


Le F Iash SO|CX .
]
i3 presse unani
Présenté a la presse il y a quelques mois, le Flash Solex

a été aussitotl’objet de nombreux articles. En voici des extraits. Sans commentaire. .

L'EQUIPE - 7 OCTOBRE 1969

O8® Pour différentes raisons le Flash
de Vélosolex est la plus importante
nouveauté en matiere de cyclomoteur :
c’est un modele de conception totale-
ment nouvelle. 1l fait appel a des solu-
tions mécaniques trés originales. @@

L'OFFICIEL DU CYCLE - OCTOBRE 1969

Vélosolex a pris une trés large
avance technique sur ses concurrents
et apres les retouches qui ont été ef-
fectuées récemment, le Flash consti-
tuera trés prochainement un tres bon
atout pour les agents de la marque. @@

AUTO-CLUB - SEPTEMBRE 1969

O® Techniquement, c'est de loin le
modele le plus original essayé : chez
Vélosolex, on a repensé le cyclomoteur
de A a Z en se gardant bien de faire
ce qui se faisait ai/leurs.99

TELE 7 JOURS - 8/14 NOVEMBRE 1969

O8O .vec Flash, dernier né de sa gam-
me, Solex est le premier a faire béné-
ficier ses cyclomoteurs de la technique
automobile. @@

LE PARISIEN LIBERE - 20 SEPTEMBRE 196
O®® Touies les qua/ztes ex cepfi(mnel-
les qu’apporte le Flash, nouveau cyclo-

moteur 49 cm’ présenté par Vélosolex,

attirera les jeunes qui désirent des per-

Jormances plusélevées et aimentl’ aéro-

dynamisme, mais séduira aussiceux qui
apprecient le déplacement enville. @@

LE CYCLE - OCTOBRE 1969

O® [ [Flash Vélosolex a une sil-
houette tres originale ; la protection
est égale a celle d’un scooter. @@

PARIS-MATCH - 11 OCTOBRE 1969

O® (yclomoteur d’avant-garde chez
Vélosolex : le Flashdispose d’une trans-
mission par arbre et couple conique
et d’un frein arriere a disque. 40 km/h.
Aptitude a monter les cétes de 10 %. @@
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m’ depardieu a trouve le premier |a reponse exacte:

Ci-contre
BOURDON-PIRALLI
a la cote Lapize en 1969.

Le « monstre » proposé en juil-
let-aolit & votre sagacité ne s'est
pas laissé facilement identifier.
D'aucuns ont vu en lui une selle
de course, d'autres ont conclu
el qu'il s'agissait d'un réservoir, cer-
| tains ont pensé au side-car de com-
| pétition mais douze des joueurs
%J seulement ont cité le moteur Hon-

S da 450 et sept de ces douze ont
& su préciser qu'il s'agissait de la
g machine de Bourdon-Piralli.

du 24 aodt.

le side compeétition

honda 450

| de bourdon et piralli

Le plus rapide a répondre com-
pletement a été M. DEPARDIEU,
10, avenue Monnier, 44 - Pornichet,
qui a posté sa lettre le 18 aodt a
17 h 30. Il gagne ainsi une ma-
quette Protar et un abonnement de
3 mois. Nous le prions de nous
envoyer sa photo (pas nécessaire-
ment d'identité) et quelques ren-
seignements sur lui, ce qui nous
permettra de vous le présenter
le mois prochain.

Ont trouvé avec lui la réponse
compléte : Guy Audoux, 44, rue
Lamartine, 78 - Sartrouville, lettre
postée le 19 aolt ; Jean-Louis Fan-
tuz, 2, avenue de Stalingrad, 78 -
Achéres, lettres du 19 aolt ;: Geor-
ges Richard, 40, avenue Lily, 78 -
La Celle-Saint-Cloud, lettre du 19
ao(t ; Alain Héritier, 7, rue Rabe-
lais, 37 - Chinon, lettre du 20 ao(t ;
Patrick Malot, HLM place Salengro
36, 71-Montchanin, lettre du 22
aolt ; S. Vernieux, 36, avenue Ju-
les-Verne, 95 - Goussainville, lettre

oy
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Ont bien trouvé qu'il s'agissait
d'un side compétition 450 Honda,
mais n'ont pas précisé « de Bour-
don-Piralli » et sont donc classés
ensuite :

Yves Dussancy, 36, rue Pierre
de Coubertin, 70 - Vesoul, lettre du
18 aolt; M. Scotto, 4, rue Saint-
Vincent-Ferrier, 84 - Avignon, lettre
du 18 aoiit : Patrick Dechet, 4, pas-
sage Rochebrune, 75-Paris (11°),
lettre du 18 aodt.

Cependant, notre fidéle ami Guy
Audoux est en ce moment bénéfi-
ciaire d'un abonnement gagné a un
précédent jeu. Pour cette fois, le
voici « hors concours », laissant |a
place a Gérard Lafon, 37, rue Emile-
Eudes, 94 - Alfortville, lettre postée
le 24 aodt.

Ces neuf gagnants recevront
gratuitement « Cyclomoto » durant
trois mois.

Rendez-vous au mois prochain
pour le palmarés du jeu d'octobre,
nouvelle formule.

VIVE (A RENTREE !

A n’est peut-étre pas tellement dans les meeurs, mais je suis

bien content de retrouver mon bureau a la Rédaction ! Les

vacances, c’est chouette mais c’est la coupure, on se perd de
vue: voila bientot deux mois que, vous d’un cété, moi de I’ 3
le contact est rompu !

Jespeére quand méme que le soleil vous a souri, que vos montures
se sont bien comportées et que la rentrée s'est effectuée sans douleur
pour vous tous ! Et je vous remercie pour vos cartes postales qui m’ont
fait bien plaisir.

A partir de maintenant, le mois indiqué en couverture de CYCLO-
MOTO correspondra a la sortie du numéro : ainsi, le numéro 212 que
vous étes en train de lire est daté du mois qui commence, Octobre.

Nous n’avons pas d’'essai, pour une fois, mais la présentation de
deux nouveaux cyclos Guzzi et leur test routier y suppléent. Le mois
prochain, c’est un tout récent Malaguti que nous essaierons pour vous.

La plupart de nos rubriques habituelles, notamment toutes celles
que vous appréciez le plus, se retrouvent dans ce numéro, plus une
nouvelle, consacrée aux films et aux livres a lire ou a voir. Quant
au prochain numeéro, il fera une large place aux petits cubes présentés
au Salon de Paris et contiendra en outre le savoureux reportage de

LAURENT-MALLET sur le Bol d’Or. i

Enfin, la formule du Jeu est modifiée pour qu’il soit accessible
a tous.

Bonne lecture donc, et rendez-vous a notre stand du Salon de la
Moto, o jespere bien vous voir nombreux.
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¢ ensemble

OUS apporter quelques instants de distraction, solliciter vos connaissances motocyclistes et, finalement, récompenser
V chaque mois quelques-uns d'entre-vous, voila le propos de ce jeu.

Pour ne pas lasser votre intérét, pour retenir votre attention quel que soit votre &dge, votre savoir et vos godts,
le théme proposé varie d'un numéro a l'autre. Mais, a partir du présent jeu, une importante modification est apportée a
la régle habituelle : il n'y a plus de départage d'aprés la date d'envoi des réponses,

En effet, cette modalité contrariait les chances de gagner de certains lecteurs de province recevant CYCLOMOTO
avec du retard par rapport & Paris, des nouveaux lecteurs aussi qui découvraient CYCLOMOTO au milieu d'un mois.

Dorénavant, une réponse envoyée méme quinze jours aprés la parution du numéro aura autant de chances de gagner
qu'une réponse postée le jour de la parution... a condition qu'elle soit juste, naturellement !

Un conseil pourtant : ne dépassez pas trop ce délai, car votre lettre risquerait d'arriver aprés le dépouillement mensuel
du courrier « Jouons ensemble ».

D'aprés toutes vos réponses, une liste-type sera établie et les dix réponses qui s'en rapprocheront le plus fourniront
les gagnants du mois.

M50 MV %350 Howda

AUJOURD'HUI, NOUS VOUS DEMANDONS SIMPLEMENT DE DESIGNER

DANS L'ORDRE DE VOS PREFERENCES LES 10 DEUX-ROUES QUE

VOUS AIMEZ LE PLUS, LES 10 DEUX-ROUES LES PLUS BEAUX DU
MONDE A VOS YEUX

Votre liste est faite ? Parfait!| Envoyez aussitét votre lettre a:

CYCLOMOTO
103, rue La Fayette
75 - PARIS (10¢)

en mentionnant bien lisiblement dans le coin gauche de l'enveloppe : JOUONS ENSEMBLE.

Si votre réponse est la meilleure, vous recevrez une maquette PROTAR et un abonnement de trois mois a CYCLOMOTO.
Et si vous arrivez dans les neuf suivants, vous gagnerez aussi un abonnement de trois mois.

La liste-type et les noms des gagnants seront publiés au PALMARES du prochain numéro.
N.B. — Tout gagnant, déja bénéficiaire d'un abonnement de trois mois a CYCLOMOTO, ne peut a nouveau étre gagnant

avant que cet abonnement gratuit ne soit arrivé a expiration. Mais rien n'interdit a un gagnant en cours d'abonnement
gratuit de continuer a jouer pour le plaisir, hors-concours.
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dans votre atelier:

Aprés le Cady Motobe-
cane, le Honda PC 50, le
Franco Morini, c'est le
100 Yamaha twin a
graissage separe quiest
déemonté et remonte
pour vous depuis le pre-
cedent numero en un
article abondamment il-
lustré. A quelques petits
details pres, ce qui va
étre dit et montreé s'ap-
plique en regle genérale
aux Yamaha 125 et 180
aussi bien qu'au 100 lui-
méme, ce qui élargit la
portee de cette etude.
Nous arrivons mainte-
nant au déemontage du
bas-moteur.

CARTER DROIT

Démontage. — Démontez le boulon de
la pédale de kick et otez la pédale (fig. 1).

Démontez les vis cruciformes du car-
ter et déposez celui-ci (fig. 2 et 3). (Lors
du démontage laissez la pompe a huile en
place).

Remplacez le joint du carter d'embra-
yage s'il est détérioré (fig. 4).

Remontage. — Etalez de la pate a joint
sur le plan de joint, installez le joint et
remantez le carter (fig. 5).

EMBRAYAGE

L'embrayage en bain d'huile comporte
4 disques de friction en matiére synthé-
tique et 5 disques en acier. La cloche de
I'embrayage est montée sur l'arbre pri-
maire de la boite. Sur cette cloche est
rivé un grand pignon de 74 dents qui
engréne sur le pignon moteur de 19
dents. Le rapport de démultiplication est
de 74/19 = 3,894 (fig. 6).

Démontage. — Enlevez la plague de
pression. Dans ce but otez les 5 vis qui
retiennent les ressorts d'embrayage et la
plague de pression (fig. 7).

Vérifiez les ressorts. Leur longueur li-
bre (non comprimés) ne doit pas étre
inférieure de plus de 2 mm a la longueur
standard : 25,5 mm (fig. 8 et 9).

Vérifiez les disques de friction. Leur
épaisseur a |'état neuf est de 4 mm. Si
I'usure leur a enlevé 0,3 mm ou plus, ou
si ils montrent une surface de friction
irréguliere, il doivent é&tre remplacés (fig.
10 et 11).

le 100 yamaha ayd |
hitylindre outolube




Entre chaque disque lisse et chaque
disque garni sont intercalés des segments
spéciaux qui assurent |'embrayage et le
débrayage complet. En les plagant soyez
slr qu'ils soient plats et non voilés
(fig. 12).

Démontez la noix d’'embrayage. Pour ce
faire rabattez les coins de la rondelle frein
de |'écrou central (fig. 13). Placez |'outil
de maintien de |'embrayage et desserrez
I'écrou (fig. 14). Otez alors la noix d'em-
brayage.

Vérifiez |'entretoise de |'arbre primaire.
Piacez-la tout d'abord dans l'alésage de
la couronne d'embrayage et vérifiez le
jeu radial qui peut provoquer un fonction-
nement bruyant (fig. 15). Vérifiez que I'en-
tretoise ne présente pas de rayures ou
de traces sur ses surfaces intérieures et
extérieures. On peut oter ces défauts
avec une pierre a huile ou du papier
émeri tres fin. Placez |'entretoise sur
I'arbre primaire et vérifiez aussi le jeu
radial dans ce cas. Comme & la premiére
vérification vous devrez remplacer |'en-
tretoise si le jeu était important (fig. 16).

Vérifiez la tige d'embrayage. Otez-la de
son passage dans |'arbre primaire et
faites la rouler sur une surface plane.
Si elle est tordue, redressez-la (délicat),
ou remplacez-la (fig. 17).

Remontage. — Des rondelles de calage
et une butée a billes viennent compliquer
le remontage de |'embrayage. Si ces
piéces étaient omises ou mal placées le
fonctionnement de |'embrayage serait
mauvais.

Replacez d'abord la rondelle qui s'in-
terpose entre le pignon de kick et le rou-
lement de l'arbre primaire. Ensuite, aprés
avoir placé |'entretoise et la cloche d'em-
brayage, placez le roulement de butée,
maintenu entre deux rondelles, et la ron-
delle de calage. Maintenez ces piéces
avec de la graisse pour éviter qu'elles
se déplacent lors du remontage de la noix
d'embrayage.

Réglage de I'embrayage. — Vis de ré-
glage de la tige d'embrayage : Otez le
bouchon de visite sur le carter extérieur
gauche et desserrez le contre-écrou de la
vis de réglage (fig. 18).

Tournez la vis jusqu'a ce qu'elle appuie
légérement sur la tige d'embrayage, et
a partir de cette position dévissez-la d'en-
viron 7 tours pour éviter que |'embrayage
patine. Aprés ce réglage resserrez le
contre-écrou, en maintenant la vis avec
un tournevis.

Réglez également la tension du cable
d'embrayage. La garde au levier gauche
doit étre de 2 & 3 mm (fig. 19).

Dévissez le contre-écrou du réglage
placé sur le carter gauche (a - fig. 20).
Dévissez le tendeur (b) pour réduire la
garde au levier. Revissez-le s'il s'agit de
I'augmenter. Aprés ce réglage revissez le
contre-écrou (a) en maintenant le tendeur
(b) dans la position adoptée.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Introduisez un chiffon roulé entre les
dents des deux pignons de la transmis-
sion primaire pour les bloquer. Dévissez
I'écrou du pignon moteur (fig. 21).

Retirez le joint torique et l'entretoise
de sur la soie de vilebrequin avec vos
doigts (fig. 22). Lors du remontage grais-
sez les levres du joint d'étanchéité. Re-
montez bien |'entretoise en présentant le
coté chanfreiné vers le joint a lévres,
sinon vous détérioreriez la surface de
contact de celui-ci.

MECANISME DE KICK

Le mécanisme du 100 Yamaha, entrai-
nant la transmission primaire permet au
pilote de démarrer, simplement en dé-
brayant, sans qu'ii soit nécessaire de
passer au point mort. Un pignon, monté
sur l'arbre de kick est entrainé par un
systéme a roue libre, qui se dégage lors-
que le moteur tourne, et s'efface complé-
tement lorsque la pédale de kick est au
repos. Un pignon intermédiaire, monté
fou, engréne sur le pignon placé derriére

8 25.5mm(1.00n.) ;

P

la couronne de transmission primaire
(fig. 23 et 24).

En cas de mauvais fonctionnement du
systéme de kick, vérifiez les piéces sui-
vantes

— Pignon de kick :

Le pignon de kick (fig. 25) présente
une denture intérieure sur laquelle ac-
croche le cliquet du systeme de roue
libre. Si les dents sont usées, déformées,
le cliquet glisse lors des mises en route.
Un pignon détérioré doit étre remplacé.

— Cliquet :

Le cliquet (fig. 26), s'il est usé, peut
lui aussi glisser. Remplacez-le dans ce
cas.

— Mécanisme d'encliquetage :

Le mécanisme de poussée du cliquet
et son ressort peuvent étre coincés par
une particule métallique. En poussant le
mécanisme avec le doigt (fig. 27) vous
vous rendrez compte si ces piéces cou-
lissent correctement.

: r—,}".ultp--uhr
z/,% ,ij.':-f"lllup::imu

Kick gear
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Remontage du kick. — Réassemblez le
mécanisme de kick et présentez-le dans
le carter. Pressez alors le cliquet et tour-
nez le kick de fagcon que le cliquet re-
pose sur la butée de kick. Tendez le res-
sort de kick dans le sens des aiguilles
d'une montre et replacez son extrémité
sur le bossage d'ancrage du carter (fig.
28).

Démontage du pignon fou. — Enlevez
le circlip retenant le pignon fou avec une
pince a circlips ouvrante. Faites glisser le
pignon de son axe (fig. 29).

cir‘clip

Spring cover

Kick spring

PIGNON DE SORTIE DE BOITE

Démontage. — Redressez le coin tordu
de la rondelle de freinage (fig. 30).

Bloquez le pignon avec |'outil présenté
sur la figure 31, ou un « fouet » (chaine
rivée a un tube).

Un pignon usé provoquant une usure
et un bruit de chaine il faudra le rem-
placer lorsque ses dents auront |'aspect
de la figure de gauche (fig. 32).

(a suivre)

Kicl: pawl

| i
|z 9 ~Pawl pin
@ Pawl spring
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"easy rider”

un film de PETER FONDA

ES vacances : la plage, les ran-
données, les voyages mais aussi
les lectures et le cinéma.
Dans les livres et dans les films
il y a des hommes. des paysages et,
quelquefois, des motos. Parlons-en.

Au cinéma nous avons vu « Easy
Rider ». Deux jeunes hommes entre-
prennent un voyage de Los Angeles
a New-Orleans. Leur but : le festival
de Jazz.

Il pourraient y aller en train, en
auto ou en avion. Mais ils ont choisi
la moto. Celle-ci leur donne la liberté
de s'arréter o ils veulent, de dormir
a la belle étoile ; cependant ces mo-
tos ne sont pas de simples moyens
de locomotion : elles prennent va-
leur de symboles.

Comme leurs propriétaires, les
deux Harley Davidson sont extrava-
gantes.

Captain America (Peter Fonda)
porte un blouson et un casque aux
couleurs du drapeau américain. Le
réservoir de sa Harley est également
frappé de la banniére étoilée. Il a
les cheveux longs et une barbe de

i
plusieurs jours : Billy, son compa-
gnon. est encore plus décontracté.

Les cheveux longs, les tenues ori-
ginales, les motos gadgets ne sont la
que signes de liberté.

La liberté... c’est bien de cela qu’il
s'agit. Tout le monde en parle aux
Etats-Unis. Le jeune avocat que nos
deux comperes rencontrent en pri-
son a ses idées la-dessus. Il dit en
substance : « les gens d'ici parlent
facilement de la liberté mais, si vous
leur montrez que vous étes libres, si
vous leur dites qu'ils ne le sont pas,
ils deviennent fous furieux ».

La liberté telle que nos héros la
congoivent est inadmissible pour les
gens du Sud ; conformistes, cheveux
en brosse, racistes, ces citoyens « nor-
maux » punissent ceux qui ne se con-
tentent pas des apparences de liberté.

'Ie pavillon des
Gancereux”

N livre de poche. Le Pavillon
l l des Cancéreux d’Alexandre

Soljenitsyne. Sous wun titre
sinistre ¢’est un livre d’espoir.

Dans la chambrée de I’hapital, on
rencontre des ouvriers, un géologue
enthousiaste, un fonctionnaire arri-
viste et aigri ; il craint le retour de
ses victimes a la vie civile ; les meé-
decins sont, les uns consciencieux et
competents. les autres ne sont que
des poids morts. La vie soviétique
en 1955 est concentrée au pavillon
des cancéreux.

Pour cette raison, parce que lau-
teur lui-méme est une victime des
camps. le principal personnage de
ce récit est un ancien prisonnier po-
litique, encore assigné a résidence.
Des bruits de plus en plus pressants
courent sur une prochaine amnistie.
Oleg Kostoglotov est en voie de gué-
rison... el amoureux.

Paradoxalement pour nous. la doe-
toresse Vera Gangart habite une es-
pece de taudis. Kostoglotov sy rend

Le drapeau américain que porte
ostensiblement Captain America, ce
méme drapeau qui flotte a tous leurs
édifices, Super-Marchés compris, n’est
pas une circonstance atlénuante.

Le film se termine sur deux morts,
sur la formidable explosion de la
Harley étoilée. Mais ce n'est pas du
danger des deux-roues dont il est
question la. Les héros ne sont pas
ces voyous bruyants, insupportables,
souvent décriés au cinéma. Leur fin
tragique ne vient pas de la. Le dan-
ger vient visiblement d'ailleurs.

Viola VIBRATO,

sur son invitation, ému, dit-il plus
loin, comme & son premier rendez-
vous,

Laissons parler Soljenitsyne.

« De son medius plié il effleura la
« porte. »

« Mais il n’avait pas encore eu le
« temps de frapper comme il faut
que déja la porte avait commencé
« de s'ouvrir (Vega l'avait-elle aper-
« qu. par la fenétre peut-étre ?) et
s'ouvrit en grand. Et, poussant
droit sur Oleg une motocyclette
rouge vif, particuliéerement grosse
dans cette porte étroite, en sortit
un solide gaillard, au visage large
et au nez aplati, plaqué la, en plein
milieu. Il ne demanda pas a Oleg
pourquoi il était la, et qui il vou-
lait voir : il poussait sa moto, lui,
et ce n'était pas dans ses habitudes
de céder le passage. Et Oleg s’écar-
ta pour le laisser passer. »

« Oleg en fut éberlué et ne com-
« prit pas tout de suite le rapport
qu’il y avait entre ce gaillard et
Vega qui vivait seule, et pourquoi
il sortait ainsi de chez elle. Etait-
il possible, méme apres tant d’an-
nées, quiil eat tout a fait oublié
qu'en régle générale les gens n’ha-
bitent pas tout seuls mais dans des
appartements communautaires ? Il

Y,

ne pouvait pas 'avoir oublié, mais
il n’était pas forcé de s’en souvenir.
« Dans les baraquements d’un camp,
la liberté apparait sous une forme
diamétralement opposée a un ba-
raquement et done nullement sous
la forme d'un appartement com-
munautaire. Et puis il faut dire
qu'a Ouch-Terek les gens habi-
taient dans des logements indépen-
dants et ne connaissaient pas les
appartements communautaires. »

« Dites-moi », fit-il en s’adressant
au jeune homme. Mais ce dernier
ayant fait passer sa motocyclette
sous les draps étendus, descendait
déja D'escalier en faisant sourde-
ment heurter les roues a chaque
marche. »

Mais Vega est absente, et dans sa
détresse Oleg associe la literie éten-
due a une forteresse et les pétarades
de la moto a des salves de mitrail-
leuse !

Cette apparition insolite d'une mo-
tocyclette vous donnera-t-elle envie de
lire ce roman ? La aussi la moto n’est
pas l'essentiel, elle est un symbole
(bien différent de celui d’Easy Ri-
der).

Cela n’exclut pas une parenté en-
tre les deux ceuvres car Oleg lutte
pour la liberté...

L(
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la conduite

attitude dans les virages, l'art et la maniére d'utiliser les freins, pour terminer par

quelques mots sur la facon de se servir de I'embrayage et de la commande
des vitesses.

Si simples qu'elles soient, ces guestions semblent souvent ignorées par les utili-
sateurs. Beaucoup d'entre-vous, pilotes émérites, je n'en doute pas, n'apprendront rien
au long de cet article sauf, peut-étre, la maniére de convaincre leurs amis moins
expérimentés. Il reste que beaucoup de lecteurs de « Cyclomoto» sont des néophytes ;
certains méme n'ont pas de machine et se documentent en attendant de réaliser

C'EST a des problemes simples que je m'attaquerai la position du pilote, son

leurs réves. C'est a eux, en particulier, que je m'adresse.

POSITION DU PILOTE

L ne peut s'agir ici de la position sur
I un cyclomoteur utilitaire. La selle

simple détermine une fois pour toutes
la posture du pilote. Seules, les hauteurs
de guidon et de selle peuvent étre ré-
glées. Haut si le pilote est de grande
taille, bas s'il est petit; ces accessoires
ne doivent pas cependant étre disposés
comme s'il s'agissait d'un vélo : le péda-
lage n'est pas |'essentiel sur un cyclo et
le confort doit primer. |l n'est donc pas
nécessaire d'avoir les jambes presque
tendues lorsque les manivelles passent
a leur position inférieure. Si un effort
intense est demandé, on pédalera «en
danseuse » (démarrage).

En marche au moteur, la position du
pédalier la plus judicieuse est I'horizon-
tale. On peut néanmoins avoir une pédale
haute et une pédale basse. Dans un tel
cas, il ne faut pas se laisser aller a la
distraction et oublier de relever la pédale
du coté ou l'on vire!

Mais l'attitude des cyclomotoristes sur
les 50 cc Sport appelle d'autres commen-
taires.

Certains s'assoient trés en arriéere de
la selle, appuyés sur le dosseret. Cette
position, logique en compétition lors de
la recherche de vitesse [les pilotes se
relevent et se rapprochent du réservoir
lors des freinages et des virages), n'est
pas satisfaisante sur une machine rou-
tiere, méme sportive.

Certes, c'est celle qui fournit la meil-
leure adhérence de la roue arriére mais,
délestant la roue avant, elle provoque
deux inconvénients

1° Des démarrages sur la roue arriere
qui, pour étre spectaculaires, sont dange-
reux et font perdre du temps lors des
accélérations ;

2° Une imprécision de la direction qui
empéche de virer proprement et qui, sur
de mauvais revétements, peut étre la
source de dangereux guidonnages.

Sur une machine de tourisme, dont la
répartition du poids n'est pas prévue en
ce sens, dont les amortisseurs arriére
ne sont pas tarés pour cet usage, dont

la position des repose-pieds est relative-
ment avancée, il est inutile et méme
dangereux de s'asseoir trés en arriéere de
la selle.

D'autres usagers tombent dans |'excés
contraire. |ls sont assis sur le réservoir
ou presque, quittes «a se broyer les
noisettes » | Cette position de cavalier
élégant et fier n'a pas que cet incon-
vénient. Elle est fatigante.

Les repose-pieds, ou le pédalier, n'étant
pas disposés pour cet usage, les pieds
du pilote se trouvent, pointe en bas, a
ras du macadam. inutile de vous repré-
senter le danger qui en découle, surtout
dans les virages !

Entre ces deux extrémes il y a bien
sir une infinité de positions. Selon la
machine, son équilibrage, ses suspen-
sions, la position de ses repose-pieds,
on adoptera une position plus ou moins
reculée : celle qui procure le maximum
de maniabilité, de stabilité de la direction
et de confort. Lors des démarrages (avec
une machine nerveuse), pour éviter que
la roue avant ne joue les filles de l'air,
on ploiera légérement les bras; le buste
et la téte seront ainsi avancés et |'avant
de la machine plus chargé. C'est égale-
ment ce que l'on fera si la machine a
tendance au guidonnage ou au shimmy.

Les guidons & bracelets sont quelque-
fois réglés en dépit du bon sens. Exces-
sivement approchés du réservoir, ils li-
mitent le rayon de braquage. lls est évi-
dent qu'ils doivent étre légérement recu-
lés. Selon la conformation des poignets
du pilote, l'angle le plus agréable est
variable. Mais il ne doit jamais étre tel
que ce soit le guidon ou les mains du
pilote qui limitent le braquage. Ce role
est réservé aux butées de la fourche!
Sinon le pilote s'expose a des contusions
lorsqu'il s'agit simplement de manceuvrer,
et 4 des os brisés en cas de chute ou
de collision, alors que l|'accident aurait pu
étre sans gravité.

L'inclinaison horizontale des guidonnets
n'est généralement pas réglable. Lors-
qu'elle I'est, ou lorsqu'il s'agit de choisir
un guidon adaptable, le pilote doit tenir

compte de ses besoins. Un guidon trés
« cassé » vers le bas conviendra a cer-
tains ; un guidon plat ou presque convien-
dra a d'autres. Il ne s’agit pas |la de godts,
mais de forme du poignet et de l|'avant
bras.

Essayez donc plusieurs guidons, ceux
des machines de vos copains par exem-
ple, avant de fixer votre choix.

LES VIRAGES

L va de soi qu'en ligne droite le pilote
l doit se tenir droit sur sa machine, et

non déhanché d'un coté ou de |'autre.

En virage, plusieurs écoles s’affrontent.

La plupart des grands pilotes, suivant
la maniére de Surtees, s'inclinent vers
l'intérieur du virage ; c'est le cas d'Hail-
wood, de Nieto et de beaucoup d'autres.

D'autres, comme Pasolini, sortent vers
|'extérieur du virage.

Enfin, des pilotes comme Bergamonti

o n L LR

et, lorsqu'il courait encore, Provini, ne
bougent pas d'un iota, rechignent méme
a sortir de la bulle. Agostini pratique
aussi cette maniére mais sort les jambes.

C'est dire que la question est loin
d'étre tranchée! Pourtant une chose est
certaine, |'apprentissage du pilotage doit
se faire en contrdlant au maximum ses
mouvements, donc en ne « sortant » pas.
C'est la seule maniére d'obtenir rapide-
ment une conduite « propre » ; les déhan-
chements, lorsqu'ils sont mal coordonnés,
rendant la trajectoire imprécise.

Il y a cependant une exception a cette
regle. Lorsque l'on vire extrémement ser-
ré, on risque d'approcher les butées de
braquage ; par ailleurs on peut avoir be-
soin, pour rétablir un équilibre précaire,
de mettre le pied a terre. Ces deux be-
soins militent en faveur du déhanchement
a l'extérieur du virage. C'est ce que font
les trialistes entre-autres.

L'inclinaison « excessive » de la machine
permet, a rayon de braquage égal, de
tourner moins le guidon. De plus cette
position permet de poser facilement le
pied a terre, si cela est nécessaire.

Les trajectoires dans les virages doi-
vent étre aussi réguliéres que possible,
mais c'est la essentiellement une ques-
tion d'habitude, de maitrise du pilotage,
qui ne vient que par la pratique. En régle
générale, lorsque la visibilité est bonne
en avant, lorsque |'on n'est pas sur le
point d'étre doublé, on peut utiliser la
moitié droite de la chaussée et couper
pour allonger le rayon du virage.

Exemples : dans un virage a droite, on
serre d'abord le milieu ou la bande jaune
(pas trop) puis, & mi-virage, le bord droit ;
enfin, en sortie de virage, on retourne
vers le centre de la chaussée ; dans un
virage a gauche, on serre le bord droit en

entrée de virage, puis le centre, pour re-
venir vers le bord droit.

Mais lorsque la visibilité est mauvaise
ou simplement douteuse, cette maniére
de faire est imprudente. Il faut alors pré-
voir la trajectoire de fagon a sortir du
virage a droite de la chaussée. Ceci ne
se pose que pour les virages a droite.
On aborde alors le virage un peu plus
tét que dans le précédent exemple. Si
un véhicule lent, invisible en entrée de
virage, occupe la droite de la chaussée,
il est assez facile de redresser pour le
doubler (ou freiner). Par contre, il est
souvent périlleux d'incliner plus pour évi-
ter un chauffard venant en sens inverse
et occupant plus de macadam qu’il ne lui
est da!



FREINAGE

L arrive souvent encore de rencontrer
I des cyclomotoristes qui ne freinent

que de l'arriere. C'est une grossiére
erreur de croire qu'il s'agit la d'un frei-
nage sur.

Un deux-roues n'a pas un double cir-
cuit de freinage, comme une voiture avec
le frein a main et le frein a pied, mais
deux freins & commandes séparées, qui
doivent étre utilisés simultanément.

Lors des freinages, le maximum d'adhé-
rence est reporté sur la roue avant. Elle
a moins de chances de bloquer que la
roue arriere. Nos anciens essais de frei-
nage (abandonnés, parce qu'effectués « a
la limite », ils se révélaient dangereux)
prouvent que le frein avant est (au
moins) une fois et demi plus efficace que
le frein arriére !

En agissant progressivement sur le le-
vier et sur la pédale de frein, on « insis-
tera » donc sur le frein avant. Pour éviter
le bloqguage de la roue arriére, on rétro-
gradera en méme temps les vitesses, les
unes aprés les autres et sans précipita-
tion, en donnant un coup de gaz a chaque
passage a un rapport inférieur (ceci pour
faciliter le passage des vitesses et éviter
les &-coups dans les transmissions).
Méme si le frein-moteur de votre deux
temps vous semble insignifiant, son « vo-
lant » éloignera le bloquage de la roue.

REVETEMENTS

QUR aborder un virage comme pour
P effectuer un bon freinage, il faut te-

nir compte de l'adhérence du revé-
tement.

Secs, le macadam, le ciment et le gou-
dron incrustés de gravillons se valent sen-
siblement. Le goudron lisse, usé, les pa-
vés surtout ne présentent pas, loin de la,
une aussi bonne adhérence. Les zones de
gravillons doivent étre abordées prudem-
ment.

Lorsque la chaussée est mouillée l'or-
dre des valeurs ne change guére, mais
il faut se méfier du ciment qui manque
de porosité et retient I'huile et la gomme.
De plus, sur les autoroutes, la chaussée
ne présente pas toujours suffisamment
d'inclinaison pour |'écoulement rapide de
I'eau. Quant aux pavés et aux revétements
lisses, ils deviennent catastrophiques
sous la pluie. Il faut également se méfier,
sur le mouillé, des plaques d'égodt, des
feuilles mortes, des alentours des mar-
chés et des zones de travaux.

De toute fagon la conduite sur un revé-
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tement humide demande & étre coulée,
souple, et bien entendu plus lente que sur
le sec. Il va sans dire qu'il faut aussi de
bons pneus, aux sculptures bien appa-
rentes.

EMBRAYAGE ET PASSAGE DES VITESSES

'EMBRAYAGE ne doit vous servir qu'a
faciliter les démarrages de votre ma-
chine et & permettre le passage des

vitesses. Le faire « cirer » longuement au
démarrage met cet organe hors d'usage
assez rapidement.

Ne pas passer au point-mort lors d'un
arrét fatigue non seulement les disques,
qui peuvent ensuite « patiner », mais dé-
tériore également le mécanisme de dé-
brayage : tige, butée.

Les changements de vitesse doivent se
faire souplement. A la montée des vi-
tesses, il faut laisser tomber |égérement
le régime entre chaque rapport. Au rétro-
gradage, il faut au contraire |'élever.
Nous avons vu que cela se fait au moyen
de coups de gaz lors des freinages (c'est
un tour-de-main vite acquis que de tour-
ner légérement la poignée des gaz sans
cesser de freiner de l'avant). Dans une
cote, le rétrogradage peut se faire rapide-
ment sans couper les gaz ou en ne les
coupant qu'a moitié.

Avec un changement de vitesses par
poignée tournante, il faut effectuer le pas-
sage assez lentement pour avoir la pré-
cision requise.

Avec un sélecteur au pied, |'action peut
étre trés rapide. Mais la meilleure fagon
d'obtenir cette rapidité est la maniére
douce. En préparant son pied sous ou
sur le sélecteur un instant a l'avance, en
exergant une pression au moment ol |'on
débraye rapidement et, surtout, en conti-
nuant d'exercer cette pression un peu
aprés que |'embrayage soit relaché et
la vitesse apparemment enclanchée, on
évite de tomber dans de faux points-
morts et de relacher la pédale alors que
le rapport n'est pas verrouillé. On sent
d'ailleurs souvent la pédale céder sous le
pied pour atteindre le point de verrouil-
lage. Le sélecteur peut — et doit —
alors étre relaché. Pour les motocyclistes,
quelques machines font exception a cette
regle : les CZ et les Jawa, dont I'em-
brayage semi-automatique et la position
du sélecteur empéchent d'utiliser un pro-

cessus aussi calme.
Pour conclure il ne me reste qu'a vous
souhaiter : Bonne Route !

D.B.

deux nouveaux

“TROTTER:

les spécial et mark
de la

MOTO GUZZI

adapté de l'italien par
M. DUVAL
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que le Trotter est sur le marché, avec

un rythme de production de dizaines
et dizaines de mille par an. Une bonne partie
de cette production est destinée & l'exporta-
tion qui a connu une hausse trés nette de-
puis 68 avec une pointe maximum de 60 %
au cours du premier semestre de cette année.

Aussi, avec l'intention d'offrir &4 sa clien-
téle quelque chose de plus moderne et
d'encore plus simple et efficace, la Moto
Guzzi a préparé et mis sur le marché ces
jours-ci deux nouveaux types de Trotter, le
« Special » et le « Mark », munis de moteurs
inédits, chacun des deux modéles pouvant
se trouver dans la version monovitesse
(sigle M) et dans la version avec variateur
(sigle V). D'ou au départ, quatre possibilités
de choix pour ces cyclomoteurs.

Leur moteur est un monocylindre horizontal
deux temps avec culasse et cylindre en
métal léger : celui-ci est intérieurement
chromé dur, ceci permettant une utilisation
plus longue, un meilleur écoulement ainsi
qu'une meilleure lubrification, assurée par
le mélange a 2 % d'huile.

Leur caractéristique principale est surtout
dans la cylindrée de 49 cc au lieu de 40cc
comme dans le Trotter précédent. Dans le
type avec variateur, la modification du rap-
port de transmission, qui se produit auto-
matiquement et, par la, supprime cette
simple opération manuelle de changement
de vitesse sans débrayage (nécessaire au
premier type) est aussi un progrés notable.

Bien que nouveaux, ces moteurs profitent
de l'expérience bien murie des « Dingo »
les plus sirs, monovitesse et trois vitesses,
dont ils ont copié |'ensemble cylindre - cu-
lasse - piston - allumage, avec les modifica-
tions nécessaires.

P RESENTE en mai 1966, voila quatre ans

s A

Les Trotter de la sérje « Special » rap-
pellent dans leur aspect les exemplaires pro-
duits précédemment en ce qui concerne la
partie cycle : un chéassis presque identique
quoique renforcé et modifié en certains
points ; en revanche, le réservoir de plus
grande capacité est une nouveauté ; la selle
est plus confortable ; inédite, I'architecture
du phare en trapéze qui incorpore |'avertis-
seur ; le verrou antivol de blocage avant et
la poignée de soulévement logée dans le V
inférieur du chassis sont montés en série ;
la suspension avant est confiée a une fourche
en téle emboutie avec des biellettes oscil-
lantes, Ce type de suspension meérite pour
ainsi dire une notice historique, tant la Moto
Guzzi a toujours été partisane des bras
oscillants sur la roue avant; a ce propos,
il faut noter que la 8 cylindres 500 adopte
un systéme basé sur le méme principe.

Que l'on ajoute a tout ceci |'adoption des
nouveaux moteurs, et l'on comprendra com-
ment le Trotter « Special » représente non
pas une édition « rafraichie » du modéle pré-
cédent, mais une création tout a fait nou-
velle enrichie des qualités suggérées par
les conceptions modernes.

Une précision de ce genre est superflue
dans le cas du modeéle « Mark » puisqu'il
s'agit d'un véhicule vraiment inédit qui ne
rappelle, méme par son aspect, aucune
image déja vue.

Le « Mark », quoique fourni lui aussi dans
les versions monovitesse et a variateur, se
différencie nettement du « Special », par son
aspect plus massif mais aussi et surtout
par la suspension intégrale assurée par le
méme type de fourche a biellettes oscil-
lantes a l'avant et par la fourche oscillante
avec amortisseurs a l'arriére ; une vraie mo-
tocyclette au point de vue confort.

Le Trotter
Guzzi
«® Spécia| n,

Tarquinio
PROVINI,
deux fois
champion
du monde
de vitesse,
au guidon
du Trotter
a proximité
de Bologne.

Le Trotter
Guzzi « Mark ».

Au col
du Stelvio,
a 2.757 m.

d'altitude !

Le modéle « Mark » est donc destiné a
cette catégorie d'utilisateurs qui, soit parce-
qu'ils parcourent des distances plus impor-
tantes, soit parce qu'ils roulent sur des
routes au revétement inégal ou encore qu'ils
désirent se traiter le mieux possible, sont
particulierement aptes a apprécier le confort
de marche en sus du fonctionnement et de
|'économie typique des véhicules de cette
classe.

Le « Mark » a également |'antivol de série
et le méme type de selle et de phare.
Le réservoir est placé dans la branche anté-
rieure du trés robuste chassis en tdole em-
boutie. La fourche oscillante postérieure fait
un seul bloc avec le couvre-chaine.

Le moteur du « Mark », comme celui du
« Special », est protégé par deux carters en
plastique latéraux qui s'enlévent facilement
au moyen de quelques vis. Les deux cyclos
ont des freins moyeux-centraux d'efficacité
notable. Autre caractére commun, la possi-
bilité de se transformer en simples bicy-
clettes en pressant le ressort derriére la
pédale, qui bloque ainsi la transmission au
moteur, permettant de circuler a pédales
avec une facilité absolue.

Nous terminerons par quelques mots sur
les performances. Bien que la vitesse maxi-
mum soit limitée par les dispositions du
Code de la route, ces véhicules ont été
congus de telle sorte que leur moteur four-
nisse rapidement toute sa puissance, dés
les plus bas régimes, afin de pouvoir comp-
ter sur une réponse vive, une bonne élas-
ticité et un bon couple dans les montées,
qui permette de franchir des pentes de
16 % sans usage des pédales.

Les nouveaux Trotter « Special » et
« Mark » sont des cyclomoteurs solides et
pratiques et surtout.. Moto Guzzi!

le tour de Iitalie
sans s’arréeter
en trotter

r

T maintenant que vous savez ce que sont,

techniquement parlant, les cyclos Guzzi

« Special » et « Mark », voici un récit qui
vous fera connaitre le comportement de ces deux
nouveautés sur la route.

Il est vrai qu'aujourd’hui on peut éprouver
et expérimenter a fond n'importe quel organe
mécanique, un moteur ou un véhicule entier au
moyen d'instruments, d’examens de laboratoire
et de banes d'essais. Avoir recours a un dur ma-
rathon sur route pour essayer un nouveau cyclo-
moteur peut done sembler anachronique. surtout

lorsqu'il s’agit d'un modele de caractere parfai-
tement pacifique et utilitaire.

Mais tant de choses, comme la position du
guidon, le degré d'« hospitalité » pendant un
long voyage, le confort d'une selle ou de la sus-
pension, la possibilité d’adaptation aux dangers
les plus variés, l'influence des conditions clima-
tiques et ambiantes, tous ces caractéres que
chaque véhicule manifeste dans un usage pro-
longé sous la conduite de personnes diverses
représentent des impondérables tels qu'ils finis-
sent par laisser perplexes les théoriciens les plus
acharnés quand le « véhicule parfait », une fois
dans les mains du client, dénonce quelque défaut
qu'aucun instrument n'avait décelé !

R S S
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Au départ

de Mandello,
notre confrére
Carlo
PERELLI, de
Motociclismo.
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Aussi, pour matérialiser toute la série des
expériences de laboratoire, pour faire la preuve
par neuf sur la route et pour conférer un cer-
tain esprit sportif a ce test pratique, un exem-
plaire des nouveaux Trotter, que la Moto Guzzi
va distribuer aux concessionnaires de toute
I'Ttalie, a été mis sur la route une nuit de
juillet et est revenu a son point de départ 103
heures et cing minutes plus tard, aprés avoir par-
couru 4.033 kilométres en retragant le profil de
la péninsule sans autres arréts que ceux néces-
saires au ravitaillement et au changement de
pilotes, réalisant la moyenne de 39,125 km h.

Le Trotter utilisé pour ce test était un
« Mark V », cest-ia-dire qu’il avait un variateur
de vitesse et une suspension intégrale. Il avait
pour équipement particulier deux sacoches laté-
rales, un bidon contenant le mélange de secours
fixé au porte-bagages arriere et un panier sur
le guidon pour les « vivres de réserve » réservés
au pilote, tout cela pesant une dizaine de kilos.
Le cyclomoteur I'un des premiers sortis de
la chaine de montage était strictement de
série et le moteur comme le chassis avaient été
marqués au départ et ont été contrélés a I'arrivée
par le Président des Commissaires Sportifs de
la F.MLI., Monsieur Luigi Pirola.

Le « marathon » se déroulait sur le parcours

Mandello, Milan, Turin, Savone, La
Spezia, Rome, Naples, Salerne, les Calabres,

suivant

Tarente, Lecce, Bari, Ancone, Bologne, Trieste,
Udine, Bolzano, le passage du Stelvio et Man-
dello, environ 4.033 kilometres. Au cours du
voyage. des endroits comme le col de Cadibona,
le passage du Bracco, le val de Lucanie, les
passages du Falzarego, Pordoi, Costalunga, et
Stelvio ont été franchis a une altitude maxi-
mum de 2.757 m. On y rencontrait des routes

de toute sorte, abimées ou méme sans asphalte,
des traversées de ville, des montées et des des-
centes. Trois cents kilométres ont été parcourus
sous la pluie. La température variait entre 40°
en plein jour pendant la traversée des Pouilles
et 2° de nuit au passage du Stelvio.

Les essayeurs de Moto Guzzi ont pris tour a
tour les commandes du cyclomoteur, réalisant
jusqu'a des trajets d'environ 360 kilométres en
8/9 heures. Aux essayeurs de Moto Guzzi se
sont joints quelques « hotes » pour conduire le
Trotter : le journaliste Perelli, de notre confrére
« Motociclismo », qui a effectué le trajet de
départ, la délicieuse épouse du concessionnaire
Ferrando di Lucca, qui est montée en selle a
Viareggio, notre correspondant italien Patrignani,
de « Giorno», qui a roulé en Calabre, et le
double champion du monde de vitesse Tarquinio
Provini qui a pris son tour aux portes de
Bologne, tandis que I'ingénieur Rollo, du service
Expériences et Etudes de Moto Guzzi, a soulagé
la fatigue des essayeurs durant la nuit finale.

Au cours du voyage, quelques bougies ont été
remplacées (pour éviter de perdre du temps a les
nettoyer, ce qui, en fait, aurait été suffisant)
et le feu de position arriére ; la chaine a été
huilée et le jeu entre les vis platinées a éte
réglé. De toutes ces opérations, les derniéres sont
prescrites dans le livret d'utilisation aprés les
premiéres centaines de kilometres. Seul incident
du parcours, un pneu crevé.

Le Trotter a utilisé pendant son voyage 8l
litres de mélange a 2 %, pour une consommation
moyenne d'un litre aux 49.8 kilometres.

C’était donc dans l'ensemble une expérience
significative des qualités générales des Trotter
nouvelle série, comme a pu le constater chacun
des utilisateurs.

Luigi PIROLA,
commissaire
technique

de la F.M.L,
poingonne

le moteur
avant

le premier
départ.

techn
des

Détail de la
suspension
arriére a bras
oscillant et
amortisseurs
télescopiques.
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CARACTERISTIQUES

CARACTERISTIQUES

CARACTERISTIQUES

CARACTERISTIQUES

CARACTERISTIQUES

La fourche
avant a roue
poussée

et biellettes
oscillantes.

Le moteur
du modéle
a variateur
automatique.

COMMUNES AUX DEUX MODELES

MOTEUR Monocylindre deux-temps horizontal.

CYLINDRE : En alliage léger chromé dur.

CULASSE : En alliage léger ; avec décompresseur.
ALESAGE/COURSE : 38,5/42 mm.

CYLINDREE EXACTE : 48,894 cc.

TAUX DE COMPRESSION : 10 a 1.

PUISSANCE : 1,43 ch a 5.400 tr/mn.

ALLUMAGE : Par volant magnétique.

ALIMENTATION : Par mélange a 2 % d'huile minérale.

MISE EN MARCHE : Par pédales.

EMBRAYAGE Automatique, centrifuge, fonctionnant a sec.
TRANSMISSIONS : Primaire par courroie, secondaire par chaine.
CADRE : En téle emboutie, avec éléments soudés électriquement
FREINS : A moyeux centraux ; commandes au guidon.
CONSOMMATION : 1,6 litre aux 100 km (normes CUNA).
VITESSE : 40 km/h.

ROUES : A rayons, jantes de WM 0/1,5 16.

PNEUS : Avant et arriére 2 1/4x16.

PARTICULIERES AU « SPECIAL M »

Monovitgsse; réservoir de 2,3 litres avec 0,2 litres de réserve :
suspension avant a biellettes oscillantes ; poids 43 kg; pente
franchissable : 12 %,

PARTICULIERES AU « SPECIAL V»

V_ariateur automatique ; réservoir de 2,3 litres avec 0,200 de
reserve; suspension avant a hiellettes oscillantes; poids 44,5 kg;
pente franchissable 16 %.

PARTICULIERES AU « MARK M »

Monovitesse ; réservoir de 3,5 litres avec 0,300 litre de réserve :
suspension avant a biellettes oscillantes ; suspension arriére
a fourche oscillante et amortisseurs télescopiques séparés ;
poids 47 kg ; pente franchissable 12 %.

PARTICULIERES AU «MARK Vo»
Comme « MARK M » sauf : poids 48,5 kg : pente franchissable

16 % fin

M s
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Originaire de la Laponie suédoise,
Arne Kring fit ses classes tres jeune,
sans rien signer alors qui le mette en
cvidence.

Aussi se décida-t-il en 1963 a quitter
le grand Nord pour prendre part aux
courses du calendrier national avec un
« Bitza » qui fut équipé d'un moteur
Husgvarna par son beau-peére, un veélo-
ciste.

Avant réussi quelques bons résultats,
il fut sélectionné par sa Fédération
pour prendre part au Grand Prix de
Suede 250, a Vinnids. Sa course fut
remarquable et se solda par la seconde
place, tout juste derriere Hallman qui
allait étre champion du monde a la fin
de cette saison.

Ce résultat avait valu a Kring la neu-
vieme place au championnat du monde
mais, pour autant, la carriere de ce
courcur doué¢ n'cut alors d'autre conti-
nuation que des courses sans grand
succes pour le titre suédois en quart-
de-litre, Arne Kring ne fit plus guere
parler de lui jusqu'en 1968 ou, enfin, la
troisieme place dans cette compétition
lui semblait promise quand une chute
le relégua plus loin, trop loin pour
qu’il puisse espérer ¢tre a nouveau
sélectionné dans les grands prix!

C’est donc en 1969 que le destin a
tourné pour ce pilote si malchanceux
depuis le début de sa carriere sportive.
Kring décidait au début de l'année
d’acheter une 500 Husgvarna que l'ex-
champion du monde Bill Nilsson l'aida
a mettre au point, et obtint dans les
deux premiéres courses du champion-
nat de Suede une seconde place bril-
lamment acquise sur les pilotes offi-
cicls de la marque suédoise !

Le voila donc autorisé par la SVE-
MO a prendre part au Grand Prix de
Suede en 500, qui se courait un peu
plus tard a Motala. Et ce fut la grande
surprise : a 26 ans, pour son premier
grand prix en grosse cvlindrée, avec
une machine privée, Arne Kring, bon
« national » depuis 10 ans, remportait
la victoire !

Aussitot, la Fédération suddoise mo-
difiait ses dispositions ¢t engageait ce
courcur ¢tonnant dans tous les grands
prix a venir. Elle fit bien puisque Kring
gagnait encore en Hollande et en Répu-
blique Démocratique Allemande et ter-
minait le championnat du monde a la
quatricme place, aprés avoir été un
moment leader !

arne kring

par R.-C. DELEFOSSE

Armé d'une énorme confiance en ses
moyvens, pourvu maintenant d'une me-
canique officielle avec laquelle il prit
part l'hiver dernier aux courses en
Amérique, avec un bon succes, Kring
aborda la saison 1970 avec la convic-
tion qu'il serait champion du monde.
A la suite du Grand Prix de France,
sa seconde victoire d'un dimanche a
l'autre, il détronait effectivement le
tenant du titre Aberg, jusque-la en téte.
Et ce furent d'autres victoires, en Fin-
lande et en Tchécoslovaquie, la place
de leader mondial si bien consolidée
que le titre paraissait joué. Las! En
aolt, dans une quelconque course en
Belgique, Kring se brisait un os du
bassin et, malgré un moral de fer, une
récupération extraordinairement rapi-
de, ne pouvait s'aligner a Namur et a
Ettelbriick.

C'était le terme de ses espoirs, le
championnat du monde est a nouveau
revenu a Bengt Aberg par 8 tout petits
points d'avance sur Kring!

Ce dernier aura-t-il la couronne l'an-
née prochaine ? Je n'en serais pas au-
trement surpris tant cet homme calme,
ce beau et rapide pilote, ce champion
volontaire me fait I'impression de sui-
vre un destin qui le mene a la plus
belle revanche qui soit sur tant d'an-
nées perdues !

MODELES PROTAR :

A nos Par la A nos
bureaux poste bureaux

MORINI ....... F 31,00 F 37,50 YAMAHA 250 GP F 37,00
BENELLI ....... F3400 Fao050 | GUZZI Ve ...... F 38,00
MV 4 .. ........ F 38,00

GILERA ........ F 34,00 F 40,50 NORTON MANX F 38.00

HONDA 6 cyl. .. F37,00 F 43,50 MONDIAL 250 cc F 36,00

Par la
poste

F 43,50
F 44,50
F 44,50
F 44,50
F 42,50

MODELES REVELL
A nos
bureaux
HONDA SUPER HAWK F 39,00
HONDA SCRAMBLER . F 39,00
TRIUMPH CUSTOM
SHOW BIKE . .:.cocan F 39,00

Par la
poste

F 45,50
F 45,50

F 45,50

EN VENTE A NOS BUREAUX OU PAR CORRESPONDANCE. AUCUN ENVOI N'EST FAIT CONTRE REMBOURSEMENT.
REGLEMENT PAR CHEQUE BANCAIRE OU VERSEMENT A NOTRE C.C.P. MOTO-REVUE 1.159-15 PARIS.
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Cette vue nocturne du

lowe ... Bol d'Or permet d'apprécier
P —— les dures conditions de
g - pilotage que les coureurs

rencontrent sur l'anneau

de vitesse ! Les trajectoires
sont matérialisees par
“[;&tramees lumineuses des
a~phares. Lesgondulations

I'—I : correspondent aux
e endroits ou les pilotes
sont le plus durement

secoués. Au premier plan
les parkings, ou l'activite
régne encore malgre
I'heure tardive.-

(photo Folie-Dupart)
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importés par

P. BONNET

DIFFUSES PAR LES MEILLEURS
SPECIALISTES EN FRANCE

b 4

DYNAMIC SPORT, 149 rue Montmartre
75 - Paris-2'. Tel. : 488-19-30 -
Ets
)

ra
78 - VERSAILLES. Tel. : 950-28-52.
Ets WOLFF, 10-12, rue Fg de
67-STRASBOURG. Tél. : (88)
Ets MOTO-HALL, 78, avenue des '
PARIS-17. Tel. : 425-78-95.
Eis ALEX 3. 1-Jaures,
69-LYON, Tél. : (78) 72-39.39
Ets GIOANNI, 16, rue Merle,
06 - CANNES. Tel. : (93) 38-49-48
Ets MOTO.BASTILLE, 6, bd Richard-Lenoir,
PARIS-11". Tel. : 700-29-28.
Ets MOTORAMA, 27, av. Félix-Viallet,
38-GRENOBLE. Tél. : (76) 44-82-11.
Ets E.L.R.I., 119, av. de Saxe,
Teél. : (78) 60-32-34.

R-SERVICE, 27, av. Le Fol,
VILLENEUVE-LE-ROL. Tél. : 922.31.48,
Ets PUJOLS Fils, 254, bd du Pt-Wilson,
33- BORDEAUX. Tel. : (56) 48-44-33.
Ets LADEVEZE, 170, av. de Clichy,
PARIS-17*. Tél. : 627-09-79. '
Ets VYNCKE, 2. rue de Cambrai,
59-LILLE. Tél. : (20) 53.98.32.
Ets LALA. 191, av, du Maine.
PARIS-14'. Tel. : 783-50-12.
Ets GUIGNABODET, 9, av. de Lattre.de-Tassigny,
83- TOULON. Tél. : (94) 92.36-23. )
Ets BASS0, 20, rue Louis-Ulbech,
10- TROYES. Tel. : (25) 43-37-28.
M. René BETEMPS. 4 et 6, rue Porte-Reine,
73- CHAMBERY. Teél. : (79) 34-32.08.
Ets LACROIX, 14, place Alphonse-Petit,
86 - POITIERS, Tél. : 41-19.00.
Ets BERANGER, 122, rue de Périgueux,
16 - ANGOULEME. Tél. : 952545
Ets AUTO-DETTA, 35, rue d
75-PARIS.16°. Tél. : 288-45.37.

Anoonciation,

SUZUKI
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MALAGUT' EU ROP'NO ° ne pas se fier aux apparences !

achetée neuve en mai 1969 pour 900 F.
D'aspect extérieur, c'est un peu un cady (Mini). Tout
du moins a premiére vue. Excepté le moteur, dérivé de la sport.

La couleur est vraiment originale : violet et mauve (c'était
la seule couleur disponible quand je |'ai acheté).

C'était ma premiére machine a vitesses (3 vitesses a la main
sur la poignée gauche). Sur la poignée de droite, accélérateur
et frein avant. Le frein arriére est au pied, a droite, et s'actionne
avec le talon.

Je n'ai pu m'en servir que 4 mois, car le dernier jour d'aolt
je suis entré en collision, de plein fouet, dans une Simca 1000
avec une vieille Terrot qu'on avait eu l'obligeance de me préter
cing minutes auparavant ! Résultat : 15 jours d'hopital, et plus
de Malaguti, mes parents jugeant que le vélomoteur était trop
dangereux. Le jour de mon accident, je totalisais environ 4.000 km
avec un seul jour de rodage réel! Malgré le peu de rodage, je
n'ai jamais eu d'ennuis mécaniques purs.

Performances :

Le compteur était gradué jusqu'a 100 (ce qui parait vraiment
optimiste, vu la machine).

Sur une route bien plate, avec un léger vent dans le dos, et
malgré ma position droite, je pouvais atteindre 80 compteur
(le compteur étant exact par rapport a une DS 19). Cela faisait
un bon 65-70 chrono.

Ceci était di a la légereté de la machine.

Méme a cette vitesse, le freinage était encore valable. Mais,
si un virage légérement serré se présentait devant moi a cette
vitesse, 3 solutions étaient possibles et une des trois était
bonne : la premiére, la roue avant étant trés légere, celle-ci
dérobait s'il y avait quelques gravillons; la deuxiéme, la roue
arriere chassait, l'avant passait a l'arriére et hop !... vous voyez
le travail ! : la troisieme : la Malaguti dérapait sur la béquille,
pourtant trés dure a faire toucher, mais ca passait.

En résumé : moteur monocylindre de 495cc, 3 vitesses a
la main (sélecteur), point mort entre la 1™ et la 2°. Pour les
réglages, les vidanges... je la donnais 4 mon concessionnaire.

1™ - 25.30: 2° : 55-60; 3' (selon la pression atmosphérique,
la route. le vent) : de 65 a 80. Vitesse de croisiére entre 60 et 65.

Freinage : bon en général.

FLANDRIA COMET 4

C'EST en septembre 1969 que je me suis porté acquéreur

JE vous envoie mes impressions sur ma Malaguti Europino,

d'un Flandria Comet 4 vitesses, qui totalise aujourd'hui
300 kilomeétres.

La présentation d'origine m'ayant paru d'une esthétique assez
désuéte, j'ai remplacé la grosse selle double par une « Altus »
tout en enlevant les carters de protection.

Aprés un rodage parfait de 2.000 km sans ennuis majeurs,
sauf pour les cables d'embrayage et de compteur, j'ai débridé
en partie ma machine en remplacant la pipe d'admission
d'origine par une pipe dun diamétre presque double; jai
également supprimé la pastille du filtre a air. Résultat net:
souplesse du moteur et vitesse de pointe accrues, le tout
sans grande augmentation de la consommation qui se situe
aux environs de 3,5 litres aux 100 kilomeétres.
Caractéristiques de la machine :

Boite de vitesses : une premiére trés courte, trop courte
méme, qui léeve la roue & chaque démarrage (assez impres-
sionnant!). Seconde et troisieme bien étagées. Léger trou
entre la troisieme et la quatrieme.

Cadre : trés robuste mais d'un poids assez peu commun.

Moteur : trés souple mais quelques tendances a s'échauffer
anormalement sur un long parcours.

Tenue de route : Bonne sur le macadam ; mauvaise sur les
gros pavés bien connus dans le Nord. Je ne saurai dailleurs
tarder a changer le pneu arriere d'origine qui devient une
véritable « glissoire » sur routes mouillées.

Autres particularités de la Flandria :

La «consommation » de bougies impressionnante m'a fait
opter pour une Golden Lodge qui, malgré son prix élevé (20F),
se réveéle comme la plus résistante.

Le freinage par rétro-pédalage s'est montré satisfaisant jus-
qu'ici ainsi que le sélecteur de vitesse manuel, bien que je
sois en train de résoudre le probléme pour linstallation d'un
sélecteur au pied.

Eclairage : Phare Aprilia rectangulaire (avec compteur incor-
poré) tout juste suffisant a 70.

Tenue de route : il faut beaucoup d'habitude, vu sa légérete,
et aussi vu le manque d'amortisseurs arriére.

Qualités : bonne vitesse de pointe - gonflage aisé du moteur -
moteur increvable. Véhicule original qui fait se retourner les
passants vu sa rareté dans nos rues parisiennes - Grande ma-
niabilité. Et surtout son bas prix. - Bonne vitesse de pointe en
duo : 80 km/h.

Défauts : Pas de suspensions a l'arriere - Mauvaise tenue de
route quand on ne connait pas la machine - Pot d'échappement
capricieux, qui tombe quand il veut - Boulons qui se dévissent
fréqguemment...

Utilisation du véhicule : Je m'en servais pour me rendre &
mes cours (je suis lycéen) et pour faire des randonnées dans
Paris.

Je compte ramener ma Malaguti & Paris pour la vendre. Mais
si je pouvais la garder...!

Mes parents sont d'un tout autre avis.

M. JACOB - PARIS 13"

V * sportive aussi bien qu'utilitaire !

Performances :

N'ayant pas pu réaliser de chronométrages je vous donne ici
les performances enregistrées sur terrain plat par un compteur
légérement optimiste :

1™ - 0 a 15 km/h ; 2 : 15 2 35 km/h ; 3" : 35 a 50 km/h
4 : jusque 70 km/h sur terrain plat et plus de 75 km/h sur
une pente d'environ 3 %.

Conclusion :

Des défauts mineurs compensés par une grande robustesse
générale, une consommation pas trop exagérée et des reprises
au démarrage assez fulgurantes.

Je ne regrette donc pas les 1.200 F investis lors de l'achat
de ma Flandria qui, au gré de l'acheteur, peut étre utilisée
soit comme sportive soit comme utilitaire.

Amitiés & tous les motocyclistes et longue vie a « Cyclomoto ».

Olivier DAZIN, 59 - Roubaix.

*c - IDSIYDUDAF 93NOJ U - ISIUYDUDAS 93NO0J3 UD

T ISIYDUDAS O93NO0J UD




en toute franchise... en toute franchise...

en toute franchise...

24

MALAGUTI 4 MTS . une excellente machine !

permets de vous envoyer mes impressions sur une Mala-

guti 4 MTS achetée d'occasion en octobre 69, totalisant
10000 km et faisant suite a deux Motobécane (SP50 et SP 98)
et une Honda (CB 50).

LECTEUH de votre revue depuis presque deux ans. je me

PEUGEOT RS-RS 3 :

E tiens a vous faire part de mes impressions sur un cyclo
J Peugeot RS puis RS 3 acheté neuf le 20 novembre 1968

et totalisant 12.000 km. Les transformations, changements,
modifications, etc., qui ont jalonné son existence depuis 8 mois
ont été assez considérables, pas toujours heureux, mais
pleins d'enseignements, La liste en serait trés longue mais
surtout trés fastidieuse, je vais donc essayer de faire en
quelque sorte une biographie de mon cyclo et un historique
de tous les événements de sa déja longue vie.

Tout d'abord la partie cycle : elle n'a pratiquement pas subi
de transformation. L'aspect de cette machine est assez « pepeéere »
mais javais choisi ce modeéle en raison de son confort tout
d'abord, de sa solidité légendaire, mais surtout par son moteur
peu puissant, peu nerveux mais extrémement robuste et.
« hénaurme » avantage, facile 2 améliorer. Ce sont des consi-
dérations uniquement financiéres qui m'ont amené a ne pas
prendre d'emblée le RS3 d'aspect identique mais bénéficiant
du bloc 3 vitesses, la différence de prix étant de 350F — Je'
dois préciser que mon moteur n'est pas le nouveau a admission
par clapet, monté depuis peu — Cela dit l'allure générale du
cyclo est assez plaisante grace surtout & une couleur bronze
métallisé du plus bel effet. A noter un garde-boue avant vrai-
ment hideux qui alourdit sa ligne générale.

J'équipais ma machine dés le début d'un compteur, d'un
avertisseur, de 2 rétros, d'un appel de phare au guidon, de
sacoches et d'une selle biplace. J'effectuais aussi un petit
montage électrique assez intéressant : 2 interrupteurs au phare,
le premier coupant le feux arriére assurait ainsi un éclairage
avant presque double et permettant aussi une sorte d'appel
phares-codes. Le 2' lui coupait le phare avant et doublait
l'intensité de I'éclairage arriere. Une remarque : ne pas dépas-
ser le 30 km/h l'avant coupé car l'ampoule arriére claque
inmanquablement (j'en ai remplacé une dizaine!), ce dernier
montage est intéressant pour des manceuvres la nuit, jouant
le role en quelque sorte d'un phare de recul.

Le confort est étonnant avec sa selle d'origine mais diminué
avec la seule selle biplace montable qui est un peu dure.
Heureusement la position de conduite y gagne beaucoup.

Peu de choses a dire sur la tenue de route si ce n'est qu'elle
est trés bonne avec un pneu Vroum Hutchinson sur saol sec.
Par contre |'adhérence devient toujours aléatoire sur sol
mouille. Le freinage tres valable est progressif et puissant si
I'on prend soin de dépoussiérer et rafraichir les garnitures de
temps en temps. Derniére chose enfin, boulonnerie et visserie
d'excellente qualité, et c'est primordial quand on passe son
temps a tout démonter !

Moteur 49 cc, cylindre et culasse a grands ailetages permet-
tant un meilleur refroidissement. Boite de vitesses a quatre
rapports commandés par sélecteur au pied gauche, passage des
vitesses doux et précis.

Modifications : J'ai remplacé le carburateur par un Dell'Orto
UA 189S super sport : gicleur 90. Aiguille au 4 cran, type d'ai-
guille C1. Pipe travaillée.

Performances :

Vitesses lues au compteur :
Accélération
tiere 3,5 I.

En résume : excellent freinage, bonnes performances, tenue
de route satisfaisante. Eclairage puissant et bien concu, toutes
les commandes au guidon coté droit. Moteur se salissant vite,
mais heureusement, ses formes simples et nettes permettent
un nettoyage aisé. Poignée de gaz a tirage rapide, suspension
télescopique a |'avant, oscillante a l'arriéere, assez confortable
mais un peu ferme. Avertisseur inaudible, car le bruit du moteur
couvre ce dernier. La contenance du réservoir atteint 12 litres,
ce qui permet de faire un long trajet sans se ravitailler.

Pour conclure. je suis satisfait de cette machine que je gar-
derai jusqu'au printemps. Ensuite, je pense avoir ma 350 Honda.
J'en profite pour dire un grand bonjour a mes camarades moto-
cyclistes de Lyon.

Vive les deux roues, et que dure I'amitié motocycliste.

J. JODARD, 42 - Roanne.

1™ 40, 2° 55, 3° 70, 4 85 km/h.
400 m deépart arrété, 26'9. Consommation rou-

ANy

biographie aprés 12.000 km

Passons maintenant aux choses sérieuses : la mécanique.
On s'en doute, je n'allais pas garder ma machine bridée a 50
longtemps. Aprés 2 mois d'utilisation (2.000 km) j'alése la pipe
d'admission a 16 mm et agrandis le diffuseur du carbu. Résu-
tat : NUL. Je ne gagnais strictement rien en vitesse de pointe
et perdais méme en nervosité !!! Premiére tentative assez déce-
vante, mais je n'étais pas découragé loin de la. Pour la deuxieme
tentative, je décidais d'apporter une mise de fond pour l'achat
d'un cylindre et piston « Turbo » italiens spécialement concus
pour Peugeot. Je passais par l'entremise d'un concessionnaire
Peugeot qui eut la gentillesse de me monter un carbu de 14
Gurtner en me comptant simplement la différence avec le
mien (10). Les résultats furent étonnants la vitesse de
pointe passa a 73 km/h controlée au banc mais la nervosité,
déja faible, devint franchement inexistante. Je ne pouvais pas
démarrer sans pédaler! Le moteur s'effondrait en cate si je
devais descendre en dessous de 35, par contre vers 4550 la
nervosité était excellente.

N'étant pas satisfait de ce manque de nervosité « j'auscultais »
ma mecanique et remarquais, non sans stupeur, un manque
presque total de compression. Je pensais successivement a
des fuites a I'admission, & I'échappement. au joint de culasse,
a la soupape de décompresseur et au gommage des segments.
Les démontages devenaient presque quotidiens et j'arrivais
aprés une certaine pratique a enlever le moteur en 4'30", ce qui
n'‘est pas mal. Je changeais donc soupape. joints, segments,
rien n'y fit. Enfin « Il » marchait tout de méme.

C'est alors que je constatais des crépitements pour le moins
alarmants au-dessus de 50 km/h. Immédiatement |'allumage
me vint a l'esprit : condensateur, vis platinées, avance a |'allu-
mage, bougie, antiparasite, tout était normal. Le desespoir com-
mencait 8 m'envahir. Enfin, lors d'un démontage je constatais
que les circlips maintenant I'axe de piston battaient dans leur
gorge et c'est eux qui produisaient le crépitement. Je n'ose
songer aux conséquence si l'un d'eux avait lache...

En fait j'avais simplement monté des circlips Peugeot plus
petits que ceux du piston Turbo. Je remontais donc le cylindre
et le piston d'origine, tout redevint normal, mais une nouvelle
idée venait de poindre dans mon esprit : elle consistait tout
simplement a changer mon moteur pour un 3 vitesses Peugeot.
Renseignements pris, il fallait aussi le cadre, les attaches-
moteur entre celui du RS3 et celui du RS n'étant pas les
mémes. La couronne arriere devait étre aussi remplacée
ainsi que le guidon, rien que cela. Je cherchais donc parmi
mes camarades de lycée si I'un d'eux avait un RS 3 dont il ne
se servait pas. Aprés de longues recherches je trouvais « I'0i-

-

seau rare ». Le cyclo avait trois ans, 10.000 km, la carrosserie
était abimée, rouillée mais je pensais que le moteur était en
bon état. Prix_: 300 F, ce n'était pas cher, seulement il fallait
les trouver!

Aprés une petite campagne de publicité, je trouvais un cama-
rade prét a avancer les 300 F. Je devais donc démonter la RS 3,
repeindre la partie cycle puis démonter ma RS, repeindre le
cadre en gris (couleur de la RS3) et remonter mon moteur,
mon cadre sur la partie cycle de la RS3 pour le donner au
camarade qui m'avait avancé l'argent! Naturellement il me
restait & faire la méme opération pour ce qui allait étre la
mienne. Ce fut long, parfois ennuyeux mais surtout trés
fatigant. Notamment la peinture que je fis avec le pistolet
a poire Sprido, trés économique mais qui laisse de magni-
fiques ampoules au bout des doigts et d'agréables crampes
aux poignets !!! Ceci mis a part, la peinture fut trés réussie.
J'ai travaillé pendant plus d'une semaine aprés mes heures
de cours et «l'assemblage » RS pour mon camarade fut re-
monté sans trop de difficulté. Et ¢a marchait !!! Mais la ou je
m'amusais c'est pour ce qui allait étre la mienne. Tout était
a régler : embrayage, commande de boite, moteur & décala-
miner, avance a l'allumage, etc. Enfin je parvins a terminer
mon remontage.

]‘” 3
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La premiére semaine de fonctionnement fut assez épique.
Tout allait mal : les vitesses sautaient ou alors ne voulaient
pas s'enclencher, I'embrayage patinait ou se bloquait, les freins
ralentissaient tout au plus, les cables de toutes sortes se
grippaient, I'huile fuyait de toute part, enfin, pour couronner
le tout, je tombais en panne & tous moments! Une sérieuse
mise au point s'avérait plutdét nécessaire. Je la fis non sans
difficulté, mais y parvint. Je peux donc dresser un bilan des
qualités et défauts de mon « nouveau » véhicule.

La nervosité est sensationnelle en 1™ et 2°. Je m'amuse
parfois a faire des démarrages roue avant cabrée sur 5 ou
6 metres (trés spectaculaire). L'embrayage n'est absolument
pas progressif mais cela ne me géne pas. Les vitesses passent
bien maintenant ; bruyamment, comme sur toutes les Peugeot.
A ce sujet, je dois avouer avoir épaté un concessionnaire
Peugeot en |ui montrant comment passer toutes les vitesses
sans aucun bruit ni a-coup, chose qu'il croyait impensable. Il
faut effectuer ce qu'on appelle le double pédalage pour monter
les vitesses et le double débrayage pour les descendre. Le
premier étant bien connu des conducteurs d'ancétres automo-
biles & la boite non encore synchronisée. Le 2° est plus
connu de tout le monde. Bien sir c'est un peu lent, mais
parfois agréable quand on n'est pas pressé. Je dois ajouter
qu'aprés pose d'une pédale de frein arriére et intervertissement
des commandes de frein au guidon, la descente des vitesses
conjuguée avec le freinage devient possible.

Derniére chose enfin, mon moteur a un léger jeu d'embiellage,
chose presque normale aprés un certain kilométrage, parait-il,
mais qui n'est pas trop grave dans la mesure ol le cognement
caractéristique n'apparait qu'au ralenti. A défaut d'enrayer le
bruit, je I'ai supplanté par un autre plus fort, en I'occurrence
celui de I'échappement que j'ai un peu bricolé.

Je vais sans doute acheter un nouveau piston Turbo que je
vais remonter sur le cylindre de la méme marque, en modifiant
la démultiplication arriére ; j'escompte peut-étre un petit 80
si le moteur tient. Enfin, pour le cas ol je n'aurais pas grand
chose a faire, j'ai encore un Dell'Orto 19 UAS qui sommeille
dans un coin et que j'adapterai peut-étre.

Je termine mon long et compliqué ET.F. en soulignant toute
la robustesse du « matériel » Peugeot. Je ne vois pas d'autre
terme qualifiant le montage hybride qu'est mon cyclo.

Ah, j'oubliais une derniére chose : j'ai orné mon garde-boue
avant d'un magnifique lion de capot de 203 et qui est du plus
bel effet. On est peugeotiste ou on ne l'est pas!

Amitiés & tous les fans de mécanique et bricoleurs en

particulier.
M. BOUTON, 94 - Le Perreux.

PEUGEOT 102 MT . honnéte et sans probléme !

permets de vous envoyer mes critiques sur mon Peugeot
102 MT acheté neuf en juin 69 et qui totalise a ce jour
plus de 5.000 km.

Description : La ligne est originale mais pas « tape a I'eeil » ;
en général elle plait beaucoup, la peinture est ivoire.

Partie cycle : Le cadre est trés bien étudié, solide: avec
un porte-bagages en tube soudé au cadre et qui peut sans
peiner porter un passager. La fourche télescopique est trés
dure et de plus la selle est mauvaise : attention aux courba-
tures | Les freins sont bons mais perdent comme il se doit
de leur efficacité au fil des kilomeétres. La peinture est fragile,
par contre les accessoires en plastique sont solides et pratiques.
Le guidon est réglable et permet & chacun de trouver la posi-
tion idéale. L'encombrement de ce cyclo étant assez réduit,
vous pouvez aisément le transporter dans une voiture break.

Partie moteur : Le moteur est trés robuste, aucune réparation
a ce jour, pas méme un cable, l'accessibilité est correcte et
de plus ce petit moteur est sobre : 1,8 |. aux 100 km.

Performances : Aprés un bon rodage (jamais plus de 40 km/h
compteur pendant 1.000 km) les performances sont bonnes
pour un petit cyclo : 60 compteur ce qui correspond & un bon
55 chrono, je roule toujours & fond et le moteur n'a pas perdu
de son souffle, bien au contraire : la vitesse s'accroit de jour
en jour! Les reprises sont excellentes ainsi que l'aptitude en
cote, je n'ai aucun mal a suivre les Motobécane & moteur
« flottant ».

Défauts : Mauvais confort, éclairage trés moyen malgré un
feu rouge particuligrement efficace, la tenue de route est
bonne sur sol sec mais devient mauvaise et méme dangereuse
sur sol mouillé ou gravillonné. La boite & outils est dérisoire :

ETANT abonné a votre revue depuis un an maintenant je me

la méme que sur les vélos, réservoir d'essence trop petit (3
litres seulement), la bougie d'origine est une Marchal qui
perlait & chaque instant. Je l'ai remplacée par une Bosch 620
qui me donne entiére satisfaction ; pendant le rodage le moteur
chauffait anormalement, mais ce défaut a totalement disparu.
Accessoires : J'ai posé une selle biplace pour améliorer le
confort, deux bons rétros, un compteur, une sonnette électrique.
Conclusion : Le 102 est un cyclo honnéte et sans probléme
et il ne colte que 670 F, un rapport prix-qualité difficilement

égalable. « Cyclomoto » est une revue formidable !
E J. WALKER, 91 - Arpajon.
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175 MOTOBECANE . une "cross” épatante

dans le but de faire du cross. C'est une machine qui date

de 1953 et totalisant 11.000 km. Mes prédécesseurs |'ayant
déja utilisée dans le méme but; celle-ci donc exigeait peu de
modifications du point de vue carrosserie (garde-boue Mala-
guti... jaune... lui donnant un effet beeuf) ; par contre j'ai été
obligé de faire quelques transformations mécaniques :

— un embrayage ;

— adaptation d'une couronne de 50 dents;

— un pot d'échappement (fait maison) ;

— le filtre a air remplacé par un tuyau allant sous la selle
(le filtre du tuyau consiste en un vieux bas fixé avec
un collier).

Les qualités :

Un moteur quatre temps, trés puissant, surtout pour le pre-
mier rapport me permettant de rouler sur la roue arriere (méme
avant que je change la couronne) ; une fourche télescopique
trés solide, donnant beaucoup de satisfaction (souplesse). Les
commandes sont bien disposées : sélecteur a droite (ce qui
me change beaucoup lorsque j'enfourche ma 250 Honda). Pédale
de frein a gauche, trés accessible (frein arriere sensationnel
pour sa progressivité).

Les défauts :

La suspension arriéere ne procure qu'un amortissement trés
relatif mais la selle munie d'énormes ressorts remédie a cela.
La garde au sol est insuffisante. Cette moto est une excellente
introduction au monde du tout-terrain... Ce qui me vaut un bras
dans le platre lors d'un essai réussi : 30 meétres sur la roue
arriere, face a un grillage !

Je souhaite que ma machine, malgré son age, ne se mette
pas a la retraite dans un trop bref délai.

Vive la moto et ses fanas!

P. PASSEMARD, 42 - St-André d'Archon.

GIULIETTA "BRACCO"

L ECTEUR assidu de « Cyclomoto », j'ai décidé de vous en-

J'AI acheté pour la modique somme de 150 F cette bécane

voyer en toute franchise |'essai du cyclomoteur Giulietta

de type Bracco. D'une esthétique trés « petite moto » il
vous fait vite oublier ses 47 cc et, sur route comme en trial,
il dénote une nervosité exceptionnelle. La ligne est trés sobre,
la carrosserie en deux couleurs : rouge et blanche, la boite
de vitesses & trois rapports, le frein arriére, a pied, est muni
du commodo code-phare et, sur le méme bouton, on a
l'avertisseur et le bouton d'arrét a la masse.

MOTOBECANE

. idéal pour les jeunes sans permis

Coté performances, il se maintient assez bien (compteur
de vitesse assez optimiste), il consomme trés peu entre
1 litre 1/2 et 2 litres aux 100 km.

Trés confortable, assez rapide, le cyclomoteur Giulietta est
le moyen de transport idéal pour tous les jeunes ne possédant
pas le permis ou la licence Af1.

Amitiés aux lecteurs de « Cyclomoto ».

P. CHAPRON, 02- Laon.

HONDA PC 50 . utilitaire fragile

voyer mes impressions sur mon PC 50, acheté en juin 1969,
et qui totalise actuellement 9950 km.
Présentation : couleur rouge pour le cadre, blanche pour le
carter et les garde-boue qui sont trés résistants. La ligne n'est
pas sensationnelle.

FIDELE lecteur de votre revue, je me permets de vous en-

Partie cycle : cadre en tdle emboutie. Le réservoir, placé
sous la selle, coule. J'ai di le changer a 6 000 km. Le nouveau
réservoir coule encore. La suspension AV, par balancier a roue
poussée, sur mauvaise route, est décevante. L'AR, par bras
oscillant, est valable. Position de conduite trés relaxe. Le
cadre, assez rigide, et les pneus Nitto permettent de prendre
de bons virages sur sol sec. Par contre, sur sol mouillé, ce
sont de vraies savonnettes. Bien qu'efficace, la béquille est
dangereuse car elle frotte dans les virages.

Partie moteur : Mono quatre temps horizontal. Monovitesse a
embrayage automatique. 1,75 ch a 5750 tr/mn.

Qualités : Moteur d'apparence solide, démarre trés facilement.
Il est économique quand le réservoir ne fuit pas. Par ailleurs,
il est trés silencieux, et émet un son qui épate les camarades.

Défauts : Moteur trés fragile. A 5000 km, environ, mon bloc-
moteur ceéde. J'attends les piéces quatre mois, et cela me
colte 412,50 F. A 7 880 km, ma culasse casse, j'en ai pour 170 F.
Auucune nervosité au démarrage. Le moteur supporte mal un
poids supérieur a 60 kg, du fait de sa trés faible puissance.

Conclusion : Cette machine m’'a donné beaucoup de joies,
mais revient cher compte tenu des réparations nécessaires.
En dehors de cela j'espére avoir une 125 cc.

SEGONZAC, 53 - Laval.

de lille a val d’isére:
cing copains

Les « personnages » :

Agougou : 49 cc Itom.
Pascal : 49 cc Flandria.

Cordonnier 125 CD Honda.
J.P. : 49 cc Flandria.
Nanard : 49 cc Kreidler RS.

Equipement :

1 canadienne 6 places, sacs de cou-
chage, sacoches outils pour réservoir,
bombe pour crevaisons, sacoches mo-
to, sacs a dos, jerricans (route de
nuit), camping-gaz et ustensiles,
conserves, vétements polyvalents,
Préparation :

Révision machines, réglages, cables
de rechange, vidange huile, gicleurs
+ 5 points, position tourisme, porte-
bagages réservoir et arriére.

- chamois

aux

OUS appareillons donc le vendredi
] q a 20 h 30 depuis la MJ.C. de

Wasquehal (6 km de Lille); des
la sortie de Lille, sur une de ces bon
dieu de pistes cyclables comme il ne
s'en trouve que dans le Nord, Agougou
creve méchamment. Au cours de la
réparation nous engloutissons quasi-
ment toutes nos provisions de nuit et,
en fin de compte, effectuons 16 km en
2 h; ensuite, ¢a s’améliore, 35 km/h
de moyenne et, au moment olt nous
stoppons du coté de Cambrai pour une
pause café, nous sommes rejoints par
3 pays, 125 Piaggio, Béhéme et 125
Honda ; ce dernier va d‘ailleurs s’éva-
porer peu aprés et ses comparses,
apres recherche, estimeront qu'il a fait
demi-tour. Ce groupe, avec la bémeu-
meu pourvue d'un éclairage défaillant
et une partie cycle un peu essouflée,
aura toujours plusieurs longueurs der-
ricre nous et, au cours de l'odyssée,
refera quelques apparitions ; a signa-
ler J.P. qui, son Yamaha 125 accidenté,
voyage avec un Flandria doté d'une
fourche AV inénarrable.

La ballade continue, nous remontons
a 60 de moyenne (quand on roule...)
et la nuit, bon zigue, dope les moulins
de par sa pression atmosphérique ;
nous obtenons une vitesse de croisiére
de 80-85 km/h avec les boisseaux ou-
verts aux 2/3 environ; par contre les
arréts sont fréguents vu que nous som-
mes séparément des soiffards, des ogres
ou des fumeurs genre Compound et,

avec ¢a, compte tenu des différences
d’autonomie, les réservoirs sont com-
plétés tous les 200 km. Seul incident
notoire, les bougies récalcitrantes qui
refusent de s'en tenir a un certain écar-
tement... Laon, Reims et Chalons sont
traversés sans histoire et, en début de
matinée, Joinville est atteint avec
entr'acte pour tirer des photos; a
compter de ce moment-la, nous deve-
nons franchement inquiets eu égard au
parcours restant et allons nous trans-
former en courants d'air pour griller
Chaumont puis Langres ou mon Krei-
dler aura 1/2 h d’'avance a cause sur-
tout des perlages qu'auront subi les
autres, ce qui me permettra de sym-
pathiser avec les gendarmes postés a
un chouette carrefour ; on se regroupe,
on s'imbibe et on bombe jusqu'a Di-
jon : ici la situation change radicale-
ment, d'une part les motos commen-
cent a pulluler, d'autre part avec des
membres de notre bande d’abrutis affu-
blés sur le dos d'un « Lille » visible a
des lieues ce sont des effusions émou-
vantes avec les vacanciers nordistes,
enfin la population se montre souriante
(on n'était pas habitué) et plus ¢a va
grimper, s'averera motophile (nombre
d'anges coucheront chez l'indigéne).
Continuons donc, Dole, Poligny,
Champagnole, c¢a doit-étre dans ce
coin-la que nous avons, sur un par-
cours en lacets de 67 km, obtenu 75
km/h de moyenne!!! des vrais fous
survoltés on ne sait par quoi, des freins



cramés, des sélecteurs radoucis, des
pneus fumants et des angles ahuris-
sants (because les bagages).
Ensuite, St-Laurent, je crois que c’est
ici que nous avons joué les hommes
des bois autour d’une cascade, Oyonnax
ou je fusille les roulements du tam-
bour AV de mon Kreidler (ce n'est
pas imputable a la marque mais a l'en-
tretoise trop courte), 50 meétres au-
dessus, un motociste me procure des
« 6201 » que j'envisage « faire monter
en haut» (bof) tandis qu'Agougou
achéte des segments pour son Itom ;
c'est le soir qui tombe, on hurle (timi-
dement) benzai et on fonce, on avale
Bellegarde et on débarque dans An-
necy, il est 9 h 30 du soir... récapitu-
lons : Wasquehal-Lille-Annecy : 770 km,
moyenne générale accomplie 30 km/h

o

‘ -

(25 h ) alors que les vitesses compteur
ont toujours oscillé entre 70 et 90

km/h!!!

Nous nous trouvons donc dans An-
necy, il fait frisquet, le moral est tiede
et on n'est pas chaud pour se farcir les
grandes Alpes de nuit; c'est alors le

miracle, un motard local constatant

notre désarroi malgré 'obscurité nous

aborde et dautorité nous engage a le

suivre ; on se retrouve dans un local

préfabriqué aménagé en foyer-atelier ;

thiques, o1 nous allons faire une peg.?e- o

par un gang de hondistes

popote et roupiller au milieu d’'un maté-

riel trés complet et a coté d'un autre :
local bourré de machines-outils, tout

¢a a portée de main d'éventuels indéli-
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cats (on nous a laissé seuls et nous g

fames trés touchés de cette confiance).

Lendemain dimanche, réveil a 6 h,
départ beaucoup plus tard car nous
sommes d'incorrigibles insouciants ; il

~ reste 130 km a effectuer, pour Ugine
b '%lbértville' on boume, mais apres

grande panique pour grimper
t-Maurice et Val d'Isére (je

: cest délirant, hall
touflant, extramidable,

est mort et c'est le pa nous €vo-
luons au e milli de motos
de tout cr ( i

(au sens pro

pour le reste nous sommes d¢
médaille, on va nous l'en

s
e
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prévues « seulement »), personne n'a
pu nous renseigner ou nous guider en
ce qui concerne les manifestations et
activités diverses et, c’est le cas pour
le groupe que j'ai cité au début, il y a
de quoi faire un mauvais sort a un
« officiel » quand on trouve porte close
aprés 900 km, d'autant plus que 24 h
apres il arrivait encore du monde
(4.900 inscrits, plus de 6.000 arrivées) ;
par ailleurs dans toute la région le
moindre hameau était investi par des
énerguménes motorisés ; par contre,
le décor grandiose valait le déplace-
ment, des gorges fantastiques, des hau-
teurs fabuleuses avec la neige a proxi-
mité immédiate, des lacs d’une limpi-
dité incommensurable. Bref, nous res-
tons quelques heures, on briale 4 ou 5
pellicules sur des Harley, Indian Velo-
cette, Miinch, de nombreuses Kawa
500, des Honda et B.M.W. en quantité
indécente, 650 Yamaha 4T, de magni-
fiques T500 Suzuki a la sauce anglaise,
de tout quoi, avec aussi des bitza,
des bécanes antédiluviennes et des
sides « belle époque »... Début d’apres-
midi, on fout le camp a Super Tignes,
lac naturel on il est recommandé de
ne plonger pas méme un orteil si on
ne veut pas tressauter 5 mn avec des
hurlements étranglés comme pour la
danse de la pluie ! on s'installe, le barda
se répand, on cuisine et, au dernier
moment, on se fait éjecter d'un terrain
de golf non enclos et non signalé par
une espece de gigolo de plage accom-

pagné « en cas » d'un boxer patibulaire
a la denture proéminente; on se
réinstalle, on bouffe copieusement (ce
n'est pas la mangeaille qui nous man-
quait) et on trouve le moyen de perdre
le reste de la journée, ce qui fait qu'on
descend les grandes Alpes de nuit;
étant donné qu’'Agougou, curieusement
attiré par les phares de 4 roues indé-
sirables, se retrouve par deux fois a
I'extérieur contre le parapet surplom-
bant on ne sait quoi, on décide de cam-
per (je me remémore qu'a l'aller J.P.
avait raté un virage a revétement en
tole ondulée qu'on avait abordé deux
fois trop vite, et tutoyé le rail extérieur,
évitant le bain forcé dans le lac d’An-
necy, au point qu'il formait un nceud
presque inextricable avec son engin,
sans dégats) et on va se paumer dans
une montagne a vaches aux sentiers
impressionnants ; pour finir on va se
pieuter en surplomb du village d'Ai-
gues et se réveiller le matin pour con-
templer le défilé ininterrompu de mil-
liers de motards qui descendent.
Quand on repart, ce sera pour se bai-
gner vers Annecy ce qui fait que du
lundi A.M. on avait parcouru 120 km
alors que nous étions censés arriver
a Lille 3 ou 4 h plus tard! Lundi
16 h 45, je perds mes co-équipiers dans
Annecy ; pour J.P. c'est normal ; il nous
quitte ici pour rallier la Cote d'Azur ;
quant aux autres j'ai eu beau les atten-
dre, puis retourner la ville, puis les
attendre encore dans les patelins sui-
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vants, ils se sont désintégrés; appre-
nant a Bellegarde qu'il n'y a qu'une
route venant d’Annecy, j'estime qu'ils
sont maintenant en avant et je conti-
nue, devant rentrer au plus tard le
mardi 14 au matin. C'est ainsi que j'ai
accompli pour rentrer environ 750 km
seul de 17 h 30 a 10 h 30 le lendemain,
17 heures donc 4 de sommeil a Join-
ville, soit 13 h a 54 km/h de moyenne
(95 compteur); en repassant a Oyon-
nax j'ai fait changer mes roulements
de moyeu.

A signaler le brio du Kreidler ainsi
que des autres cyclos, de mes potes
d'ailleurs, la parfaite homogénéité de
la puissance et de l'accélération au
mépris de la charge et de l'aérodyna-
misme.

Consommation : 2,5 a 3 litres contre
3,5 en utilisation normale.

Mes partenaires sont bien revenus
sains et saufs, dans la nuit du mardi
au mercredi 15 a 3 h du matin, apres
m’avoir recherché également, subi une
crevaison, des ennuis d’éclairage et
d'allumage, dormi a St-Claude, encaissé
la pluie sur une bonne partie du retour,
chose que je n'ai connue qu'a 80 km
de Lille. .

Pour information, les grosses cylin-
drées ont obtenu une moyenne de
90 km/h avec une allure quasi cons-
tante de 140 km/h...

Vive le Chamois 71 (et peut-étre les
Millevaches).

Bernard BICHE.



Je possede un cyclo Peugeot
3SP que j'ai amélioré mais j'ai
beaucoup de problémes méca-
niques. Je vais vous expliquer
tout d'abord I'amélioration :

Un carburateur Dell'Orto de
19 avec filtre a air et un gi-
cleur de 82 monté sur une
pipe de 19 de Morini. J'ai aussi
essayé avec un cornet et un
gicleur de 90, le résultat est
le méme. Je mets toujours
l'aiguille au cran du bas, et
a votre avis le mélange gazeux
ci-dessus est-il bon ?

Du coté cylindre les lumié-
res ont été légérement tra-
vaillées : échappement 2 mm
en haut et le cone creusé vers
le bas; admission 2 mm en
haut ainsi que le piston scié
lui aussi de 2 mm juste devant
la lumiére. Je n’ai pas poli les
lumiéres certains disent que
cela fait perdre de la puis-
sance. La barrette en bas des
transferts a été sciée. La cu-
lasse ordinaire a décompres-
seur a été descendue de 1 mm
et montée sur un joint plus
fin que celui d'origine. La dé-
multiplication a été changée.
J'ai monté un plateau de 42
dents et, quand je fais de la
grande route, un pignon de 13
dents en sortie de boite. Avec
le 12 dents, a froid, mon mo-
teur est d'une nervosité excep-
tionnelle ; je monte toutes les
cotes en 3* a plus de 60.
Mais a chaud, mon moteur
perd & peu prés le tiers de sa
puissance et ne monte plus
en régime. Tout ceci est suivi
de bruits bizarres au volant.
Un jeu de vis platinées ne
dure que 500 km, aprés quoi
elles blanchissent et se per-
cent. Mon moteur chauffe énor-
mément, surtout en ville, et je
ne peux pas tenir la main sur
le volant magnétique. J'em-
ploie des bougies Bosch 260
ou des Eyquem 100; les pre-
miéres sont bien meilleures.
Mon avance est de 3 mm et
je tourne a 8% d'huile. Les
concessionnaires Peugeot ne
veulent rien savoir vu mon
moteur « trafiqué », et pour eux
« I'énorme » carburateur en est
responsable. Je pense que le
probléme volant peut étre ré-
splu en achetant des pigces
d'une autre marque et de meil-
leure qualité. Pour le refroi-

dissement je pensais peindre
mon cylindre. Bientot je vais
avoir un tube d'échappement
de 3K dont le diamétre est
plus gros et que je vais mon-
ter sur mon silencieux d’ori-
gine. Ceci jouera slirement sur
le refroidissement vu que les
gaz s'échapperont plus vite. Je
posséde aussi un cylindre de
3 K avec des transferts plus
gros, que je voudrais gonfler.

Pouvez-vous me donner les
diagrammes maximum aux trois
lumiéres. Je pensais dans cette
chemise monter un piston de
3SP dont |'alésage est plus
petit. Les risques de serrages
seraient moins fréquents ? J'ai
i un article dans une de vos
revues n° 203 ou un gars avait
gonflé un Peugeot qui montait
soi-disant & 100 km/h, mais je
n'ai pas compris ce qu'il avait
fait aux carters et au piston.
Pour ma part je suis loin de
ces performances bien que ma
machine marche mieux que la
plupart des 50 cc méme débri-
dés. Je tiens les Itom au dé-
marrage et en pointe, mais
dans certaines cotes la boite
3 rapports me pose des pro-
blémes ; 2° trop courte et 3°
trop longue, pour cela j'aime-
rais que le cylindre 3K soit
gonflé avec la puissance & bas-
régime pour faciliter les re-
prises.

J'aimerais savoir aussi la
forme et les cotes approxima-
t‘lvas du pot de détente que
I'on pourrait employer sur le
3K gonflé, J'ai entendu parler
de pistons spéciaux adapta-
bles; qu'en pensez-vous ? sont-
ils. plus résistants ? Je pen-
sais monter un piston de F.
Morini avec segments chro-
més en L mais ceci n'est peut-
étre pas adaptable. Une cu-
lasse de 3K sans décompres-
seur et rabotée peut-elle
donner de meilleures perfor-
mances ?

M. DELARCHE,
76 - Rouen.

Vos transformations sem-
blent a premiére vue judi-
cieuses. La perte de puissance
que vous signalez, accompa-
gnée de bruits bizarres pour-
rait bien étre due a la détona-

tion. Il s'agit la, non pas des

explosions dans le pot d'échap-
pement, mais d'une forme de
combustion plus proche de
celle d'un diesel que d'un mo-
teur a essence.

Premiérement vous amélio-
rerez sans doute la résistance
a l'échauffement de votre mo-
teur en réduisant |'avance :
2 mm - 1,5 mm - 1 mm voire
05 peuvent suffire. Seule
I'expérience vous le dira.

Deuxiémement, si votre em-
biellage est d'un type récent,
la téte de bielle étant montée
sur une cage a rouleaux, vous
ne devez pas craindre de ré-
duire la proportion d’huile a
6 ou méme 5 %. Par la méme
vous éviterez de réduire !'in-
dice d'octane du carburant et,
en conséquence, sa résistance
a la détonation.

Avez-vous essayé le super ?

Si ces bruits bizarres et la
perte de puissance se renou-
velaient vous pourriez encore
essayer de réduire le rapport
de compression, avec une cu-
lasse non rabotée ou un joint
plus épais.

Pour le gonflage du cylindre
de 3K, procédez de la méme
facon. Vos retouches modes-
tes de la hauteur des lumié-
res vous donnent sans doute
le maximum de souplesse.

Nous n'avons pas connais-
sance de pistons adaptables
pour les Peugeot, dans le cir-
cuit commercial du moins. Un
piston de Franco Morini et ses
segments ne conviendraient
pas pour deux raisons : l'alé-
sage et les segments chromés.
Chrome contre chrome, c'est
impossible a lubrifier.

Il existe une autre possibi-
lité. Faire usiner chez Moto-
Piece une coquille de piston
pour qu'elle recoive un (ou
deux) segment(s) de Kreidler
(segment en L non chromé
de 40 mm).

Une culasse sans décom-
presseur vous évitera peut-étre
des ennuis d'échappement.

La Malanca 4 MC est équi-
pée d'un moteur Morini Turbo
développant 6,6 ch a 9.800
tr/mn. Le Turbo de ma Mala-
guti 4 MPS développe 5 ch a
7.500 tr/mn.

TECHNIQUE

Je voudrais savoir :

a) Quelles sont les pigces
qui différencient le Turbo de
6,6 ch de celui de 5 ch ?

b) Ces mémes piéces sont-
elles adaptables sur le Turbo
de 5 ch dont l'alésage et la
course sont 39x4187

Quel gicleur faut-il employer
dans un carburateur Dell'Orto
UA19S équipé d'un cornet ex-
tra-court type course pour
avoir un mélange air-essence
le plus combustible possible ;
un 90, 92 ou 94 7

A. DANANCHER.

Tout d'abord, rien ne s'op-
pose & ce qu'un méme moteur
développe 5 ch a 7.500 tr/mn
et 6,6 ch & 9.800 tr/mn. Ensuite
le moteur du Malanca 4 MC
est un moteur Malanca (c'est
écrit dessus, monsieur!). S'il
ressemble beaucoup & un Fran-
co Morini, le constructeur nous
assure qu'il s'agit tout de
méme bel et bien d'un Ma-
lanca...

En troisiéme lieu, les per-
formances que nous avons ob-
tenues lors de I'essai du 4 MC
puis de celui du 4 MPS ne sem-
blent pas confirmer la diffs-
rence notable de puissance
que l'on constate sur le papier
(bien que les performances
des deux machines soient tout
ce qu'il y a de plus honora-
bles).

Enfin, si vous pensez ga-
gner en puissance en montant
les cylindre, piston et culasse
du 4 MC sur votre 4 MPS, M.
B. Savoye, Importateur Malan-
ca, se fera un plaisir de vous
procurer ces piéces.

Quant a votre réglage de
carburation, nous ne pouvons
l'effectuer a distance. Selon
I'altitude, la chaleur, le carbu-
rateur, etc. ce sera un 90 ou
un 94 qui conviendra mieux,
a moins que ce ne soit un 88
ou un 96.

D’'un moteur a l'autre, dans
la méme série, avec les mé-
mes conditions, le gicleur opti-
mum peut varier d'un point ou
de deux.

Essayez.

Veillez a ce que votre bou-
gie ne soit pas trop claire
aprés quelques kilométres par-

courus a fond... ni trop foncée...

Etant depuis peu ['heureux
propriétaire d'une Motobécane
175¢cc (Z23C), je serais heu-
reux d'en connaitre les carac-
téristiques. De plus, je vous
saurais gré de me dire si je
peux monter sans risque le
cylindre super-carré du mo-
dele grand tourisme (22 d'ad-
mission contre 19) et de bien
vouloir m'en indiquer les per-
formances.

Il n'y a aucune difficulté a
monter le gros cylindre et sa
culasse sur votre Z 23. Si votre
moteur est en bon état mé-
canique, il supportera certaine-
ment la modification qui devra
étre accompagnée du montage
du piston correspondant au cy-
lindre & longues ailettes qui
augmente légérement le taux
de compression.

Mais ce cylindre « super-car-
ré » ne mérite guére ce nom.
L'alésage et la course sont les
mémes que ceux de votre
Z223C.

Possédant depuis deux ans
un cyclomoteur « Malaguti »
moteur Turbo Morini MT 67,
j'aimerais, si cela est possible,
que vous m'indiquiez comment
rendre cet engin un peu plus
nerveux sans qu'il n'accroisse
en’ vitesse.

Autre chose encore : vous
nous parlez souvent dans vos
numéros de certains engins
qui sont adaptés de « distri-
buteurs a disques rotatifs ».

Si wvous pouviez envoyez
toutes les caractéristiques s'a-
daptant sur un cyclomoteur
499 cc je pourrais ainsi m'oc-
cuper pendant mes permis-
sions, car je suis militaire et
possédant quelques connais-
sances techniques je voudrais
les mettre a profit.

J'ai un autre probléme &
vous soumettre : combien me
colterait d'adapter une qua-
trieme vitesse sur mon cyclo.

P. LEBOT,
47 - Agen.

A votre premiére question il
y a une réponse assez simple.
Raccourcissez la démultiplica-
tion.

Avec une couronne arriére
de deux dents plus grande ou
avec un pignon avant d'une
dent plus petit, vous obtien-
drez a coup siir de meilleurs
accélérations et des démarra-
ges plus francs. Votre vitesse
de pointe peut légérement
baisser (ce n'est d'ailleurs pas
certain), mais de toutes fa-
cons, de peu; or il semble
que vous ne soyez pas un
« fou» de vitesse.

Un distributeur rotatif peut
étre concu de différentes fa-

cons.

Ce peut étre le vilebrequin
qui, sur une de ses soies,
comporte une fenétre et un
canal entrant en communica-
tion au moment voulu avec la
tubulure d’admission.

Cette derniére peut aussi
étre disposée devant une des
masses de |'embiellage, qui
comporte alors une échancrure
découvrant I'admission alors
que le reste du volant I'obture
en temps et en heure. C'est
la disposition adoptée chez
Vespa.

Enfin, employé sur les 50
Suzuki, Yamaha et Maico ainsi
que sur presque tous les deux-
temps de compétition, le dis-
que distributeur est la solu-
tion la plus élégante pour as-
surer l'admission d'un deux-
temps classique.

Il permet de disposer de
longs temps d'admission, sans
que le piston doive étre exa-
gérément raccourci. Il permet
également d'ouvrir et de fer-
mer rapidement un canal de
section circulaire ou presque,
ce qui n'est le cas ni avec
I'admission par le piston ni
d'ailleurs avec l'admission par
un boisseau rotatif.

On obtient ainsi le meilleur
écoulement possible de la co-
lonne des gaz frais, donc le
meilleur remplissage du car-
ter-moteur. Dol le gain de
puissance non négligeable que
I'on peut attendre d'un disque
distributeur. Les techniciens
de chez Yamaha l'estiment a
20 %, toutes autres choses
restant égales.

Mais adapter un disque dis-
tributeur 2 un moteur ayant
une admission classique n'est
pas un travail d'amateur.

Tout d'abord, il faut aména-
ger le carter du disque. En
général, les mécaniciens qui
ont entrepris une telle modi-
fication sur un moteur de pe-
tite cylindrée ont placé ce car-
ter a la place du volant ma-
gnétique. Ceci les a contraint
a utiliser un allumage par bat-
terie, sans générateur, valable
donc uniquement en compéti-
tion.

De toutes facons, l'adapta-
tion du carter d'origine n'est
pas une mince affaire. Soit
avec des procédés de soudure,
soit par collage (mais avec
quelle colle!) de piéces rap-
portées, il faut tout d'abord
combler le carter en question.
Puis usiner cette piéce de telle
maniére que le disque soit
rigoureusement perpendiculai-
re au vilebrequin. Ensuite réa-
liser un systéeme de montage
du disque distributeur qui lui
permette une liberté latérale
compléte (cannelures trés pré-
cises). Enfin, réaliser un cou-
vercle du distributeur suffisam-
ment précis pour ne pas blo-
quer le disque, ni lui laisser
un jeu excessif.

Ce n'est donc pas un tra-
vail de débutant et il ne peut
étre mené a bien que précédé
d'une étude trés sérieuse.
J'avoue ne pas pouvoir la me-
ner pour vous !

Auriez-vous I'amabilité de
m'indiquer quel type de « Flan-
dria » il est possible d'utiliser
pour les courses de vitesse
en 50cc, et a quel prix un
« Flandria Comet 4 » est coté
dans |'Officiel des Marques.
Je précise que ce cyclomoteur
a 6té acheté neuf en 1964.

Ph. EVRARD,
31 - Aucamville.

Quelques Flandria ont été
utilisés avec succés dans les
courses de vitesse. lls avaient
en général une partie cycle de
« Record » modifiée pour la
compétition, mais disposaient
du moteur non ventilé a cy-
lindre alu chromé-dur. Il va
sans dire que ce moteur était
gonflé et muni d'un pot de
détente.

Etant un fervent de la méca-
nique motocycliste, j'aimerais
que vous répondiez aux ques-
tions suivantes :

1) Quels sont les pneuma-
tigues qui conviennent le
mieux a la roue avant : pneus
lignés ou & pavés ?

2) Quelles sortes de modi-
fications pourrais-je apporter a
mon 125 cc Motobécane quatre
temps (modele assez ancien)
pour le rendre puissant et

plus rapide ?
H. GORECKI,
62 - Divion.

e

Les pneus lignés, « Ribbed »,
sont destinés aux roues avant
et ne peuvent en aucun cas
étre montés a l'arriere. Mais,
pour assurer une adhérence
correcte lors des freinages,
un pneu Ribbed doit étre in-
terrompu.

Pour le tourisme, en particu-
lier sur une machine de faible
cylindrée, un pneu a dessins
du méme type que |'arriére
donne entiére satisfaction s'il
est de bonne qualité.

Une 125 Motobécane cul-
butée, méme ancienne, atteint
si le moteur est en bon état
mécanique, 90 km/h. Pas vi-
lain pour une grand-mére !
Mais il est difficile et colteux
de lui faire dépasser ces per-
formances.

J'ai quatorze ans et posséde
un Peugeot BB3SP qui est en
bon état, mais quand je par-
cours cing kilométres, le mo-
teur pétarade et chauffe, a
fond en 3 j'atteinds 30 km/h,
la bougie devient marron brQ-
lé. J'aimerais que vous éclair-
cissiez cette panne.

J-L. LAINE,
78 - Grosrouvre.

Trois causes possibles a
votre panne :

1° La bougie est surchauffée;
mais elle ne serait pas mar-
ron, plutét blanche et les élec-
trodes seraient fondues ;

2° Le condensateur a chauffé
et si son isolation est encore
correcte a froid, il se court-
circuite a chaud ;

3" La bobine est lésée et il
se passe la méme chose que
pour le condensateur.

C'est la deuxi@me possibilité
qui me semble la plus pro-
bable.

Pourriez-vous  m'expliquer
comment fonctionne |'embra-
yage automatique ?

P. NICOLLEAN,
85-Les Sables d'Olonne.

Savez-vous ce qu'est la force
centrifuge ? C'est la force qui
tend les cordons de la fronde,
celle qui maintient « en I'air »
les satellites (a la distance ou
ils sont, il n'y en a plus gué-
re). Dans votre embrayage au-
tomatique, il y a des masse-
lotes qui sont, au repos, rap-
pelées par des ressorts. Dans
ce cas, le moteur est débrayé.
Lorsqu'il tourne, la force cen-
trifuge écarte les masselotes
de leur position de repos. Elles
viennent alors en contact avec
un tambour solidaire du reste
de la transmission. Elles com-
mencent par glisser, puis le
« patinage » s'arréte et le mo-
teur est complétement em-
brayé,
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IER comme pas un, je passe la

grille du circuit de Montlhéry

« Place Messieurs, voila le pi-
lote ! » Ma voiture pénetre dans le parc
réservé, au milieu de l'indifférence gé-
nérale.

Mon « puissant racer » sort morceau
par morceau de la voiture, et l'assem-
blage commence. Les roues, le réser-
voir, les freins, l'essence, mais, au fait,
ou est l'essence ? Le coffre est vide,
la voiture aussi : pas le moindre jerry-
can.. ¢a commence bien! Apres de
multiples palabres, mon ami Roland en
déniche un. Le plein est fait et la
poussette commence...

Pout..., pout... Enfin un bruit infernal
sort du mégaphone, accompagné d'une
épaisse fumée. En quelques secondes
nous sommes entourés de brouillard.
Arrétez le carnage!.. Les clefs appa-
raissent comme par miracle dans nos
mains fiévreuses. Le gicleur démonté
est changé. Un petit cercle se forme
autour de nous — les commentaires
ironiques vont bon train.. Enfin, ga
tourne presque rond. Je saute en selle
et monte les rapports. La boite est
d'un dur.. A coup de pied, je passe
les vitesses et ¢a ne pousse pas trés
fort : environ 95 km/h en 5¢, de plus
le freinage est tangent. Pour rétro-
grader, je savate allégrement mon sé-
lecteur qui brusquement décide que
¢a ne l'amuse plus et se casse. Dans
un gracieux envol sur la tranche, la
machine quitte la piste et me dépose
sur le bas-coté.

Le dos bleu et la téte basse, je re-
passe la grille du circuit.

Profitant des vacances je dépose mon
moteur chez « Cailletet » pour que son
sorcier d’élite, « Carlier », lui injecte
quelques chevaux supplémentaires.

Cette bonne chose faite, j'enfourche
mon fidele Kreidler chargé de cin-
quante kilos de bagages et en route...
direction I'lle d'Yeu...

Délaissant les nationales, je m'amuse
a balancer sur les départementales.
C’est vraiment la liberté. Chargé

comme je suis, ma vitesse oscille entre
70 et 80 km/h, car il n'est pas utile
de casser la mécanique.

Au cours du voyage je croise toutes

sortes de machines des BSA, des
Triumph, des BMW en pagaille, mais
aussi des 175 Motobécane, toujours
fidéles au poste.

Fromentine est le lieu d'embarque-
ment pour l'ile; un bateau par jour.
Les voitures doivent réserver leur pas-
sage trois mois a l'avance. Les motos,
par contre, ont toujours de la place.
Un petit pincement au ceceur lorsque
la machine se balade au bout d'une
corde entre ciel et eau. Aprées 1 h 10
de traversée, enfin nous reprenons con-

tact avec le sol: un paradis du deux-
roues; il y en a de toutes sortes:
des vélos, des cyclos avec remorque,
des ancétres antédiluviens et méme
une quatre pattes Honda. Un groupe
de jeunes fait des records d’accéléra-
lion sur des Mobylettes, d’autres pro-
fitent des lacets pour s’emmancher les
pots a terre — mais le grand sport de
l'ile, c'est la balade en tout - terrain.
On réve de Bultaco ou d'Ossa avec
des pneus a tétine. Il y a vraiment par
endroits des passages délirants a faire
saliver de concupiscence le plus lym-
phatique des trialistes. A chaque ins-
tant le paysage change; c'est a la
fois la Bretagne et la cote d’Azur...

L'ile est si petite qu'elle n'arréte
pas les nuages, si bien qu'il ne pleut
presque jamais. Le vent par contre
est omniprésent, a la grande joie des
amateurs de voile.

Le complément du tourisme en moto
est le camping. Il y a bien un terrain
officiel au bord de la plage, mais pour
les fanas qui aiment s'isoler il existe
de nombreuses possibilités. Sur le plan
gastronomique par contre ce n'est pas
la gloire : tres cher et souvent mauvais.
Une exception pourtant pour une pe-
tite creperie au centre de l'ile, a Ker
Bassy.
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Apres avoir sillonné l'ile en tous sens
il me faut rentrer et reprendre le tra-
vail, mais nous nous retrouverons a
ce grand rendez-vous qu'est le Bol
0.

Votre ami « La Pince ».

Laurent MALLET.
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un tout nouveau chez berthuel:

et moderne cyclo tchéque:
de nouveaux
&
Eis B ar carenages
La fcuurcr?n:llOz?warr?t0 eesrtn edUEtty;(:g?fﬁgéco- )

pique, mais |'arriere n'est pas suspendu ; - o e ——
c'est la selle qui est congue pour assu- .
rer le confort du conducteur. Les deux-
roues sont munies de freins & tambour
commandés par leviers a droite et a gau-
che au guidon. Enfin, de nombreux com-
posants tels le phare, le couvre-chaine,
les éléments d'habillage sont réalisés
en plastique.

Pour terminer cette description de
« Babetta », voici les principales caracté-
ristiques techniques de cette nouvelle
realisation tchécoslovaque :

Alésage 39 mm ; course 41 mm ; cylin-
drée 49 cc; compression 89 a 1; puis-
sance maximum 1.8 ch a 4.500 tr/mn;
rapport de transmission pédales 0,568 : 1 ;
rapport total de transmission a la roue

brayage automatique au parfait fonction-
nement. Une commande autorise la mar-
che « en vélo » qui permet si besoin est
de mouvoir « Babetta » aussi facilement
qu'on le ferait d'une bicyclette.

La transmission a recours a deux chai-
nes. Le cadre est un simple berceau
habillé a l'avant par le réservoir de car-
burant. La branche arriére est également
habillée et la transmission est largement
recouverte, le tout nous donnant un cyclo

“babetta”

ES usines Povazske Strojarne, situées
L a Povazska Bystrica (en Slovaquie, a

400 kilomeétres a |'Est de Prague)
produisent actuellement les Jawa 50, 90
cross et 90 Roadster dont nous avons déja
parle mais elles s'emploient surtout a
sortir maintenant en série le nouveau
cyclo « Babetta » qui vient d'étre présenté
a la Foire Internationale de Brno.

« Babetta » est une machine légére et
moderne congue aussi bien pour le mar-
ché tchécoslovaque que pour |'exporta-
tion. A la base, on trouve un nouveau
moteur a cylindre horizontal, pourvu d'un
allumage transistorisé également produit
par Povazske Strojarne. Cet allumage ne
réclame aucun entretien et donne une
bonne étincelle des les 400 tr/mn.

Le moteur ne comporte pas de boite
de vitesses mais est equipé d'un em-

arriere 142 : 1; longueur 1.700 mm ;
empattement 1.090 mm; garde au sol
190 mm; hauteur maximum au guidon
1.060 mm ; hauteur maximum a la selle
840 mm ; pneus 2x23; contenance du
réservoir 3 litres ; débattement de la
fourche avant 68 mm ; poids a vide 42 kg ;
charge utile 100 kg ; vitesse maximum 40
km/h ; aptitude en cote (sans recours
aux pédales) 10 % ; consommation 1,6
litre aux 100 kilomeétres. -
Ing. Pavel HUSAK.
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E. de VLAEMINCK

Nos lecteurs de longue date connaissent Ph. Berthuel, pilote
de vitesse, trialiste, qui s'est spécialisé dans les réalisations
en polyester et les machines tout-terrain.

Voici de nouveaux carénages de son crii : un «téte c!e
fourche » pour les 750 Honda et les 500 Kawasaki, qu'il

vend au détail 380 F... Prix imbattable !

3 cyclos de classe
Superia “APOI.lO"Q 1699 FTTC

et ~

4 vitesses au pied @
4 ch @ Cadre double
berceau

(essat  Cyelomoto n® 209)

Méme moteur @® 4 vi-
tesses au pied ® Cadre
double berceau ® Réser-
voir sport @ Guidon
relevé

Superia "CROSS"

Méme moteur ® Double
berceau renforcé @ Echap-
pement relevé ® Suspen-
sion spéciale

i

SUPERIA S.A. Rue des Fréres Mahieu
59 - ERQUINGHEM I LYS. Tél. : 52

Et un carénage spécialement destiné a la nouvelle 125
Motobécane, vendu 370 F avec ses attaches.

_- Berthuel construit aussi: un modéle destiné aux 250-350 cc

(480 F) et un « 3 piéces » course pour les petites cylindrées
(50 cc et 125¢cc — 320 F).

T
. vi e

}
P Ry -
—y ‘

-

Si l'un de ces modéles vous tente, adressez.vous & Moto-
Polyester, 76 Lafeuille - Centre. Tél. 77.
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(+ transport et mise en route.)

49 cc - 4 temps - Embrayage centrifuge - Essence pure - Stop lumineux... A partir de 14 ans
Toute une gamme de prestigieuses machines de 50 cc & 750 cc au Salon de la Moto du 1¢7 au 11 octobre 1970.

B HAVAS CONSEIL

Ayant photographié 1'ancien champion cycliste Jean ROBIC
au cours d'une réception VELOSOLEX, nous vous avons pro-
posé ce document pour la bulle du numéro 211.

Malgré les vacances, vous avez répondu nombreux. Clest
Jean-Frangois YAOUENC, Garage Opel, 76 Chaussée du Sillan
a 35-Saint-Malo, qui a été désigné comme bénéficiaire de
I'abonnement de trois mois offert chaque mois a l'auteur de
la meilleure bulle. 11 fait dire a Robic : « Une photo... mais
sans FLASH ! ».

Citons encore les envois de Yves LE GUEN (a Dunkerque) :
« Quoi de mieux quun vélo..SOLEX !» ; de Bernard LA-
CHAIZE (a Bagnolet) : « Hello, le SOLEX brille, brille,
brille ! ».

*

Sur cette photo, prise aux Mille kilomeétres du Mans der-
nierement, on voit le coureur automobile et motocyeliste Eric
Offenstadt tourné, le visage fermé, vers le Rédacteur en chef
de MOTO-REVUE, Bruno NARDINI.

Que peut bien dire ou penser Offenstadt...? Il vous appar-
tient de I'imaginer car c’est le theme de la bulle de ce mois.
Ici, a la Reédaction, I'un de nos Maquettistes a trouvé une solu-
tion originale. Nous espérons que vous ne ferez pas moins bien !

flush:
dickie et smart

triumph...ent au bol

37

On attendait une Honda & Uarrivée. Ce fut une
« Triumph » qui passa la ligne en vainqueur, une
Triumph « Trident » 750 3 cylindres d’usine pilotée
par les Anglais Dickie et Smart.

Ces as, qui succédent a Rougerie et Urdich vain-
queurs en 1969, ont couvert 469 tours dans les 24
heures, a la moyenne de 123,201 km/h. Le record
établi par les précédents (116,609 km/h) était donc
battu mais pas celui de Briand-Bargetzi en 1959
(123,416 km/h). Enfin, 2,959,390 kilométres ont été
parcourus par la Triumph de Dickie-Smart contre
2.676,728 par la Honda de Rougerie-Urdich en 1969.

En 500, la victoire est revenue @ Chemarin-Decom-
beix, sur Suzuki, avec la 12° place au classement
absolu et 408 tours a leur actif. Et, en 250, ce sont
Frisquet-Grenier de Monner et leur Kawasaki qui
ont triomphé avec la 19° place sur 36 -classés et 388
tours couverls. .

LAURENT-MALLET A SUIVI POUR VOUS LE
34° BOL D’OR. VOUS LIREZ SON ARTICLE DANS
LE PROCHAIN NUMERO DE CYCLOMOTO. UN
ARTICLE PAS COMME LES AUTRES !



RESUME. — Albert essayant une moto
a réaction est enlevé par un hélicoptére. 4
Anicet et Amélie, pilotés par le construc- ¢ N Jgam, e
teur, se lancent en avion a leur poursuite J e d . exkes | - Y Y'Y o= g 5 )
et sectionnent le cdble qui tenait l'engin Uy ¢ L I - VILJI 1S 1 i - y,
pendu sous « I’Alouette ». Albert ralentit % = = N’ J N I I Wi /LA £
sa chute grice au parachute de freinage. Francts Eergese

... VA FALLOIR SE DEBARAS-
SER DECES GENEURS Si ON
NE VEUT PAS QUE LA MCI® OUF/ EN ROUTE
POUR PASSADE-
SUR-PANNE / 4

!
IE...J"ARRI'YE...‘

J'INVERSE LE Y\
FLUX DES REAC [\
TEURS ... ET 3
PLEINS GAZ/

NOUS ECHAPPE/

.....

BON, ASSEZ Ri /... WULFRAN,
C'EST LE MOMENT TE DEVOILER
TES TALENTS D'ARROSEUR /!

MAIS...iLS Nous
T:RENT DESSUS 2/
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= AT... AAAH/! CEPENDANT, UNE PARODIE /4
LES ROULET- N D CamBaT AERAN SE DE- -D%Léﬁtéﬁé s
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. xil LA PREMIERE MAISON DE VENTE PAR CORRESPONDANCE D'ACCESSOIRES MOTO
HORIZONTALEMENT. — |. Espagnol. Italienne. — Il s
Entre le premier et le second ou le troisieme, etc... Récits : Les FOSPAIC italiennes a large
plaisants. — Ill. Connu. Fleuve frangcais. — IV. Au bord XIv et :
des paupiéres. Choisi. — V. Poéme. Expression. — VI. En champ de V:Smn possédent ur}
la payant, on s'enrichit. Montre le chemin. — VII. Plusieurs font les vaste b-ourre et en mousse garni
grandes rivieres. Pronom indéfini. — VIIl. Dans robe. Le premier. 123 4567 8 9 1011121314 15 16 17 18 19 de daim. Chose appréciable,
Trialiste francais. — IX. Troupe de chiens. Sur I'lle de Man. Pronom | I'élastique est enfermé dans une
personnel. — X. Pronom personnel. Enders, Duhem ou Fath. — XI. i S — aine plastique
Personnel. Crossman frangais. Article. Hisse. — Xll. Recueillent les I g A P que,
suffrages. Conjonction. Avant la course. — Xlll. Du verbe avoir. Pré- n Prix : 98,00 F T.T.C.
position. Fit de l'air. Nation. — XIV. Nieto ou Herrero. Petite moto v
belge
VERTICALEMENT. — 1. Systéme de distribution. — 2. Ancienne ¥ .
monnaie. Ancien champion du monde en side-car. Artére. — 3. Symbole vi
du radium. Adjectif démonstratif. Agostini, Friedrichs ou Miller en Vil C | I
sont des pilotes. — 4. Résidu de houille ou de pétrole. Ensemble. : - : omme e nom ne I'mcﬁque pas
Article. — 5. La Ducati et la Morini le sont. Grand Prix de Belgique. VW | | [ | les CLIMAX sont d'origine ita-
— 6. Dans cime. Phonétiquement: vieux. — 7. Petit cube. Sur la IX lienne. Ces lunettes classiques
carte. — 8. Symbole de I'Erbium. — 9. Riviére artificielle. — 10. Un 1 i T ‘ N :
des cing continents. — 11. Sigle de République Francaise. — 12. A la % | ! possed'ent de ”O'f"bfe“’f raffme-
perfection. — 13. Adjectif possessif. — 14. Modéle de Bultaco. — Xl . ments : verres teintes, élastique
15. Peint des paysages. — 16. 365 jours 1/4. Voyelles de ridicules. Xl ' ' . réglable.
Conjonction. Attacher. — 17. Ancien champion du monde de vitesse. ! { Prix : 68.00 F T.T.C
Petite cylindrée italienne. — 18. Champion, Fleuve francais, — 19. Xl . | - | ! ’
Aisément. XIV ' 72}

PETITES N ANNONCES V. Kawa 90 excellent état. Prix a débatire. Honda CD 125 11.500 km, 3-69, d. élec.,

Tél. 9t 58-91- (n impec. 2.000 F. Serge Prunac 950-41-57, 20 h, .
- V. Yamaha 100 bieyl. 67 950 F. TLlcph - Les STADIUM panoramiques a
pans coupés protegent bien

i[nmla SS nil lmu état 600 F. Casaliggi, 8,

La ligne de 32 lettres, signes, espaces : 735-98-99,

6 F. (Une majuscule = 2 minuscules). rue Antoine-Grossin, 92 - {llmlrl 3 ] LA )

Annonce minimum : 2 lignes. Honda CD 125 15.000 km entierement révi- ::“2 ’-: o 70 impec. + pieces 2.000 F. Tél. Iaa;gtles I"Ilgzale Elelses séadaptent
E—— T sée, 1.900 F. Tél. 548-55-34 (repas). 24-35. usa race a un
V. Kreidler 6.800 km 1.000 F. Broussard, i T6L 255501 Gopme) I : g réglage astuciengx :

19 HLM av. du Poitou, 23 - Gueret. Honda €50 M (dém. élect.) Mod. 70, 5.000 CD 125 ‘moteur rvf«ul Teél. 11-15 Montlhéry. Prix : 55.00 F TC‘C

Honda 125 K3 70 4 ms 7000 km, vds av. km, 1000 ¥, Sedeciohin. el 32PE80. | o cavis MIKTL Honds 660 sxx fer 15000 = SR

ace. 3.000 F. Tél. h. bur. : 227-33-59. 27 r. Honda 590 23.000 km 400 F. Tél. 883-85-39 km, 2300 F. H. bur. 253-78-10 p. 290, M.

Mozart, 93 - Noisy-le-Grand. apres 20 heures. Bernardi.

DECOUPEZ OU RECOPIEZ CE BON BUllETIN D'ABONNEMENT F Ces lunettes de soleil a verres
ET ADRESSEZ-LE 35 filtrants et absorbants a mon-
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il présente une telle sécurité dans le trafic urbain comme sur la route,
il est si stable, si léger a la main et si bien équilibre, ;

il obeit si promptement au frein et a I'accéléerateur, qu'en toute liberté
d'esprit,

il se conduit du bout des doigts...

Et, par ailleurs, a saligne et a sa classe qui vous ont déja séduit, s'ajou-
tent une propreté, un confort, une souplesse, un silence, un brio et une
facilité d'accés et de démarrage que vous découvrirez aussitot, sans
parler, bien sdr, de la robustesse et de la qualité mécanique PEUGEOT
que vous apprécierez chaque jour davantage, au fil des mois et des ans
et qui vous éviteront bien des “ pépins " irritants et colteux.

Qui, avec un nouveau 101 ou 102 vous comprendrez vraiment tout ce
qu'un cyclomoteur peut vous apporter de liberté, de détente et de joie !

Un 101 ou un 102, ce sera pour vous un nouveau style de vie!

E=E] 35 km/h ou EIEE3 50 km/h

Chacun se présente en deux versions, MR ou MT, cette derniére avec suspension
AV et les deux freins & tambour. Pour chacune d’'elles, deux coloris au choix :
Ivoire ou Rouge carmin, auxquelles s'ajoute le 102 MS avec suspension AR en
deux couleurs au choix : Ivoire ouBleu turquoise.
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BAZAINE-PUBLICITE

PEUGEOT

Nous préconisons
I'usage exclusif du
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