir incorporé tellement plus 1 <
harmonieux, p | L s

a des carénages aux lignes nouvelles et
tendues,

a une gamme d’'accessoires éléegants et
fonctionnels : pare-jambes, repose-pieds,
pare-chocs, enjoliveur arriere.

® En bref, la beauté des formes alliée a la
perfection technique.

® Et, qui plus est, un prix imbattable a qualite
donnée a la portée de chacun et, pour ceux
qui le desirent, payable mois par mois, avec
seulement 20 ", comptant.

Ouud vtaiment vom vtk
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® les moddles PEUGEOT sont en vente chez tous les agents des marques associées PEUGEOT et TERROT
Vante'“ﬁ' crédit par la DICOMA aux conditions les plus libérales - Nous préconisons le mélange W
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e WEMTE A CREDIT

ACCESSOIRES POUR CYCLOMOTEURS ET MOTOS

| sAKER

Etablissements André PORTERIE
43 Rue Voltaire - LEVALLOIS
Tél. - PEReire 16-06 (Seine)

spécialités adaptables pour

MOBYLETTE
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170, avenue de Clichy — PARIS-17
Métro : Brochont et Porte de Clichy
Tel. : 627-09-79 et 06-96
Fermé le dimanche = Cuie-: ‘e jundi
ILLUMINE LE SOIR JUSQU'A 24 HEURES

AGENCE 41 MARQUES
DU CHOIX, DES PRIX, UM 5SERVICE APRES-VENTE
Une grande exposition francaise et étrangére
1 000 cycles - Vélomoteurs - Motos - Scooters - Tris - Carénages

Vélos pliants tous modeles
Tous les nouveaux modeles de cyclos et 125 visibles sur place

Et livrables de suite en neuf
HONDA sans permis P 50 et CF 50 - MONKEY - 55 50 - S 90
450 CB - HOMDA - Le nouveau modeéle 125 CDA a 2490 F
visible et livrable de suite
SUZUKI 50 cc - 118 ec B 100 P - 250 cc T 20
125 cc MORINI 5 modeles - MZI - CT 4 modéles - MV - TARBO
YAMAHA 50 ce Towurisme Dem. - 250 Y D2 - 100 Twin
YR1 350 ¢cc TWIN livrable en aoit
TRIUMPH 650 cc Bonneville - 74 cc MONDIAL - 250 MZ
et 200 Cyclos neufs - Vélomoteurs avee et sans permis

RACHAT FERME DE TOUS LES DEUX-ROUES

GRAND CHOIX D'OCCASIONS REVISEES, VENDUES
AVEC GARANTIE

DU PLUS PETIT CYCLO A LA PLUS GROSSE MOTO

SAKER
CATALOGUE GENERAL SUR DEMANDE CREDIT EN PROVINCE AVEC 20 % COMPTANT

| Expédition — Livré sous carton gratuitement en gare Paris
Listes contre 3 timbres, prenons les carnets d’achat

afPnave

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

- 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

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’
Peédalier incorporé

PYLA, - Moteur Morini 2,2 cv. - 2 vitesses
S. 3. C. - Cadre berceau, moteur SACHS 50/3 MX
4.3 cv., 3 vitesses 3

SPORT - Moteurs Morini = . .= AGENA
STRADA 220 - FLASH 300 - SUPER MAGGIORE 400

% Guidon net spécial équipé L'l!ll:-'rt-
' SAKER. Réf. 51-915/MB.

Bloc gauche deux UL Iy : . Bloc droit trois
commandes., Réf. a Ny commandes
A. 3790 SG. '\ \ =% e Réf. 4722 DD.
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. OPERATION
. JEUNES TIGRES-ESSO

s ' Pau : 1°" Fougeray

Nogaro : 1°° Fougeray
Montlhéry : 1°F Bauchy
Magny-Cours : 1*" Tujas
Nogaro : 1°" Tujas
Magny-Cours : 1°" Mignot
CLASSEMENT GENERAL
PROVISOIRE

1° TUJAS




ESSHIS - DESRIPTIONS - NOUVEAUTES  TEGRNQUE _ TOURISH
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Puisque vous partez en voyage !.

OMBREUX parmi vous, jeunes lecteurs, sont ceux qui vont partir en
N vacance au guidon de leur cyclomoteur. Nous rous permettrons, afin de

vous aider si possible a effectuer un meilleur voyage, quelques conseils.
Un voyage commence... au garage. Vérification compléte de la boulonnerie,
-ables, tension de la chaine, bougie, éventuellement décalaminage, état dés
pneus, éclairage, etc. La mécanique ne s’arréte pas la. Vous allez rouler pendant
des centaines de kilomeétres et, si vous venez d’appréter votre machine a cette
epreuve inhabituelle, il convient de songer aussi & vous. C’est-a-dire, bien souvent,
a la position de conduite. Des commandes mal adaptées, un guidon et des repose-
pieds pas a votre mesure, peuvent étre supportables pendant guelques kilometres,
mais, sur une Jongue distance, vous serez vite fatigué par une mauvaise position
et une selle style « noyaux de péche ».

Reste @ vous munir d'un équipement imperméable — il en existe de nom-

breux types, a tous les prix — et a prévoir un minimum de bagages, et leur
fixation solide sur la machine. |l est en effet extrémement pénible — voire
dangereux — de rouler avec des bagages mal arrimés,

Ces points observés, la route vous attend. Songez alors que vous disposez
d'un véhicule qui, pour rapide qu’‘il puisse étre dans sao catégorie, est tout
de méme relativement lent. Pour rompre la monotonie du voyage, choisissez donc

, un itinéraire évitant les trop grandes routes aux infinies lignes droites. Quelques
portions de revétement moyen et un parcours varié vous tiendront l'ceil ouvert
et le réflexe prompt et, en outre, vous serez épargné par la gent automobiliste
qui prolifere sur les grands axes et n'est pas toujours tendre avec le petit
deux roues. -

Et sur ce, bonne route et bonnes Vacances !

3 I
A NOS LECTEURS

Nous informons nos lecteurs que nos
bureaux étant fermes pendant toute la durée
du mois d'Aolt, Le " SCOOTER et CYCLOMOTO®
de ce mois ne paraitra pas. Notre prochain
numeéro sera donc, en Septemore, notre
numeéro de Salon.

| Nos abonnés ne subiront aucun
dommage du fait de cette interruption ;
ilIs recevront le nombre exact de numeros
prévus par leur abonnement.
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COUP D'CFIL
SUR LA

propuction DUCATI

I 'IMPORTATION en France de la production Ducati a connu trés rapidement
' un succés notable. La Société Ducati-France, dirigée par M. Legrand,

dispose en effet d’une importante gamme de machines vendues a des prix
extrémement compétitifs. Mais si les « grosses cylindrées » sont bien connues,
on a peut-étre moins d’informations sur les cyclomoteurs ou vélomoteurs légers
Ducati. C'est pourquoi nous vous presentons quelques-uns de ces modeles dans
les pages suivantes.

Auparavant, situons un peu « dans le temps » l'usine Ducati. Fondée en
1935 por les fréres Ducati, cette usine était alors orientée vers la construction
de volants magnétiques, condensateurs, appareils radio, optiques, etc.

Pendant la guerre 1939-45, elle devint extrémement importante, occupant
jusqu'a 12.000 employés ou ouvriers.

Aprés la guerre, l'usine fut nationalisée et, maintenant encore, elle est la
propriété de I'Etat Italien. C'est en 1946 seulement que commenca la construction
de deux-roues, toujours a Bologne, ville ou sont situés depuis leurs débuts les
établissements Ducati. Hs occupent actuellement une superficie de 12 hectares et
emploient 700 ouvyriers.

L'une des réalisations les plus populaires de Ducati fut le fameux moteur auxilisire
« Cucciolo », connu dans le monde entier.

Depuis ce « Cucciolo », bien des modéles virent le jour, mais c’est seulement
I'an passé que l‘usine décida de s’intéresser a nouveou au marche francais en
créant, en Avignon, la Ducati-France. En 16 mois, un important réseau d'agents
a été mis sur pieds dans toute la France, et I'on peut dire que la grande marque
italienne n'a pas manqué sa nouvelle entrée en France.

Et maintenant voyons les caractéristiques essentielles de quelques cyclomoteurs

Ducati.

_! T : i ; 7 1

Le modéle le plus « élémentaire » de
la gamme Ducati est certainement le
Rolly. C’est un cyclomoteur a cadre
moncpoutre ouvert, grand guidon re-
levé, porte-bagages & l'arriéere: un
véritable utilitaire.

Le moteur est un deux-temps d'une
cylindrée de 47,633 cc. Taux de com-
pression : 7 & 1. Monovitesse, mais
avec embrayage automatique. Autres
camactéristiques : pneus de 2 X 18"
type «cyclomoteur » ; poids a vide:
43 kg ; phare a deux positions. Le
constructeur annonce une consommsa-
tion de 1,8 lifre aux 100 km. Natu-
rellement la vifesse de ce modéle est
volontairement limitée a4 50 km/h.

*

Le Brisk, qui est équipé du méme
moteur, différe totalement du préce-
dent par sa partie cycle. Le cadre,
toujours du type ouvert, est cetle
fois constitué par un caisson en téole

SCOOTER ET CYCLOMOTO N° 181
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Le SLi1 est caractérisé, lui, par un
réservoir d'une esthétique trés per-
sonnelle et fort bien connue, trés
long, trés fin. Ce réservoir est pro-
longé par une courte selle & dosseret.
iNotons encore l'échappement relevé,
les ressorts apparents a l’avant et a
I'arriére, frein arriére commandé au
talon, guidon & bracelets, etc.

Les moteurs, pour ces deux modéles,
disposent d’un refroidissement par tur-
bine. Il s'agit toujours de cyclomoteurs
dont la vitesse est limitée & 50 km-h.

il
i

1. Clvlobotore Ducsati -BRISK

——r

emboutie sur lequel vient se placer
un réservoir aux lignes carrées., Le
guidon est toujours releve. Notons en-
core la suspension intégrale, télésco-
pique & l’avant et oscillante & l'ar-
riére. Les pneus sont des 2,25 18, A
la demande ce modéle peut disposer
d’'un2 selle mono-place ou d'une selle
longue,

¥

La partie cycle du <«Piuma» est,
en gros, identique a celle du « Brisk »,
les différences n’apparaissant que
dans des points de détail. Mais, cette
fois, le moteur (toujours un 38 x 42)
est equipé d'une boite & 3 rapports.

Avec la série des SL, nous abordons
la gamme des modéles Sport Duecati,
équipeés du moteur a4 3 vitesses com-
mandées au guidon pour le modéle
sans permis, c'est-d-dire limité 3
50 km-h. Le SL dispose dun cadre
double-berceau en tubes, d’une longue
selle double.

Par contre, dans la méme partie
cyele que le SL:1, Ducati a placé un
nouveau moteur qui développe 53 CV
a un régime de 5500 t-mn et dispose
d'une hoite & 4 vitesses commandées
par sélecteur au pied.

Parmi les autres modeéles nous cite-
rons encore un petit cyclo-scooter, le
Brio aux lignes trés classiques, muni
de roues a disque de 1,759 avec
pneus de 2,75 9. Le moteur est le
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meéme que celui qui équipé la série
des cyclomoteurs a trois vitesses.

Enfin, le 100 ¢« Mountainer » est bien
dans la tradition des « tous-terrains»
dont la vogue continue un peu par-
tout 'dans le monde. Moteur de 94 ce,
taux de compression 10 & 1, boite a
4 rapports, refroidissement par tur-
bine. Cadre double-berceau, échappe-
ment relevé (et curieusement dessiné),
pneu de 2,6 X 16 & I'avant et 3,560 % 16
a l'arriére.

Voila done, rapidement présenté, la
gamme Ducati actuelle en petlites cy-
lindrées,

B.N.
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PARODIE DE COURSE
POUR LES 50 ¢c AU T.T.

Une seule usine — Suzuki — disposant de
trois pilotes, Anscheidt, Katayoma et Graham,
s'alignait, face & une quinzaine de privés, pour
lo plupart sur Honda, au départ du T.T. Un
quatrieme pilote, Mitsuo Itoh, voinqueur de
la course en 1963, avait été dépéché du Japon
par Suzuki mais, blessé aux essais, le second
« kamikaze » dut se contenter de suivre la
course en spectateur. -

Pour diminuer encore l'intérét de cette
course, il n'était un secret pour personne que

SCOOTER ET CYCLOMUOTO N° 181

GRAHAM.
KATAYAMA

ANSCHEIDT
qui reconduit
son titre de
Champion

du Monde

ANSCHEIDT

Katayoma, dans la: mesure du possible, était le
vainqueur choisi par l‘usine.

Le nombre de partants étant inférieug a 30,
le départ fut donné classiguement en ?gmupe
(1). Anscheidt s’envole suivi de Graham et &
la moitié du 1°F tour, soit environ 30 km, Ka-
tayama est signalé avec plus de 2 mn de re-
tard, a la suite d’un changement de; bougie.
Les plans de Suzuki s'annoncent mal et io
farce éclate au grand jour. Anscheidt et Gra-
ham, avertis, font du tourisme rapide en at-
tendant le retour de l'infortuné japonais. Ce-
lui-ci les rattrape dés le début du second tour



et on peut espérer alors un peu de spectacle a
défaut de véritable course.,

Malheureusement, Katayama, qui décidé-
ment joue de malchance, voit alors son moteur
tourner sur un seul cylindre — « comme cela
arrive si souvent », commentera a [‘arrivée
Stuart Graham. Le petit japonais, cherchant a
déceler la parine tout en roulant, rate un
virage et chute ! La course est finie pour lui,
et Graham et Anscheidt pourront enfin ouvrir
et jouer leur jeu. Graham saura profiter de
I'occasion qui lui est donnée de se faire re-
marquer sur un circuit qu’il connait bien et
remportera ainsi sa premiére victoire au T.T.,
prés d'une minute devant Anscheidt qui, vic-
time de sa mécanique, o di considérablement
ralentir.

Le premier privé, Gleed sur Honda, sera vic-
time d'une chute ,et c'est finalement Tommy
Robb, sur le seul Suzuki « compétition-client »
au départ, qui terminera en téte des privés,
tous sur Honda-client, sauf Burgess sur Ya-
maha.

CLASSEMENT

1. Graham (Suzuki), 1h21’'36"8
(132,624) ; 2. Anscheidt (Suzuki), 1h
22' 68”7 (130,976) ; 3. Robb (Suzuki), 1 h
38’ 02" (110,848) ; 4. Walpole (Honda) j
0. Griffiths (Honda) : 6. Lawley (Hon-
da) ; 7. Fearus (Honda) : 8. Gleed
(Honda) ; 9. Burgess (Yamaha) : 10.
Lawley (Honda):

KATAYAMA RENOUE AVEC LE SUCCES
ET LA CHANCE A ASSEN

Victime d'ennuis mécaniques, puis d'une
chute la semaine précédente au T.T., Yoshimo
Katayama a pris sa revanche sur le sort &
Assen.

Une seule usine, Suzuki, est au départ, mais
avec toutefois Nieto et Barry Smith sur leurs
Derbi ex-officiels.

Aux entrainements, Katayama a réalisé le
meilleur chrono devant Anscheidt et Graham.

Deux cent mille spectateurs assistent au
départ sur une piste encore humide d'une ré-
cente averse.

Anscheidt termine le premier tour en téte,
suivi de Katayama, tandis que Groham s’arréte
aux stands pour changer de bougie. Ce dernier
réepétera d'ailleurs la méme opération lors des
trois tours suivants, pour finalement abandon-
ner.

Pendant ce temps, Katayama, qui tient @
montrer qu'il peut vaincre autrement qu’« aux
ordres », est passé en téte. Peu aprés, Ans-
cheidt, lui aussi victime d’'ennuis de bougies,
s'arréte aux stands. Nieto et Smith en profite-
ront pour placer leurs Derbi en seconde et
troisieme position, l'allemand, dont le Suzuki
ne tourne que sporadiquement sur ses deux
cylindres, ne parvenant pas a tenir le contact.
Seuls les hollandais Tcersen (Kreidler) et Lo-

W
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KATAYAMA

derwijkx (Joamathi, mono 2 temps de construc-
tion hollandaise) termineront dans Jle méme
tour, @ 1° 30" de Anscheidt.

Les records sur le tour et la distance, dé-
tenus par Taveri, sont Join d'étre battus.

Classeinent @

50 ec : 1. Katayama (Suzuki)
61,640 Km en 32' 7’ 5 soit 115,12(
km/h; 2. Nieto (Derbi) a4 1' 43" &.
3. Smith (Derbi) ;4. Anscheidt ; B.
Toersen (Kreidler) ; 6, P. Lodewijkx
(Jamathi) ; 7. & un tour M. Mij-
waart (Jamathi) ; 8 J. Schurgers
(Kreidler) ; 9. H. Seidl (Honda) ;
10. B. Hausel (Derbi) ; 11. C. Goosen
(Derbi) & 2 tours. :

Meilleur tour : Katayama a 120,120
km/h.

N

VICTORIEUX A SPA
ANSCHEIDT DE NOUYEAU
CHAMPION DU MONDE

UTTE trés ouverte pour le titre en 50 cc
avant le départ de 5pa, entre Ans-

cheidt, champion en titre et Katayama,
challenger.

En effet, deux épreuves restant a disputer,
Spa et le G.P. du Jopon, et pour l'instant
chacun a deux victoires, avec encore deux
secondes et une 4° place pour Anscheidt,
contre une seconde place pour Katayoma.

SCOOTER ET CYCLOMOTO N° 181



Anscheidt l'emportant a Spa, il conserve,
avec trois victoires, deux secondes et une
quatriéeme places, son titre de champion du
Monde, si Katayaoma avait gagné, tout se
serait joué ou Japon. Graham, quant a lui,
méme avec une nouvelle victoire, ne peut plus
prétendre au titre. :

Katayama, trés molchanceux au T.T. et
soutenu moralement par |usine, [tenait a
prendre sa revanche, et [‘aoffirmait dés les
essais, en tournant six secondes de moins
qu’Anscheidt, et quatorze secondes de moins
que Grohom !

Départ pour 5 tours sous une forte chaleur
et devant une foule record de 100.000 spec-
tateurs.

MNieto jaillit en téte au baissé du drapeau,
Katayama et Anscheidt dans sa roue, tandis
que Graham peine en queue de peloton,
essayant de répartir les étincelles sur ses
deux bougies !

Premier passage : une petite bombe hur-
lante, c’est Katayoma, 300 m devant Ans-
cheidt | Graham a résclu ses problémes et
passe devant MNieto, tondis que le second
pilote de Derbi, Barry Smith, s'arréte pour
faire réajuster un pot de détente épris de
liberté.

Katayama conserve son avance au second
tour, mais au passage suivant, la distance
qui le sépare d’'Anscheidt n’'est plus que de
100 m. Lorsque les deux pilotes entament
ie 5* tour, ils sont roue dans roue et cing
minutes plus tard, la course se joue a I'ot-
taque de l'épingle de la source.

Les deux pilotes approchent le virage de
concert & une allure vertigineuse. Qui aura
les meilleurs nerfs, qui freinera le plus tard ?
C’est le petit joponais qui, jouant le tout pour
le tout, s'‘engage en trombe dans ['épingle.

SCOOTER ET CYCLOMOTO N° 181

La discussion entre Stuart
Graham et les responsa-
bles du « team » Suzuki
ne semble pas engendrer
la mélancolie.

Mais il a tout de méme calculé son freinage
un peu court, doit rétrograder 12 rapports en
catastrophe et Anscheidt, sur la bonne tro-
jectoire, se glisse a l'intérieur. Quelques se-
condes plus tard, le dropeau @ damier salue sa
victoire et son second titre consécutif dans
la catégorie.

Cette lutte au sommet fit oublier une
course assez pauvre a l‘arriére. Barry Smith,
reparti avec un échappement remis en place,
dut abandonner le tour suivant. Son moteur,
qui avait tourné sans pot de détente, étant
détérioré. _

Graham et Nieto conservérent, en voyant
se creuser l'écart qui les séparait, leur 3° et
4° place, tandis qu’‘une lutte serrée pour la
5¢ place opposa le hollandais Aalt Teersen, sur
Kreidler ex-usine, & son compatriote Paul
Loderwijkx, sur Jamathi, mono 2 temps de
fabrication hollandaise.

1. Anscheidt (D - Suzuki), a la
moyenne record de 158,556 km-h ; 2.
Katayama (J - Suzuki), & 158,47 km-
h: 3. Graham (G-B - Suzuki), a
154,67 km-h ; 4. Nieto (E - Derbi), &
136,36 km-h ; 5. Toersen (NL - Kreid-
ler) : 6. Loderwijkx (NL - Jamathi) ;
7. Van-Dongen (NL - Honda) ; 8. Pas-
tro (E - Derbi), & 1 tour ; 9. Millard ;
10. Van-Zeebroech ; 11. Caprat, ete.

Record du tour, par Katayama, a
161,04 km-h (ancien record: Taverl
(blonda), & 153,86 km-h).
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ACCESSOIRES

Il n‘est jomais inutile de se temir informé en matiére de nouveaux accessoires.
L'ingéniosité des fabricants est grande et, dans un domaine ou il reste emcore
beaucoup a faire, leur imagination peut se donner libre cours. A vouws de
choisir, dans tout ce qui vous est proposé, ce qui vous semble le plus utile...
ou le plus original. Les accessoires que nous vous présentons dans ces pages,
nous les avons trouvés chex Dynamic-Sport.

lci, une toute nouvelle sacoche en cuir, spéciale pour
P 50 Honda. Cet accessoire se fixe sur le porte-bagages
avant par deux agrafes et une sangle. Simple, de bon ton

et pratique. Prix: 35 F.

Ces nouvelles lunettes a pans
coupés sont de fabrication
anglaise, marque Climax.
Montées sur gros rembourrage
mousse enrobé cuir, bien ven-
tilées, elles doivent assurer
une excellente protection La
sangle en caoutchouc enro-
bé de plastique conserve son
élasticité sous la pluie la
plus battante. Prix: 39 F.

L




Cet ensemble clignotants avant et arriére, alimenté par piles,
est d'une présentation impeccable. Ce qui ne surprendra personne
sachant qu’il s‘agit de matériel japonais. Prix : 50 F.

.9

Monte sur tige flexible,
ce voyant lumineux peut
étre fixé n'importe ou
sur votre machine, et
utilisé soit comme cli-
gnotant, soit comme feu
de position. Prix : 5 F.

Cet appareil bizarre n'est autre qu‘une petite siréne de route.
A gauche, bouton-contact, au milieu la siréne, & droite le porte-

piles. Amusant et... strident & souhait. Prix : 15 F,
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Voici une pompe avec barrette d'ap-
pui ou pied qui permet d'utiliser
les deux mains pour le pompage.
Marque « Mistral ». Prix : 18 F.

Stop a piles concu spécia-
lement pour les Vélosolex.
Le mouvement de la biel-
lette de commande de frein
arriére établit un contact
lors du freinage. Ingénieux
et utile. Prix : 20 F.



LES GRANDS
PRIX VUS PAR

UNE USINE

Dans cette page sont illustrés différents moments d'une competi-
tion, vus « coté usine ».  y a d'abord la préparation minutieuse-
des machines, leur ultime mise au point avant |'épreuve, avec
ou sans la collaboration des pilotes (en haut, @ gauche, nous
voyons Anderson s'intéresser de trés prés au sort de sa machine).
Et puis (en bas, a droite) un gutre aspect essentiel de l'assistance :
la signalisation. Et puis, si tout a bien marché selon les preévisions,
le glorieux moment ol les pilotes montent sur le podium. En bas,
a gauche, nous voyons Anderson, Katayama et Anscheidt, aprés

le G.P. du Japon 1966.

Pourquoi ?

Etudier et réaliser une machine com-
pétition en Grand Prix avec tout ce que
cela comporte comme ingénieurs, dessi-
nateurs, machines, appareils, pistes d’'es-
sais, etc.; assurer le déplacement de
plusieurs machines, pilotes et mécani-
_ciens pendant six mois chaque année
de par le vaste monde... et payer tout
ce personnel hautement spécialisé, voila

sans aucun doute l‘activité sportive la

plus colteuse, se chiffrant par millions
de nouveaux francs chaque année.

Pourquoi de grandes sociétés commer-
ciales, pourquoi de gros « business
men », intéressés avant tout par leur
chiffre de ventes, consacrent-ils alors
des sommes colossales a la compéti-
tion ? Parce que la publicité ramenée
par les succés de leurs bolides sur les
pistes, se solde par des milliards de
chiffre d’affaires.

Un exemple frappant de |‘apport des
succes en compétition pour la notoriéte
— et la vente — d’une marque, est la

progression foudroyante sur le marché
des grandes usines japonaises Honda,
Suzuki, Yamaha, et maintenant Kawa-
saki.,

Prenons |‘'exemple de Suzuki :

Il y a quinze ans, Suzuki n’était
rien de plus qu’une petite fabrique de
motos parmi une centaine d’autres au
Japon. :

En 1959, avant que la firme ne s'in-

téresse a la compétition, Suzuki n’était

encore rien d‘autre qu‘un nom trés
inconnu — notre Dupont ou Durand —
au Japon.

Puis naquit la politique des Grands
Prix, origine de |" « escalade » japo-
naise, ‘auf:se traduit, pour Suzuki tou-
jours, © par un chiffre d'exportations
cent fois supérieur en 1965 a celui de
Lolsfe i R e ;

Les exportations en 1966, avec un
chiffre de 168 202 machines, représen-
taient une augmentation de 70 % par
rapport a 1965.




L'heure du départ est
proche. Mécaniciens et
pilotes se rendent sur
la ligne. Dans peu de
temps, ils souront si
les efforts. fournis vont
trouver leur récompense.

Et le chiffre des ventes est estimé
pour 1967 a 300 000 motos !

Or, il ne fait aucun doute que cette
prodigieuse ascension provient en
droite ligne des victoires en compéti-
tion internationale de la firme nippone.

— Comment ?

Suzuki débuta en 1960 sa carriére
en compétition. En 1962, c'était le pre-
mier titre mondial en 50 cc, suivi de
six autres titres. 1963 - 64 - 65 - 66 et
67 en 50 cc, 1963 et 65 en 125 cc. Un
palmares !

Si ces résultats sont d0s, bien sOr, a
une prodigieuse ascension technique,
ils reposent également en grande
partie sur les artisans directs — a la
base dirons-nous ? — de tout résultat
en compétition : les pilotes bien sir,
les héros, et les mécaniciens — les
obscurs — qui Joivent assurer une
place et a tous s prix le bon fonc-
tionnement et les réparations des mé-
caniques.

Le public ne se rend pas toujours
compte de |'importance de la tdache
confiée aux hommes en combinaison
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bleue.

Loin de la maison meére — quelques
15 000 km en ce qui concerne les Japo-
nais — livrés donc a eux-mémes avec
des moyens matériels qui, pour étre ra-
tionnels, n‘en sont pas moins forceé-
ment limités, les mécaniciens assument
en fait une trés grosse responsabilité
au sein d'une équipe de coursé.

Chez Suzuki, ceux-ci sortant généra-
lement d’'une haute école de mécanique,
subissent un stage de trois a quatre
ans a l'usine d'Hamamatsu avant d‘étre
affectés a I'équipe Grand Prix. A l'issue
de ce stage, ils connaissent chacune
des 20 000 piéces qui participent a la
composition des machines.

En outre, une étroite collaboration
pilotes-mécaniciens permet d’améliorer
constamment les machines et crée un
climat d’entente au sein de |‘équipe.

Malgré les lourdes responsabilités et
le travail acharné qui accéble parfois
les mécaniciens les véilles de courses;
il ne faut pas croire que ceux-ci béné-
ficient de salaires supérieurs a ceux
de leurs camarades a l‘usine.

Une récompense est toute normale.
Passionnés de compétition et de méca-
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hique, ces hommes ont la possibilité de

satisfaire leur idéal fout en suivant 3—

¥ il
travers le monde le « continental cir-
cus ». Un noble et agréable métier.

Qui étes-vous
Katayama ?

Et a coté des mécaniciens, les pilotes.
Si la grande majorité de ceux-ci — les
Européens — vous sont connus, il nen
est pas de méme pour les pilotes japo-
nais qui, depuis 1962, apparaissent plus
ou moins régulierement sur les circuits.

Cette année voit briller 1'un d'eux
au tout premier plan des « grands »
du continental circus.

I| s’agit de Yoshimi Katayama, 27
ans, pere de deux jeunes enfants, de
3 et 4 ans.

Passionné de compétition, il inter-
rompit ses études en 1959 pour se con-
sacrer a la mécanique.

Issu d'une famille aisée et proprié-
taire d’un café, Katayama court unique-
ment par go(t, depuis son entrée chez
Suzuki en 1964.

Ce golt de la compétition s’applique
d'ailleurs également aux voitures, puis-

qu’il remporta quelques victoires en
stock-car (maniére américaine) au Ja-
pon.

En dehors des courses, Katayama
partage son temps entre sa famille, son
café et pratique fort adroitement le

bowling. Il est par ailleurs fondateur

Katayama (en haut) répond aux questions d'un journa- d'Un club motocycliste oU il dispense,
liste joponais vehu linterroger a l'aéroport de Tokye. auprés des adhérents, son savoir et son
A gauche, Mme Katayama qui a accompagné son mari expérience des courses.

mais qui ne s'envolera pas vers I'Europe. Ci-dessous, un : :
départ de course : Katayama (6) est déja en selle, alors Une des préoccupations majeures du
grand pilote japonais est d'ailleurs

que Degner (4) s'appréte seulement a s’asseoir.
I'avenir du sport motocycliste au Ja-

pon. Actuellement, trés peu de courses
sur piste y sont disputées, et seule-
ment six autres pilotes possédent une
licence internationale !

Cette situation ne laisse pas d'in-
quiéter Katayama qui songe, lorsqu’il
décidera — pas avant cing ans toute-
fois — de « raccrocher », a se consa-
crer au maximum au développement du
sport motocycliste japonais, beaucoup
trop pauvre en épreuves et, partant,
en pilotes.

@

Voila le visage d'un homme, d‘une
équipe et les résultats prodigieux sur le
plan commercial de leur travail, un des
plus exaltants du monde : la compéti-
tion motocycliste & I’échelle des grands
Prix et au niveau supérieur, celui dun
grand constructeur.

-
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ENTOUTE FRANCHISE

MOTOBECANE AV 68

ECTEUR de votre revue depuis
un an, je me permets de vous

écrire aofin de wvous parler des
transformations que j'ai faites sur une
AV 68. Voici d’abord mon avis sur cette
Motobécane. Je dois dire qu'elle est
trés convenable en fonction toutefois
de son prix d’achat. Pourtant : le frein
AR est passable ; le frein AV Dbloque
trop ; lo tenue de route est mauvaise
par temps de pluie; le systéeme de
phare n‘est pas trés pratique; le pot
se dévisse.

Ayant la manie de bricoler, j'oi en-
trepris de la transformer.

Partie cycle : J'ai scié le garde-boue
AR : i‘ai tois de méme a l'‘avant en
laissant quand méme une certaine sur-
face de tble; j'ai fixé le garde-boue
AV plus haut ; suppression des carters
(grands) ; suppression de la boite a
outils ; suppression du carter entourant
I’'embrayage et de celui situé entre la
roue AR et la chaine; j'ai posé ure
petite selle, fabrication maison ; suppres-
sion des garnitures de suspension AV ;
suppression des pédales de la chaire
(c6té vélo), du tendeur de chaine;
j'ai changé le réservoir et j‘ai monté

L

un réservoir de Motobi 48 ; j'ai trouvé
un systéme pour bloquer les suspensions
AR & volonté.

Partie moteur : Polissage et rabotage
de la culasse; agrandissement des
transferts et des lumiéres; ouverture
plus grande de la pipe d'admission
(pose d‘un plateau AR plus petit) ;
carburateur plus gros (diamétre 14);
une chicane enlevée dans le pot.

- A présent il y a évidemment une
grande différence avec la AV 68 de
série, :

J'en arrive aqux performances (comp-
teur) : A l'‘achat le compteur oscillait
entre 65 et 60, & présent il oscille entre

80 et 85.
Je crois que je dois monter a 70/75,

pas plus.

En conclusion, je peux dire que por
gott, une simple mobylette o suffit a
me donner l‘envie du bricolage et la
joie de la réussite.

Lorsque l'on aime la moto et que
l'on n‘en a pas encore, on essaye de
s'en donner un avant-goGt, C'est ce que
i‘ai fait!

Olivier Mansard,
Enghien.

PEUGEOT BB 3 SP

¢« en toute franchise » je me
permets de vous envoyer mes
impressions sur mon cyclomoteur
Peugeot BB3SP, acheté neuf le 25
juillet 1966.

Machine racée, élégante, esthéti-
que sport réussie.

Je commencerai par vous parler
de la partie cycle. Réservoir flancs
chromés, aux lignes élancées, capa-
cité de 10 litres. Cadre indéformable,
la machine est trés bien suspendue,
& lYavant fourche téléscopique avec
ressorts apparents que l'on remarque
aussi aux suspensions arriére. Le
tout d’'une trés jolie couleur rouge
grenade.

Selle confortable sous laquelle se
trouve une trousse & outils d'accés
difficile. Guidons bracelets. Comp-
teur Véglia, monté d'origine, assez
précis,

Pneumatiques d’origine : AV 22,5-
17 Michelin.

AR 27,5 -17 ACS Michelin.

Je devais faire placer peu de
temps aprés l'scquisition de cette
machine un carénage Altus de cou-
leur blanche, ce qui devait réduire

D ANS le cadre de votre rubrique

un peu mon rayon de braquage.
Je voudrais souligner au passage la
solidité de ce carénage qui prit trois
chocs importants : le premier en
heurtant une voiture en stationne-
ment, le deuxiéme un autre cyclo-
moteur, qui me coupa la route et
me heurta de plein fouet, me
le décentra légérement. Je dus faire
resserrer les ferrures. Le troisieme
enfin, en glissant en plein tournant
sur une flaque d’huile ; la machine
glissa sur quelques métres, le caré-
nage fut légerement rayé sur Ie
c6té gauche. Mis & part les inci-
dents il est nécessaire de resserrer
de temps en temps les boulons du
carénage car, & la longue, il épouse
la forme des ferrures. Je fis adapter
porte-bagages et sacoches en cuir,
ainsi que quelques décalcomanies, un
petit rétroviseur chromé et porte-
bagages de réservoir.

Freinage AV satisfaisant, sans
plus.

AR, donnant toutes satisfactions,
néanmoins on se demande pourquoi
Peugeot ne place pas un frein AR
4 tringle du genre de celui du 3 K
sur un cyclo sport.
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Moteur : ncrveux, petit ennui dés
le premier ‘our, changement d’une
piéce de la cuve du carburateur qui
fuyait (défaut de fabrication) ainsi
que le robinet d’essence, méme rai-
son, Un mois apre8 je devais faire
changer la bobiné qui était défec-
tuelise A chaud. Toutes ces piéces
furent changées sans difficulté, la
T.achine étant sous garantie. Depuis
~ je n’ai én auéun énnui sur mon mo-
teur. Carburateur Gurtner qui d’ail-
leurs laisse parler l'essence goutte

i

& goutte, la pipe longue d'origine
a été remplacée par une courte amé-
liorant légeérement les performances
en cdte et au démarrage. Pour les
bougies je prends toujours des Mar-
chal 4 deux électrodes (35/36D) qui
me donnent entiére satisfaction.
Pour la! partie électrique, je lui ai
fait subir certaines modifications.

Je fis tout d’'abord mettre un com-
mutateur code-phare, adoptant ainsi
une optique de 3 k. Un feu stop
branché sur wvolant magnétique, le

contacteur fut fixé sur le carter de
chaine. Et enfin clignoteurs sur le
carénage de part et d’autre du pha-
re, circuit tout a fait & part puis-
gu’ils sont branchés sur piles mais
ils peuvent 1'étre sur le volant,

I me semble vous avoir exposé
I’essentiel sur cette machine. Je ter-
mine en saluant tous ceux qui comme
moi sont intéressés par le deux-
roues,

J.-P. ALTON,
Millau (Aveyron).

PALOMA-VESUVIO

E possédais il y a encore deux
J mois un cyclo Paloma : un
Vésuvio 2 vitesses non bridé
acheté d’occadion, C’était une « rui-
ne » dont on ne pouvait pas meéme
définir la couleur mais avec un mo-
teur d’une solidité a toute épreuve.
Je voudrais passer maintenant a
ses qualités, car il en avait, mais
je voudrais signaler que j'ai effectue
de nombreuses réparations.

Donc ses gualités :

— ayant changé la selle la posi-
tion assis et couché était des plus
confortables ; :

— moteur trés puissant malgré
une faible cylindrée (47,6 cc ) ;

— embrayage d'une solidité a
toute épreuve ; _ :

— moteur résistant (cotes de 10
4 12 9% escaladées én duo) ;

— tenue de route impeccable sur-

tout en duo a fond ;

Ses défauts, eux, n’étaient pas
nombreux : :
— éclairage déplorable : il m’'est

arrivé le soir d'étre obligé de rester
en premiére pour y voir clair.

Au chapitre des réparations et
des modifications, voici ce qui fut
réalisé :

Pneu avant Riblad (2,50 X 19),
impeccable. Pneu arriére de vieille
125 cc qui faisait trés cross (¢ Fle-
che d'or » sans doute, N.D.L.R.).
Selle de Flandria biplace. Pot d'é-
chappement de la Paloma ameéliorée
du no 144, J'ai 6té le filtre & air du
carbu, J'ai essayé un peu tous les
guidons.

Passons maintenant aux perfor-
mances !

Je n’ai chronométré mes perfor-
mances qu'en duo par une trés belle

journée et sur le plat :

— €én premiére, entre 50 et 55
km/h ;

— en deuxiéme, un bon 70 km/h.

Notons seulement qu’en premiére
ca vibrait terriblement en plus du
bruit infernal du pot d'échappement
et qu’en deuxiéme on n’a pratique-
ment aucune reprise.

Encore une performance trés re-
marquable :

Toujours en duo dans une trés
85 km/h, et on s'est arrété en moins
de 60 m.

Je pense vous avoir a peu pres
donné une idée de ma Paloma sans
pour cela wvous avoir ennuyé, mais
vraiment je donne un coup de cha-
peau a Paloma.

Jean-Jacques DE SANTI,
Belfort.

MOBYLETTE A.V. 388

ECTEUR assidu de votre re-
" vue depuis six ans, je me dé-
- cide & wvous donmer mes im-
pressions sur mon cyclomoteur
DEMM, modéle Dick-Dick, 2 vi-
tesses, _
Machine achetée dans un lamen-
table état de peinture et un manqgue
d’entretien total, dans un souk ara-
be, aux environs de Casablanca pour
la somme modique de 200 F.

Aprés un démontage complet :
peinture refaite et changement des
piéces telles que garde-boue, pneus,
selle longue maison trés confortable
et guidon également maison (mieux
que bracelets), suppression des pé-
dales et pose d'un frein & pied, d'oux
démarrage & la poussette.

Aprés 12000 km en un an et demi
je constate les qualités et défauts de
ma machine qui fut améliorée trois
semaines apreés l'achat.
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Partie cycle :

Cadre rigide aprés soudure de 2
tubes qui servent d’appui au réser-
voir sport acheté & la ferraille,

Fourche trés robuste assez bien
amortie, méme aprés un accident
(jante avant en huit).

Trés bonne tenue de route; selle
se trouvant & 65 cm du sol( pour
eela, nécessité de scier un morceau
de cadre).

Bonne esthétique dans l'ensemble.

Partie moteur :

Retouche des lumiéres d’admission
et échappement et jupe du piston
d’aprés les données trouvées dans un
livre pour le gonflage des moteurs
deux-temps. Pignon arriére de 25
(origine 28). Culasse d'origine ainsi
gue le carburateur. Changement du
gicleur (66 au lieu de 60 d'origine).
Pot d'échappement vidé et raccour-
¢i de 6 ecm (bruit treés ¢ sport » &
I'oreille).

Malgré le trou entre la premiére
et la deuxiéme, qui exige un travail
a4 l'embrayage pour qu’il puisse pas-
ser inapercu, je « cire » pas mal de
cyclos sur les premiers 500 m. Con-
sommation raisonnable moins de
3 1 (contr6lé sur un parcours de
100 km en duo).

Vitesse bonne,

En juillet dernier, nous nous som-
mes rendus, un copain et moil, (sur
la méme machine) ,A Mazagan, ville
distante de 98 km, a l'occasion du
Circuit de vitesse de cette ville. Sous
un soleil torride, gaz aux trois-
quarts ouverts sans arrét, aprés
quelques pointes de 3 ou 4 km, jef-
fectuai un 68-70 km ¢ chrono » en
duo, Je signale que le moteur est
refroidi par turbine,

Sur les 200 et quelques km de
la randonnée, je n'ai pas eu un seul
ennui.
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En un mot, je suis trés content
de ma machine qui me procure un
grand plaisir & un prix de revient

' modique,

Je, tiens & vous signaler que le

Maroc est un des rares pays ol la

loi n’interdit pas le duo pour les
42 cc (cyclo) et qu'a Casablanca
il ¥ a moins de 20 machines de
plus de 50 cc.
95 9 des cyclos sont « gonflés ».
J'attends l'arrivée des gros cubes

i

annoncés par la firme Ducati de Ca-
sablanca. :

J.-A. TORROGLOSA,
Casablanca (Maroc).
|

MALACUTI 965 R \

IDELE lecteur de votre revue
F depuis sept mois, je vous en-

voie mes impressions sur mon
cyclo : un Malaguti 965 R acheté
neuf en mars 1966, qui totalise ac-
tuellement 7 800 km.

Partie moteur : c’est le Franco-
Morini 3,75 CV 3 vitesses. Ce moteur
est d'une robustesse incroyable, Trés
bonnes reprises. Le moteur est moins
nerveux que le Flandria mais plus
robuste. Ce moteur était pourvu a
'achat d'un carburateur Dell’Orto
TUA 19 S & corps vertical et cuve
géparée, Gicleur de 54 et filtre a
air avec silencieux en plastique, pipe
d'admission de 13 mm.

Je décidai d’'y apporter gquelques
modifications :

Pipe d’admission alésée a4 19 mm
et soigneusement polie. Pose d'un
carburateur Dell'Orto UA 19 8 a
corps horizontal avec cornet d’entrée
d’air, gicleur de 90 ; aiguille au deu-
xiéme cran a partir du haut, su-
pression de l'anti-parasite, remplacé
par un capuchon en plastique. J’ai
essay¢é pas mal de bougies, pour fi-
nalement choisir une Mareilli CW
240 N.

Partie cycle : le cadre est un véri-

table double berceau rigide et so-
lide. Bonne peinture ne passant pas,
elle n’a pas changé de couleur depuis
que je l'ai, mais a tendance &
s'écailler facilement ; réservoir al-
longé, bonne contenance (12 litres
environ), bouchon & ouverture rapi-
de mais pas étanche, robinet trois
positions, Selle ‘& dosseret d’'une du-
reté incomparable avec coussin de
réservoir, d’'ailleurs je wais bhientot
me faire une selle courte & dosseret
modéle course. Suspension avant
exellente (amortie hydrauliquement).
Suspension arriére A ressorts appa-
rents chromés, trop dure, bonne en
duo.

Coffre & outils de contenance ré-
duite, agrandie par mes soins, conte-
nant & 'achat une clé & bougie !...

Freins : avant, double frein d'une
bonne efficacité; arriére, presque
nul, - simple ralentisseur.

Comme pneus, j'ai des Ceat, lign€
a l'avant et pavé & l'arriére; l'ar-
riéere vient d'étre changé pour un
Dunlop Spécial course d'une bonne
tenue de route, meilleur que le Ceat
pavé qui dérapait quand je penchais
trop. Le Ceat ligné a l'avant tient
bien la route.

Eclairage bon grice au phare
de 130 mm & trois positions et au

volant magnétique de 6 volts, 18
watts.

Avertisseur
40 km/h.

Propreté de la machine : projec-
tions d'huile dues au cornet d’air
du Dell'Orto. Le garde-boue avant
enveloppant protége bien mais nuit
a l'allure sport de la machine. Garde’
boue arriére bien dessiné protégeant
suffisamment, Le pot d’échappement
fuit un peu a la sortie du cylindre.

Performances comme mélange,
j'emploie essence <+ Bardhal, Con-
sommation 3,56 1 aux 100.

Voici les chiffres relevés au compt-
teur qui a toujours bien marché :
premiére, 40 km/h; deuxiéme, 65
km/h ; troisiéme, 110-120 km/h sans
vent, .

En conclusion, je suis content de
ma machine qui me donne entidre
satisfaction et qui a toujours bien
marché. C'est une bonne machine de
sport qui n'est pas assez connue (en
France). Son prix : 13560 F.

J.-C. PORRET.
73 - La Giettaz.

muet a partir de

ERVENT lecteur de votre re-

vue, je me permets de wvous

envoyer mes impressions sur
mon Vélomoteur, un 50 Suzuki spé-
cial, acheté neuf et totalisant a4 ce
jour 10000 km sans le moindre pé-
pin.

Partie cycle : tenue de route im-
peccable, pas de réactions en vira-
ge, on peut incliner & 45 degrés sans
le moindre risque. Les freins sont
trés progressifs et ne faiblissent pas
par temps humide. Peinture et chro-
me de qualité extraordinaire, 10 000
Km, pas un coup dedans, et éclat
neuf. Jamais de vibration, en un
mot, pas le moindre reproche.

Partie moteur Sur 10000 km,
absolument aucune réparation. C'est
dire 3 quel point ce vélomoteur est
parfait. A froid, il démarre toujours
au quart de tour D’'origine, la con-
sommation varie entre 25 1 et 3l
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SUZUKI 50
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Je voudrais maintenant vous faire
part de quelques transformations ef-

fectuées aimablement et & peu de’

frais par un spécialiste Suzuki et
aussi CZ bien connu sur les circuits
de moto-cross.

Réalisation d’'une nouvelle lumiére
d’admission dans le cylindre. Partie
bombée du piston légérement abais-
sée sur les bords. Pose d'une culasse
d’'Ital-Jet transformée. Carburateur
alésé a 15,5 mm. Ces transformations
effectuées, le spécialiste essaya l'en-
gin. Il faisait du raté a4 haut régi-
me. Trés consciencieusement il véri-
fia toute la machine et en déduisit
que, par le fait que le moteur tour-
nait plus vite, la prise d’air du filtre
était devenue trop petite. On agran-
dit ce trou et depuis lors, le Suzuki
marche admirablement bien. Je pen-
Se aussi vous dire que la longévité
n'est pas raccourcie, la preuve est

T

{

que j'ai 10000 km, et rien & rem-
placer, Pour terminer cette lettre,
je voudrais vous dire qu’avant de
me décider pour mon achat, j’ai lon-
guement essayé l'Itom super compé-
tition et le Honda 5 vitesses pour
estimer le Suzuki nettement supé-
rieur.

Performances origine :

— premiére, 20 :;

— deuxiéme, 40 ;

— troisiéme, 60 ;

— quatriéme, 80.

Aprés transformations (sortie de
boite 14 dents)

— petemiére, 303

— deuxiéme, 5T ;

— troisiéme, 75 ;

— quatriéme, 105.

F. ERNON,
Ennival (Belgique).
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IL Y AVAIT
AUSSI DES

50 cc
AU

CHAMOIS

£ Chamois 2770, la plus importante réunion amicale

motocycliste organisée en France, a rassemblé les |
14, 15 et 16 juillet derniers prés d'un millier de
motos de toutes nationalités et de toutes cylindrées.

Mais il ne faudrait pas croire que les « petits » ont peur
des « grands ». Si les grosses cylindrées (en téte desquelles
une Mammuth et une VYincent - Egli) étaient les plus nom-
breuses, quelques possesseurs de 50 cc n'avaient pas craint
de se joindre, sans oucun complexe, au rassemblemenr® de
Val d’Ilsére, et c'est tout a leur honneur.

Dans cette page nous « illustrons » trés partiellc 1ent
cette participation cyclomotoriste, nous montrant mén : un
concurrent qui n‘avait pas hésité a disputer le gymk :na.
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les possesseurs de 50 cc « sport » pour les raisons
suivantes :

— Le propriétaire d’'un cyclo utilitaire roule déja rela-
tivement lentement par goiit et par obligation vu les perfor-
mances et le caractére de sa machine.

— L'utilisateur d'une moto de plus forte cylindrée a,
bien souvent, une expérience acquise au cours des ans, et
des habitudes de conduite qui n'acceptent guére plus d’édu-
cation.

— Mais, par contre, le possesseur d'un 50 cc « sport »
n‘en est souvent qu’‘a ses débuts dans la conduite, et sur une
machine qui incite, de plus, @ la conduite rapide et spor-
tive.

— Enfin, nous avons remarqué que, justement, un bon
nombre de jeunes dans ce dernier cas, ne tiraient qu‘un
porti désostreux de leur machine, sans faire cucun effort
de réflexion logique pour parvenir a circuler plus vite...

c ETTE question s’adresse plus particuliérement & tous

WELAR LW RES
PILOTE ?

et plus siirement, préférant I' « épate » a l'efficacité

APPRENEZ A BIEN CONDUIRE
VOTRE 50 cc SPORT - .
AVANT TOUT : FREINAGE

Nos essais de freinage nous démon-
trent, chaque fois, qu'il faut deux fois
plus de distance pour s’arréter avec
le seul frein arriére qu'avec les deux
freins. D’autre part, avec le frein
avant seul, on s’arréte sur une dis-
tance intermédiaire entre ces deux ex-
trémes, et, avec des freins en bon
état, plus prés du résultat obtenu avec
lesul..‘?. freins qu’'avec le frein arriére
seul.

Par exemple, dans de trés bonnes
conditions, il faut 11 métres pour s'ar-
réter 4 50 km/heure avec les deux
freins, 15 meétres avec le seul .frein
avant et 20 meétres au moins avec le
frein arriére.

*

Mals il ne faut pas dédulre de tout
cecl qu'il faut abandonner le frein ar-

riére seul au profit du seul frein avant. -

En effef, un blocage, méme momen-
tané, d'une roue avant risque fort
d'étre cause d'une chute malheureuse,

-

(ce giu'il faut, avant tout, éviter);
alo¥s gue le méme effet sur la roue
arriére n'entrainera que rarement des
tonsSéquences aussi importantes.

Il est donc nécessaire de toujours
freiner avec les deux freins en méme
temps, car c’est avant tout un impor-
tant facteur de sécurité et aussi une
garantie contre l'usure de wvos garni.
tures qui ne travailleront toujours qu’a
faible charge, sauf en cas de ralentis-
sement immeédiat.

Nous sommes toujours étonnés en
effet d’apprendre de la bouche méme
des réparateurs de motos que 90 % des
réfections de freins ne concernent que
les garnitures arriéres ! Alors que jus-
tement, ces freins devraient étre les
moins sollicités, puisque le transfert
des masses au freinage soulage la roue
arriére de 30 % et méme plus (selon
la décélération appliquée) au profit, st
I'on peut dire, de la roue avant.

LA POSITION

Toujours dans le domaine du frei-
nage, et pour cette derniére raison, il



ut essayer de conserver un maxi-
Emn de y ids sur la roue arriére de
facon & rgl;?a.rtir le plus équitablement
possible le poids total sur les deux
TOUES.
est done indispensable de prendre
:ta.npo.sitinn bras tendus, buste légere-
ment penché en avant; il faut done
g'asseoir en plein centre de la selle
double. On ne voit vraiment pas pour-
quoi une bonne partie des jeunes s as-
solent actuellement entre la selle et
le réservoir, comme s'ils emmenaient
deux personnes derriére eux !

*

Une bonne position vous aidera, en-
core, a gagner quelques km/h & bon
compte, et ceci dans des conditions
de sécurité accrue.

gans rechercher, en ville et en ban-
fieue, & faire du <« plat-ventre » par
une position en ¢ limande » (ce qui
serait ridicule), la position assise entre
selle et réservoir, genoux et pleds écar-
tés (ces derniers reposant sur les pé-
daies par l'extrémité des talons), bras
et coudes bien souvent écartés du
corps, vous donne finalement une vi-
tesse plus lente qu'une normale et
classique position assise. La encore, en
s'assevant au milieu de la selle, en
rentrant les bras, en serrant le réser-
voir avec les genoux, non seulement
le gain de vitesse sera trés appréciable
(au moins 4-5 km/h), mais encore le
controle de la machine sera bien plus
efficace, bien plus sOr. Peut-étre se
fera-t-on moins remarquer par le coms-
mun des mortels... mais, ceux qui sa-
vent, apprécieront.

*

Une bonne position vous aidera éga-
lement beaucoup & bien virer. De mé-
me, pencher la machine & l'intérieur
du virage en gardant votre corps droit
ne vous fera pas virer plus vite, bien
au contraire; il vaut mieux vous pen-
cher un peu plus que la machine, ce
qui est moins ulaire sans dou-
te, mais en tous cas plus ¢fficace, Mais
en régle générale, restez d'abord dans
I'axe de la machine, et ayez I'habitude
de ne faire qu'un avec celle-ci, en ser-
rant bien le réservoir entre vos ge-
NOux. .

. L'ECOLE DE LA COMPETITION

)

C’est ainsl que procédent actuelle-
ment tous les meilleurs coureurs mo-
tocyclistes du moment et c'est une ré-
férence, car dans n'importe quel do-
- maine que ce soit, il faut toujours
chercher & imiter les meilleurs. Ainsi,
si vous avez l'occasion, et nous vous
Je conseillons, d’assister & une course
de vitesse internationale, vous vous
apercevrez que tous les meilleurs cou-
reurs freinent dans la premiére partie
des virages (et oul) et  qulils ne
font que trés rarement de grands
écarls avec la roue arriére (pas de
dérapage controlé).

Ce qu’il faut, quand on veut aller
vite, c’est rester toujours le plus prés
possible de la limite d’adhérence sams
jamais la dépasser. Pas de mise en
travers, pas de blocage de roue, c'est
tellement plus efficace !

Ci-dessus et ci-contre :
deux positions d proscrire.
Et, en bas de page, la
« bonne position ».

BIEN CONDUIRE...
CEST PREVOIR

Surtout quand on conduit vite, il
faut tout le temps prévoir. Prévoir
I'adhérence du sol qui peut changer,
toujours se méfier des véhicules lents
ou arrétés avec une personne au vo-
lant... qui est préte a4 faire demi-tour
sous votre nez, prévoir le piéton qui
vous regarde arriver, mais qui va
traverser en courant parce qu'il ne
sait pas apprécier les distances et les
vitesses; enfin en un mot, soyez tou-
jours sur vos gardes.

*

Quand vous arriverez A circuler,
meéme trés vite, sans jamais risquer
I'accident, vous serez alors devenu um
bon pilote, car on peut toujours pré-
voir la faute des autres. Mais pour
cela, en dehors d'un minimum de con-
centration, il faut avoir une bonne
position d’'équilibre sur sa machine
et savoir se servir simultanément, et
trés rapidement, du frein avant et du
frein arriére.
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CREDIT raopide sans frais de dossier
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CATALOGUES - DEPLIANTS - PROSPECTUS
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AUTO - IMPRESSIONS PUBLICITAIRES
12. RUE DE CLERY., PARIS-2' - GUT. 73-32 A 35
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EXCL :
B. SAVOYE- 60, Rue Robert-LYOIN-6°

PRODUCTION aLfenave

CYCLOMOTEURS 49 CC
‘““Série Sport’’

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

STRADA 220 - Moteur 3 MV - 2,2 cv. 3 vit. (A pédales)
FLASH 300 - Moteur MCL/SP - 3,75 cv. 3 vit. (& pédales)
3. 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 Etartt:rr}
Bloc moteur LAVALETTE-MORINI de 49 cec.

e

Peb HRAPIN - 1. &7

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

INTERVILLES - PYLA - Chéassis 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 = Modéles 671 - 672 - 673 - 674

azeuazf a BELIN (Gironde) Tél.93—94—95-96;




EN TOUTE FRANCHISE

FLANDRIA RECORD

ERVENT lecteur (et re-lec-

' teur) de votre trés intéres-

sante revue depuis plus de

trois ans, je me permets de vous

envoyer mes impressions sur un cy-
clomoteur Flandria ¢ Record »,

Présentation : ;

Il s’'agit du ¢« Record » rouge avec
carénage de phare cdnique et garde-
boue ronds, modeéle 63-64.

Il totalise & présent environ 9 000
km. Ce modéle n'était pas bridé lors
de son achat et a été rodé dans les
meilleures conditions possibles.

Voyons d’abord les défauts de ce
50 cc, trés petite moto, et d'une
esthétique trés réussie (opinion per-
sonnelle).

Partie cycle :

Suspension arriére assez dure en
solo, mais trés bonne en duo, s'as-
souplissant. a4 la longue, Le frein
‘avant n’est qu’'un ralentisseur (j'ai
d’ailleurs envie de le changer par
un frein A disque Mondial, si cela
est possible),

Pneus d’origine belges du genre
« super savonnette », remplacés par
des Ceat, Tenue de route irrépro-
chable, digne d'une grande marque.

Selle manquant ‘de souplesse et
trop étroite.

Ensemble caréné de phare-comp-
teur ferraillant (vibrations),

Aiguille de compteur dessertie vers
2 500 km (de plus il était optimiste :
100 kmn/h en quatriéme),

Quand aurons-nous des compteurs
solides et précis ?

Mauvaise finition pour la partie
cycle:

Pot d’échappement fuyant et cou-
pant sur les arétes,

Roue arriére maculée d’huile 3
mon grand désespoir.

Soudures solides, mais peu dis-
crétes,

La peinture s'écaille mais ne passe
pas.

Frein arriére usé a 6 000 km. De-
puis le changement des garnitures

par un garagiste de campagne,
freins sensationnels, doux et trés
progressifs. '

J'ai fait de méme pour l'avant,

Partie moteur :

Aucun défaut, si ce n'est qu’il
est trés sale et bruyant (Dell’Orto
UA 19 S d'origine) aux dires de la
Maréchaussée,

Vibrations dévastatrices, surtout
lorsque l'on monte la troisiéme,

SCOOTER ET CYCLOMOTO N° 181

Passons maintenant aux noms
breuses qualités.

Partia cycle )

Suspension avant hydraulique de
trés bonne facture, & grand débatte-
ment.

Cadre paraissant robuste.

Boite A outils assez wvolumineuse
mais systéme de fermeture archa-
ique (j'en suis 4 mon niéme cou-
vercle de boite & outils, volé ou per-
du). Un dispositif & clé serait le
bienvenu, ainsi qu'un antivol.

Frein arriére surpuissant (trop
méme pour les non-habitués, d'oh
chute spectaeulaire d'un copain qui
avait I'habitude de son BB 3S Peu-
geot). Heureusement, aucun dégit,
tant cbété pilote que machine.

Réservoir trés bien dessiné pour
les genoux, mais impossible de ra-
battre les bracelets en une position
vraiment sport,

Béquille solide mais trop courte.

Partie moteur :
Puissant, trés nerveux, robuste, et
ne chauffant pratiquement pas.
Premiére trés courte d’'olt démar-
rages foudroyants,
Rares sont les machines qui me
résistent (Itom, Kreidler et Derbi).
Vitesse de pointe dans la catégo-
rie des .grands sports T4 assis
(chrono), 83 couché (chrono): 86
avec fort vent dans le dos (chrono).
Boite de vitesses trés bien étagée
a4 mon goflit, de plus trés douce et
assez preécise (ceci, hien entendu,
avec des cibles tendus et huilés).
Les vitesses ne sautent pas, sauf
la premiére quand le moteur est
froid.
Soufflerie
utile.
Embrayage doux et trés progres-
sif, de plus solide.
Meilleures bougies : Bosch ou A.C.
Aucune modification pour I'instant.
Décalaminage & 7 000 km et chan-
gement de vis platinées,
Décalaminage des échappements
tous les 1 500 km si I'on veut un ren-
dement maximum.
Mon « Record » ne me sert uni-
quement que pour les longues ran-
données que je n'hésite pas a affron-

remarquable et trés

‘ter, vu la robustesse et ’endurance

du moteur.

Je ne connais aucun serrage de
piston.

Le moteur part toujours au deu-
Xiéme ou troisiéme coup de kick.

Consommation d’'essence raison-
nable : 256 1 4 4 1 selon la vitesse..

En juillet, j'ai eu l'occasion d’es-
sayer mon « Record » en Corse. Clest
le genre de terrain qui lui convient
le mieux et c'est, je pense, l'un
des meilleurs grimpeurs actuels en
50 ce, et Dieu sait si j'en ai con-
duit ! J'étais avec un copain qui pos-
sedait un Suzuki 50. Alors que nous
commencions 4 attaquer, aprés Bas-.
tia, les premiéres grandes cdtes, son
Suzuki s'est mis brudiement a fon-
dre (enfin le moteur!). Plus de
culasse, impossibilité de visser 1la
bougie, le filetage étant mort, capu-
chon plus que grillé, électrodes de
bougie en poussiére, plus aucune
compression... et pas de piéces déta-
chées Suzuki (par contre, abondance
de Motobécane, Peugeot.. et Flan-
dria).

Une seule solution : le tirer. Et
c'est avec un vieux fil de fer rouillé
trcuvé dans un fossé, en pleine mon-
tagne, que j'ai commencé & attaguer
gérieusement la montagne,

Il est 2 heures de l’'aprés-midi.
Chaleur accablante.

10 km... rien.

40 km... arrét (mais c’est parce
que mon camarade, le pauvre, était
incommodé par les gaz d'échappe-
ment du « Record », et aussi par-
ce que l'on avait {rés soif).

856 km... Mont-Cinto, 2700 m! Il
est juste 5 h,

Tout ceci, avec en plus des ba-
gages, c'est-a-dire 20 kg chacun,
en moyenne, plus le poids du Su-
zuki (64 kg) et le poids de mon
copain (64 kg aussi), mon poids (66
kg), etc., celui du record (70 kg
je crois).

Bien sOr direz-vous, plus de 6 1
d'essence ! Mais quand méme ! Pss
un serrage, (mélange & 89 ¢),
pas une défaillance, et tout ceci soit
en ftroisiéme, soit en deuxiéme, et
vers la fin, uniquement en premiére,
avec de plus, une chaleur insuppor-
table,

Mon copain était littéralement
scufflé ! Lui qui avait horreur des
Flandria, et qui avait acheté un
Suzuki, parce que soi-disant c¢a fait
mieux, croyez-moi, il a changé d'a-
vis, surtout que son Suzuki Iui a
déja colté une somme rondeletfe cn
réparations, =

151 -



Conclusion :

Si mon cyclo a, comme pas mal
de machines, quelques défauts (bruit
effrayable, fuites aux échappements,
vibrations auxquelles on peut d’ail-
leurs remédier & peu de frais), ces
derniers sont largement compensés
par un moteur dont la réputation
est d’ailleurs élogieuse !

Frais effectués en 9000 km :

—- 3 bougies ;

— 2 pneus ;

— des couvercles de bhoite a ou-
tils (L..) ;

— 1 ampoule avant ;

— garnitures de freins;

— 3 cébles d'embrayage ;

— 1 céAble compteur ;

— 2 clbles vitesse ;

— 1 bouchon de réservoir ;

-— des clignotants et 2 rétrovi-
seurs.

Je pense ne pas avoir trop ennuyé
les lecteurs de « En toute franchi-
se » et vous donner bientét mes im-
pressions sur un Honda C110 Sport
que mon frére vient d’acheter, ainsi
que d'un ancien BB Peugeot Sport,

vendu récemment.

Je wvoulais vous dire que je suis
sceptique envers les possessgeurs de
¢« Spéciale 50 », Peugeot Touriste
ou autres qui, &4 l'aide de gros coups
de lime et de Dell'Orto atteignent
des vitesses plutét vertigineuses,
ayant possédé moi-méme bon nombre
de ces machines ;

Je termine en vous félicitant pour
VOS revues.

F. LANSADE,
Paris-Te.

ITAL-JET TOURISME

ECTEUR de votre revue de-

‘puis bienté6t un an, je wvous

‘donne des impressions sur
mon cyclomoteur ¢ Beta » tourisme
(Ital-Jet), acheté neuf en mars 1966
et ayant a4 ce jour 7 500 km.,

~ Partie cycle :

Ligne agréable, couleur créme, so-
lide. Suspensions dures dans les tout
premiers kilométres, mais se faisant
a l'usage. AV : fourche téléscopique,
AR : bras oscillant qui commence
a8 prendre un jeu assez important.
Réservoir : 6,5 litres & trois posi-
tions. Selle simple remplacée par une
biplace qui améliore I'esthétique mais
est néfaste au confort. Pneu AV :
Pirelli d’origine. AR : Pirelli d’ori-

- SeoumEDt
0T °

v

gine remplacé (étant devenu lisse)
par un Ceat a pavés. Phare deux
positions phare-code. Avertisseur
électrique, freins puissants une fois
nettoyés a 1'alcool.

Transformations

Pose d’'un compteur, de clignotants
en bout de guidon (peu visibles en
plein jour), d'un petit carénage de
phare et d'un porte-bagages.

Moteur :

48 cc, 3 vitesses commandées au
guidon. Embrayage dur. Léger trou
entre deuxiéme et troisiéme. Vi-
tesse : couché, 66 km/h chrono ; kKi-
lométre départ arrété s’échelonnant
entre 65 et 70 secondes.

Pcecints faibles :

Garde-boue arriére se fendant de
bon cceur ; poignée de gaz se des-
serrant sans cesse ; attache du mo-
teur a4 la culasse mal congue pour
le démontage du cylindre ; risques
de serrage fréquents; éclairage in-
suffisant a4 l'avant, faible puissance.

Qualités :

Prix faible : 890 F <4 T.L.

F'reins raisonnables (& pied a l'ar-
riére) : bonnes reprises ; avertisseur
audible ; boite de vitesses dans la
bonne moyenne. J'oubliais : coffre
a outils inexistant.

Mon réve : une Yamaha twin Jet
YL1, que j'espére acheter dans quel-
gues mois.

Patrick HAYER,
Clos des Terres Rouges.
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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 : 4,50 F. EDITIONS MOTO'REVUE

i 12, rue de Cléry, Paris-2°
GUT. 73-32 - C.C.P. 297-37 Paris

Moteur 125 Terrot ETD : 5 F.

Bloc-moteur A.M.C. 125 et 150 : 5 F.
Bloc-moteur YDRAL 125 : 4,50 F.
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