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ouveav Scooter
a avant mobile

|

UN SCOOTER DE GRAND TOURISME
LIVRE EQUIPE POUR LE TRANSPORT DE 2 PERSONNES

125 ¢m3 - 3 vitesses par selecteur commande par poignee auv guidon
(pignon de sortie de 17 dents). Deux larges freins a tambourde 130 mm
de diametre. Transmission par chaine Sedis sous carfer. Carrosserie
de grand luxe, pare-brise avec avant mobile. Suspension AVet AR par
anneaux de cooutchouc. Tableau de bord. Deux larges selles a pla-
teoux de caoutchouc. Large repose-pieds pour le passager. Roue de
L secours garnie. Verrou antivol. Présentation en émail créme Marly.

BEAULIEU-VALENTIGNEY (DOUBS)



la nouvelle
huile Shell 2 T

est encore

amelioree

Ses qualités nouvelles,
sa viscosité
parfaitement adaptée
aux besoins

des moteurs 2 temps
suppriment le grippage
et |'usure.

De plus,

sa miscibilité totale

lui permet de réaliser
avec |'essence

un mélange intime,
homogéne et stable.

Pour votre moteur,

c'est une sécurité absolue
dés le départ.
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Spécialiste de la

- transformation de
tous SCOOTERS ¢Série”’

| en “SPORT"

En Juillet : PRIX EXCEPTIONNEL

Les scooters
MOTOBECANE

MOTOCONFORT

sont équipés en serie
avec la

SUSPENSION CAOUTCHOUC
& L'ANTIVOL

&

LA MAISON DU VESPA

Distributeur  officiel .-

Vespa 125 et 150cc livraison immédiate
Exposition permanente de 50 Vespa
Occasions garanties

Le plus important stock de picces
détachées et accessoires Vespa.

LOCATION SCOOTER
94, Rue Lauriston, PARIS 16¢ - Kle. 33-99 :

MANUFACTURE DE VETEMENTS DE CUIR —_T
u-id'Ean

C-HRME-IR 38 r. du Chitea

PARIS-10*
N TOUS

NOR. 08-09
i {_ O vétements

de cuir
MOTO
et
combinaisons
¥ en cuir pour
¥ compétition
Exiger la
marque
CHROME-
CUIR.

CATALOGUE
GRATUIT
SUR DEMANDE j

"MENTIONNEZ TOUJOURS « SCOOTER MAGAZINE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS
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Le numeéro : 60 fr.

un.scooler dexcepfion :

LE MANURHIN BELTOMATIC

DES différentes interprétations du
sigle DE.W. (Die Kabhelwerke —
~ Des Enaben Wunsch — Die
kleine Wunder), nous choisirons Ila
derniére (en francais : ¢« la petite
merveille) tant elle semble parfaite-
menf convenir & la derniére pro-
duction de la marque, production que
nous venons d’essayer : le Manurhin
¢« Beltomatic ».

On sait que depuis plus de deux
ans, une importante firme francaise,
Manurhin, construit sous licence le
petit DEK.W. ¢« Hobby ».

~Nous avions d’ailleurs, a l'époque,
procédé a l'essal de ce sensationnel
petit scooter et lui promettions un

succes, que sa large diffusion a plei-
nement confirmsé.

En deux ans, le département scoo-

ter de Manurhin a fait de l’excellent
travail.

Un fravail qui, sur le plan com-
mercial et industriel, se traduit par
la fabrication désormais en exclusi-
vité du ¢« Hobby ». La Manurhin, de
ce fait, peut exporter sur le globe
entier, puisqu’elle prend le relais de
la DK.W. pour la construction de ce
petit scooter.

Un travail qui, sur le plan tech-
nique, se traduit par le ¢ Beltoma-
tic », une réalisation 100 % Manurhin.
Et c’est ce dernier point qui intéres-
gera plus particuliérement nos lec-
eurs.

Aussi, nous allons nous efforcer de
vous rendre plus familier ce vocable
un peu barbare.

LE BELTOMATIC INTEGRAL

On sait que PIattrait majeur du
Manurhin étaif sa boite de vitesses
automatique, cette boite ¢ pensante »
constituée Far deux poulies aux joues
mobiles, boite longuement décrite dans
nos numeros de juillet et de septem-
bre 1956.

Mais 51 ce variateur de vitesses ren-
dait superflu le changement de vitesse,
par contre la commande manuelle

N d'embrayage subsistait, et cela fut
sans doute jugé inadmissible par les
ingénieurs de Manurhin.

D'oll le « Beltomatic », embrayage
N automatique qui, accouplé a4 la boite

: F‘,}'Fl-.c.'
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de vitesses ¢« pensante », fait qu'un
Manurhin ne comporte plus ni chan-
gement de viiesses, ni commande 3,0

d'embrayage. : )

SON FONCTIONNEMENT 275

Une des joues de la poulie primaire 2.5
comporte de nouvelles masselottes et E
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PUISSANCE

des ressorts de rappel modifiés.

Le moteur tournant au ralenti, ou
étant meéme arrété, ces masselottes ET
ét:arte:}it uvl}f bjuu?nnde Elia poulie ssnlli-
daire du ebrequin, bien que la
courroie se trouve libre. Nous sommes COUPLE
en position débrayée. 175 | i

A un régime de 1.000 t/m environ, i i
la force centrifuge agissant en sens Hre
contraire des ressorts de rappel des 1,50 Hisngfodoflii
masselottes, arrive a étre superieure a - HHa i
cette force de rappel : les joues des ot
poulies se rapprochent et l'embrayage 1,25 HF e
se fait progressivement.

UN DISPOSITIF DE SECURITE i
it i

Mais & ce mécanisme, le construc- 0 75 ML
teur a voulu en ajouter un autre, de ' 2000 2500 3000 3500 4000 4500
sécurité,

En effet, si vous mettez en marche
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votre moteur, alors .que votre scooter
est & vos cOtés, sur le bord de la
route ou du trottoir, il se peut que
la position de la poignée des gaz soit
telle que dés que le moteur démarre,
le régime soit supérieur a 1.000 t/m
et imtre scooter... partirait alors tout
seul.

Pour éviter cela, le constructeur a

prévu un ingénieux systéme de sécu-

rité électrique.

joue mobile de la poulie primaire
commence a se rapprocher de ’autre,
son déplacement axial met en con-
tact deux grains, dont l'un est 4 la
masse, l'autre solidaire de la bobine
primaire d'allumage, en passant par
le commutateur situé sur le guidon.
La bobine H.T. se trouvant a4 Ila
masse, il y a court-circuitage. Le
moteur s’arréte, les joues de la poulie
s’écartent, interrompent le contact de

A vrai dire, cette alternance entre
les arréts et les redémarrages du
moteur se fait & un intervalle telle-
ment bref que l'on ne distingue au-
cune marche par a-coups. Le moteur
fen'.tuple simplement tourner au ra-
1.

Et pour pouvoir démarrer, i1 suffit
de déplacer le commutateur fixé sur
la poulie droite du guidon, de la po-

-

Le commutateur d'allumage étant
sur le plot « sécurité », lorsque la

mise a la masse, et le moteur redé-
MArre. 13-

sition <« sécurité » a la position

¢« marche ».

On ne peut ré-
ver guidon plus
dépouillé! (d
gauche). A coté
de la nee
des gaz, le com-
mutateur de sé-
curité.
L'accés au bou-
chon de réser-
voir se jait en
basculant la
selle, ce qui dé-
couvre en mém_e
temps un petit
coffre & outils.
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A gauche, la courbe donnant les vitesses en fonction du régime, et inversement.

LA SIMPLICITE MEME, GAGE
"DE SECURITE

Dés' lors, vous conduisez une petite
voiture américaine, Il'automatisme
étant poussé aussi loin ici-que lA.

“En dehors du commutateur cité
plus haut et du commutateur d’éclai-
rage, le guidon, trés dépouillé, est
simplement équipé d'une poignée
tournante des gaz et de la poignée
de frein avant.

1 1'On. ne peut réver condulte plus
simple, puisqu'il suffit de régler sa
vitesse par les gaz, et aussi par les
freins, sans avoir a4 penser & dé-
bgﬁﬁ'ﬂ- changer de vitesse pour gar-
‘der' son régime, etc...

Kt si un pratiquant de longue date
peut se sentir ainsi un peu désceuvre
(une poignée gauche du guidon sans
rien' autour fait bien nu sous la
main), on enirevoit tout de suite
I'attrait que %eut présenter une telle
solution auprés des néophytes et de
la clientéle féminine.

W

b’est. par ailleurs, une solution de
sécurité a plus d’'un égard.

— Plus aucun risque de caler.

— On se trouve automatiquement
sur le bon rapport, et s'il faut se
sortir d’une situation délicate par un
coup de gaz, vous savez que le varia-
teur fera toujours répondre le mo-
teu;:* au mieux de ses possibilités.

Enfin, toute Ilattention du
conducteur se trouve reportée sur
I'examen de la route et de la circu-
lation. Car si, pour beaucoup, changer
‘de  vitesse, débrayer pour ne pas
caler, ete.., devient automatique, par
contre, il y a quand méme certains
conducteurs (débutants principale-
ment) pour lesquels ces opérations ne
correspondent malheureusement pas
a des réflexes conditionnés.

40 km/h.

L'EFFET DU “ BELTOMATIC "
SUR LES PERFORMANCES

Ainsi, & l'usage, 'association varia-
teur de vitesses-embrayage automa-
tique s'avére étre une petite merveille,

C’est 14 une solution réveée pour un
véhicule aussi utilitaire que le Ma-
nurhin.

Par ailleurs, lors de notre précé-
dent essai, nous reprochions a Ia
commande d’embrayage une certaine
dureté, allant croissant avec la mon-
tée en régime du moteur. En effet,
I'action des masseloties se faisait de
plus en plus sentir avec la montée
en régime et tendait 4 embrayer tou-
jours plus.

Il en résultait qu’il était impossible
de faire « cirer » l'embrayage au
démarrage et les premiers meétres,

En raison du variateur, elle n’est plus la (ou les) droite habituelle,
A droite, en fonction de la courbe régimes/vitesses
de puissance du moteur, nous avons tracé la courbe de
en fonction de la vitesse, @ pleins gaz. Grice au variateur, nous

2,5 CV a partir de 20 km/h et, p:igﬁquemsnt, la puissance maximum G partir

et en fonction de la courbe
de la puissance développée

avons plus de

aprés un départ arrété, se parcou-
raient sans franche accélération.

Aujourd’hui il n’en est plus de
meéme,

L’embrayage automatique, parfai-
tement calculé, fait que des le deé-
marrage l'on se trouve toujours dans
une plage de régime moteur intéres-
sante.

e

DES RESULTATS
MEILLEURS

Par ailleurs, le variateur fait qu'a
25 km/h on utilise déja, pleins gasz,
une puissance de 2,95 CV, soit 98 %
de la puissance maximum (3 CV).

C'est dire que la puissance de ce
petit moteur de 75 cc est utilisée au
mieux, et plus d'un possesseur de
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70 [ I ..y g?’i %‘$ it : Il est remarquable de noter qu’avec
T 2 & Sifine .E_ i { un moteur de 75 cc seulement, des
g > T ™ e 67 km/h en 40" passages a4 11 % sont avalés sans

B0 | M Esr‘; et T 53 km ﬁh en 23'4/5 - peine, bien que le Manurhin trans-
i 5l Sl AR e - porte deux passagers, représentant un

50 i 1 i A :E_-F i : poids total de 140 kg !..
Herdoene .

a0 b 'E it 41’ W“ﬂ*;}.m'm: i A(CHERATIONS A quoi peut-on attribuer ce bond en
%::-Q il km/h en 7°2/5 HEEE avant dans les performances ?

R T TS : il Par rapport au précédent modéle

30 Fifaah /i an i S L H R i essayé, IEPManurhig ne se signale
HiHH iR T Ei : que par deux nouveautés :

op B T L e R — L’embrayage <« Beltomatic ».

i R R e R — Le carburateur Gurtner, a la
R i san L T i place du Bing.
10 B e 2
s A TEMPS en secondes faisiiitiih
gl thii R R I HIR R

0 S 015 a0 2 a0 as 40 s g

scooler 125 était surpris par nos accé-
lérations, dont voieif d’ailleurs le ré-
sumeé (départ. arrété) :

100 m 11”2/5, moy. 316 km/h

200 m En 1774/5, moy. 40,45 km/h
300 m en 23”4;5, moy. 459 km/h
400 m en 2072/5, moy. 49,0 km/h
500 m en 34"4/5, moy. 51,7 km/h
1.000 m en 1'01"4/5, moy. 58,25 km/h

Par rapport & notre prénédent
essal, il ¥ a 1a un gain assez sensible,
gain qui se ftrouve confirmé d'une
maniére encore plus éclatante par
nos essais en cote.

Pilote 55 kg : 32"2/5, soit 38,9 km/h
(précédemment 38"2/5).

Pilote 85 kg : 36"1/5, soit 34,8 km/h
(précédemment 42"1;5}

A deux: 45"2/5, soit 27,75 km/h
(au lieu de 52"),

Une large trappe donne u’ﬂ.
accés direct au cnrburutem‘ et
@ la bougie, il

Le premier cité, par sa plus grande
progressivité par rapport 4 l'ancienne
commande manuelle, permet de meil-
leures accélérations, car l'impression
de faire correctement cirer ‘l'em-
brayage, depuis le depart jusqu'au
maximum, est réelle. Le moteur: tra-
vaille constamment dans les meil-
leures conditions. y BH

Quani au nouveau carburateur,
d’'aprés les constructeurs du Manu-
rhin, il donnerait plutét une courbhe
de puissance supérieure, sans trou, +/

Et ces deux facteurs, réunis, don-
nent les améliorations que vous
connaissez maintenant, 1)

EN VITESSE PURE

En vitesse pure, le Manurhinin’a
pas gagné. Et si l'ensemble de  naos
résultats est trés légérement supé-
rieur a ceux enregistrés en 1956, il
faut en trouver l'explication dans' les
différences de conditions atmosphé-
riques, dans les différences Existalit
toujours entre deux modeéles
grande série, dans la différence entre
les deux carburateurs monteés, Etc

¥ S

o
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Toujours est-il que pour un petit
moteur de T5 cec, les résultats sont
trés concluants.

63 /h assis, 67 km/h efface et
60 kin/h en duo, voilA ce que don-
nent les chronos. : :

Ce sont 14 des chiffres bien suffi-
sants pour une clientéle gui choisira
le Manurhin pour sa rusticite, son
caractére utilitaire tres développe, sa
simplicité de conduite. ;

LES POSSIBILITES DU
RHIN EN VILLE...

Pour avoir utilisé longuement le
Manurhin de Clamart a la rue de
Cléry, nous avons pu apprécier sa
parfaite aptitude pour le trajet bi-
quotidien, domicile-lieu de travail.

Simple a conduire, {1 est donce
agréable dans les embouteillages. Pas
de vitesses qui s'engagent mal, d’em-
brayage qui chauffe dans une marche
par &-coups, etc...

Ses départs, a froid comme 3
chaud, sont trés aisés, et jamalis
notre Manurhin ne nous a laisse « en
carafe ». De 'huile, de l'essence, deux
ou trois actions sur la poignée de
lancement du moteur (style moteur
nautique)... et en avant!

..ET AILLEURS

Mais contrairement 4 ce que l'on
pourrait croire, le Manurhin n’est pas
exclusivement un engin urbain.

Sur route il a sa place, car il ne
s'essouffle pas dans les cotes et, sur

MANU-

— 133 —

Juillet 1958

le plat, il vous emmeénera a 50-55
km/h chrono, ce qui, pour le randon-
neur, est une bonne vitesse.
%
Mais.nous avons voulu pousser le
Manurhin dans ses derniers retran-
chemernts.

Sachant que le scootériste est faci-
lement campeur, nous avons pris la
direction du bois de Clamart.

La, le Manurhin nous a réellement
Eu_rpiris. C’est un véritable scooter de
rial.

Sa remarquable maniabilité ne se
trouve nullement mise en défaut
dans les petits sentiers tortueux ou
remplis d’orniéres.

Et, bien souvent, nous nous sommes
trouvés beaucoup plus a laise en
tout-terrain qu'un de nos collabora-
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teurs qui nous suivait sur sa puis- ses jantes de 16 pouces ne sont évi- embouti, qui est blessante pour le

sante moto 500 cc. demment pas éirangéres a cela. dessus des doigts (quand la main
Ainsi, contrairement & ce que l'on C'est, & ce sujet, un des meilleurs serre la poignée des gaz). Nous pré-
pourrait croire, le Manurhin permet  Scooters qui soit. férerions une poignée en moule, dont
le tout-terrain, les évasions dans les " la face interne serait plus douce.
sous-bois, comme dans les petits sen- La position est agréable et la pro- — Une accessibilité au robinet d’es-
tiers. tection trés bonne. sence plus aisée, extérieure a la cogque,
Son importante garde au sol pour . et ne nécessitant pas l'ouverture de
un scooter fait que l'on ne touche La consommation modique, jointe la petite trappe qui, d’ailleurs, donne

pas, et que cailloux, souches restent 2au réservoir de 6,5 1 (avec position une bonne accessibilité a la bougie et
sans effet. Par ailleurs, si dans un  de réserve), donne une autonomie de au carburateur.

endroit difficile i1 vous faut mettre Plus de 300 km, donc appréciable. — Une meilleure isolation thermi-
pied a terre et pousser, le faible poids * que par rapport a l'air chaud évacué
du vehicule (80 kg) ne compliquera Le freinage est correct et nous par la turbine.. En effet, la chaleur
pas l'instabilité de votre situation. avons d'ailleurs obtenu de 50 km/h se communique rapidement a4 la selle
Enfin, ne redoutez pas lés raidil- & 1'arrét complet : du conducteur ainsi qu’a une partie
lons. Nous savons que le Manurhin Frein avant seul: 13,8 m, décél. de la coque, et si cela est agreable en
n'est pas congu pour cet usage, mais MOY.: 7 m/s% hiver, il n’en est plus de meéme 1'été.
nous vous avons déja dit que nous Frein arricre seul: 204 m, décél. )
avions voulu le pousser dans ses der- MOY.: 475 m/s? 1L FAUT LESSAYER]
niers retranchements!... Les deux freins : 11,1 m, décél. ; .
- it moy.: 87 m/s:. ; Ainsi, telles sont les impressions
Aussi, nous nous sommes lancés & : issé - I'essai du M hin
I'assaut de petits chemins, d Le freinage est, par conséquent, lalssees par lessal du Manurawn.
~ b S, GU gEIe g4 ] . C'est réellement un étonnant petit
muletier, avec des pentes allant, sur o2DS 14 bonne moyenne; mais on : : s -
de courts endroits jusqu’a 40 et pourrait, toutefois, faire mieux, car, Ve€hicule qui amene a ne plus juger
méme 45 9 | ; sur utilisation intensive, le frein avant un motocycle sur sa cylindree et sur
Eh bien le..ﬂ[anur}ﬁn Sst ‘Dasss n'est pas exempt de ¢« fading ». sa forme (moto nu*scnnter}.
Alors, aprés cela, comment ne pas  ET PETITS INCONVENIENTS Alors, un conseil : si vous cherchez

le déclarer un scooter exceptionnel !... un deux-roues réellement utilitaire,

Mais, pour avoir été ¢ emballés » pratique, d’'un entretien et d'un prix

AUTRES AVANTAGES... par le Mam%rm‘r;l, nnéls n'e;l avons d’achat modiques, n’oubliez pas le
pas pour autant perdu notre sens Manurhin.
pafﬂés-aﬁrgmégiggﬁéﬁiiﬁneﬁlemﬁ?ﬁ critique. Et, au passif du Manurhin Et nous serions bien étonnés si
SRntes nous relevons : quelques kilometres a son guidon ne
g — Une suspension avant, par four- vous laissaient pas une profonde im-
Il tient remarquablement la route. che télescopique, un peu ferme. pression.
Sa bonne répartition du poids et — Une poignée de frein avant en C. R.

LA CONSOMMATION DU MANURHIN
UNE SOBRIETE EXEMPLAIRE

3.0 a ] ;;T;"!fm! LORS que tous les essais précédents (céte, accélérations,
] 7 igeassees vilesses maxima) avaiént été effectués par un pilote de
= 3 couché 85 kg (C. R.) et avec du carburant ordinaire, les cssais de
3 e consommation ont été faits avéc du super-carburant el un
2,5 H gﬁ ARss 553 : pilote de 30 kg plus léger (J. B. pése moins de 55 kg en étul
8 norme F O HTHTT de marche) et beaucoup plus petit.
s LLL {4t ! : . ’ {._:I
. § g Hi ; Ces différences de poids, de taille et de carburant, ainsi que
50 HE A 288 bunna K = la modification des conditions météorologiques (les essais de
: SRR EHEHh e consommation ne furent pas fails le meme jour), se soni soldees
1S 8 B { e LR RS So par des performances meilleures. En particulier, les vitesses
i { VITESSE en Km/h HiH mazima ont fait un bond en avant.
1'5 It e L L L L L L LI L LT YT pieind Pi!ﬂte assis' ﬁﬁ km;h aiu Iie'u de 53
20 30 40 50 60 70 Pilote effacé : 70 km/h au lieu de 61.
En duo : 62 km/h au lieu de 60.

Une jois de plus apparait l'intérét du super par rapport a l'essence ordinaire. Mais il est également évident que
pour un moteur ne deéveloppant que 3 CV, un écart de poids de 30 kg et une différence de corpulence jouent un
role impourtant, ators que ces différences seraient sans incidence, ou presque, avec une grosse moto de forte cylindrée.

: ©
Venons en a la consommation proprement dite. En position assise, elle nous donne 2,75 1/100 km a 20 km/h,

2,15 a 30, 19 & 40, 20 & 50, 22 a 60, pour atteindre 2,95 1/100 km a pleins gaz, & 66 km/h. En position effacée,
nous retombons a 2,6 litres a 70 km/h. :
Consommation normalisée de 2.2 litres @ 49-50 km/h.

©

La courbe a une allure assez caractéristique, en forme de cuvette. Consommation relativement élevée (plus de
25 1) tant que le moteur ne marche pas avec une charge gazeuse suffisante (jusqu'a 30 km/h). Ensuile la consom-
mation fombe irés vile et se maintient en dessous de 2 litres entre 32 et 49 km/h, en dessous de 22 liires entre 30 et
60 km/h. Et ce n'est finalement quen mettant les pleins gaz que la consommation remonte, dépassant 2,5 litres a
partir de 64 km/h.

Cetle consommation, trés basse dans l'ensemble, trés constante dans les vitesses d’'ulilisation courante (moins de
2,2 1 jusqu'a 60 km/h), est due, ici, plus encore qu’d un moteur utilitaire judicieusement étudié, au variateur auto-
matigue et conlinu des vilesses qui permet d'utiliser au mieux loutes les possibilités du moteur.

i

===—— ATTIREZ LA CLIENTELE PAR UNE STATION-SERVICE MODERNE ==
|

et EQUIPEE EN QUELQUES INSTANTS AVEC LES . e ——

PRO. 53-64 - 3 LIGNES GROUPEES
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Ce cyclo-scooter est une pro-
duction des usines belges Novy.
Il est propulsé par un moteur
Ilo de 50 cc. Son.carénage im-
poriant, ses pare-jambes galbés
et sa selle double lui donnent
vraiment Uallure d'un petit
scooter élégant.. a4 grandes
roues (23").

s s LES MOTS CROISES DE
SCOOTER MAGAZINE

Horizontalement. — 1. Sont curieux et indiscrets. —
2. Que l'on n'avait pas encore vue. — 3. Pour supposer.
Privatif. Bruit nourrissant. — 4. Plus appréciées sur
scéne que dans la vie. Dans la régie. — 5. Il est difficile
de savoir ce qu'il pense. — 6. Agir. Mécréants. — 7. Peut
- P’étre par la voix ou par le geste. — 8. Conjonction. S'ls
sont trop nombreux, on plie l'échine. — 9. Est utile
surtout dans l'adversité. Batiment léger. — 10. Brutale-
ment éliminé. Disposer par palier. — 11. Pont parisien.
~'Se sont révélées vraies. — 12, Abris plus ou moins pré-
' caires. Connu.

Verticalement. — A. Trés utile pour les notes de frais.
— B. Actuellement douce. Changement. — C. Suivi de
beaucoup d’autres. Excitent un louable sentiment. — D.
Détruire peu a peu. Deux voyelles. — E. Etat naturel,
Donne du travail. — F. Désire avec ardeur., Situation. —
G. Adoucissante., Salut latin. — H. Pronom. Refuges
pour ceux qui veulent vivre en dehors du monde, —
I. Phonétiquement : creux. Travaille &4 la base. Est parfois
seul. — J. A toi. Préfixe. Pour les oiseaux de proie. —
K. Vilie du ccntre de la France. Possédé. — L. Quelques-
uns sont devenus célébres. Ils sont bien peu de chose
SOLUEION FAGE 150. aujourd’hui.
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— RUMI

présente en Ilfalie une version €conomidque du

FORMICHINO

2
-

N peut avoir créé un modéle de
scooter ayant rencontré un grand
succeés et chercher tout de méme

# fabriguer, de ce scooter, une Ver-
sion plus populaire, une version dont
le prix de revient moins élevé per-
mettrait de toucher une plus vaste

clientéle,

C’est ce qui se produit pour l'usine
italienne Rumi, dont le scooter (nul
n’est prophéte en son pays!) a eu
plus de chance, il est vrai, a 1'étran-
ger qu'au deld des Alpes. C'est qu'il
est trés difficile, en Italie, d’aller
contre des usines comme Vespa et
Lambretta et d'imposer, a leurs dé-

ends, un modéle de scooter, méme
orsque ce dernier réunit toutes les
qualités que l'on se plait a recon-
naitre au fameux ¢ Formichino ».

LES SCOOTERS RUMI

Voyons d’abord quelle était jusqu’a
la derniére Foire de Milan la gamme
de production Rumi. Elle se composait
de trois modéles :

— Le Formichino 125 cc, dont le
moteur développe 6 CV & 6.000 t/m
et qui peut atteindre une vitesse de
85 km/h. C'est le plus répandu actuel-
lement.

— Le Formichino 150 cc, dont le
moteur développe 9 CV a 6.000 t/m
et qui peut atteindre une vitesse de
100 km/h.

B\ %

Voici le Formichino « E », Sa ligne ne se diffé-

rencie pas sensiblement de celle des autres

scooters Rumi, mais sa coque est en embouli,

ce qui permet d'atteindre um prix de wvente
beaucoup plus avantageuc,

— Le Formichino 125 cc, type
sport, dont le moteur développe 8 CV
4 T200 t/m et qui peut atteindre
105 km/h. =

Nous ne nous attarderons pas a
décrire ces différents modéles qui
sont d'ailleurs, extérieurement, tous
semblables, la partie cycle ne variant
pour ainsi dire pas de l'un & l'autre.
Signalons cependant que les roues de
8" sur le 125 cc sont remplacées par
des roues de 10" sur le 150 cc et le
125 cc sport. Les suspensions sont les
mémes dans les trois cas. La boite de
vitesses est toujours & 4 rapports.
Cependant, du point de vue du mo-
teur, i1 faut relever que celui du
125 cc sPort posséde des cylindres en
alliage léger chromé dur, alors que
les autres ont des cylindres en fonte.
Toujours sur le sport, le carburateur
(un Dell’Orto) a un passage des gaz
de 22 contre 18 sur les autres modéeles,

*

A la lecture des performaricés pos-
sibles pour ces modéles, i1 peut pa-
raitre bizarre que le 125 sport, dont
le ‘moteur ne dispose que de 8 CV et

qui — par allleurs — posséde une
partie cycle identique & celle du 150,
ait une vitesse maximum de 105 km/h
contre 100 km/h seulement pour le
150, dont le moteur développe pour-
tant 9 CV. Sans doute faut-il attri-
buer cette différence au choix des
démultiplications qui, dans le cas du
150, doivent étre étudiées pour une
conduite tranquille et agréable et,
dans le cas du 125 sport, doivent étre
calcul®es pour tirer le maximum du
moteur. N'étant pas en possession de
ces données, il nous est malheureu-
sement impossible de nous prononcer
avec plus de précision sur ce qui, &
premiére lecture, peut sembler une
curieuse anomalie.

*
LE FORMICHINO “E"

Mais arrivons-en maintenant au
modéle qui fait 'objet de cette rapide
présentation. Il est apparu pour la
premiére fois, ainsi que nous l'avons
déja dit, a la Foire-Exposition de
Milan, et vient compléter — dans le
sens utilitaire — la famille des For-
michino.
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Son nom ? Formichino ¢« E ».

Disons tout de suite que ce n’est
pas le moteur qui le distingue de ses
¢« fréres ainés ». I] peut en effet étre
équipé indifféremment du moteur 123
ou 150 cc dont nous rappellerons ra-
pidement les caractéristiques :

LE MEME MOTEUR

Pour le 125 cc : Cycle 4 deux -
deux cylindres horizontaux dont Iles
pistons sont décalés a 180°; alésage :
42 mm, course: 45 mm, cylindrée
exacte : 124,67 cc; puissance: 6 CV
4 6000 t/m; taux de compression :
65 4 1. Boite de vitesses & 4 rapports
formant bloc avec le moteur.

Pour le 150 cc: Mémes caractéris-
tiques, sauf alésage : 46 mm, course :
45 mm, cylindrée exacte : 149,490 cc;
puissance: 9 CV & 6500 t/m ; taux
de compression: 65 & 1.

LA MEME PARTIE CYCLE

Ce ne sont pas non plus les sus-
pensions qui distinguent le Formi-
chino ¢« E » des ‘autres modéles. Il
s'agit toujours, & 1'avant, d'une sus-
ension a4 roue poussée par courtes
iellettes oscillantes et, & 'arriére,
d'une suspension oscillante.

*

Ni les roues flasquées (de 8" pour
le 125 et de 10" pour le 150), ni
I'équipement électrigue ne différent
non plus.

MAIS UNE COQUE
EN EMBOUTI

Mais évidemment, aprés tous ces
éléments communs, i1 faut bien en
arriver 4 la différence essentielle, la
différence majeure qui fait que les
ingénieurs de chez Rumi peuvent se
permettire de présenter leur nouveau
scooter 4 un prix nettement inférieur

& ceux de leurs précédentes réalisa-
tions.
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Cette différence réside essentielle-
ment- dans la construction de Ila
coque. On sait que sur les Formichino
gue nous semmes habitués de voir,
la coque est co de deux co-
quilles en alliage léger spécial moulg.
Cette solution, si elle est &4 la [ois
originale, solide et fort élégante, n’en
a pas moins un inconvénient majeur
assez important : elle revient fort
cher.

Aussl les constructeurs ont-ils pensé
& la remplacer, sur le modéle « E 2,
par une coque dont les principes ne
différent pas de ceux qui présidalent
aux constructions précédentes, mais
dont la réalisation est plus simple.
Cette coque est réalisée en tdle et
elle repose, cette fols, sur un chdéssis
triangulé en tubes d’acier.

TOUJOURS LA LIGNE RUMI

L'allure du scooter n’en est pas fon-
damentalement changée, ainsi que
vous pouvez le voir par l'illustration
cl-contre, biemn qu’elle ait perdu un
peu de cette élégance qui caractéri-
sait les Formichino.

C’est ainsi que le réservoir n’est plus
inclus dans le « moulage » qui incor-
porait aussi le phare. Il est mainte-
nant <« ra » et a'n'rpmf., d'une
part, sur le tablier et, d'autre part,
sur la tbdle qui constitue la partie
avant de la ue. Le phare, lui, est
¢« posé » sur le tablier. Les garde-
boues avant et arriére sont beaucou
moins enveloppants u'auparavant.
La tbéle support de e est d'une
esthétique assez douteuse.

Dans l'ensemble cependant, et jus-
tement parce que l'on a essayé de
conserver au maximum les caracté-
ristiques extérieures des aneiens mo-
deéles, le Formichino « E » est encore
fort agréable & regarder.

UN PRIX .
TRES AVANTAGEUX

Voulez-vous maintenant savoir si

cette transformation a été efficace du

point de vue du prix? Nous allons

vous donner les prix pratigués en Ita-
lie pour les quatre modéles dont nous
venons de parler.

Le Formichino 150 ec wvaut 149.000
lires; le sport 125 cc: 156.000 lires;
le 125 cc standard ;: 142.000 lres. Volla
pour les anciens.

Quant aux modéles ¢« E » (Economi-
ques), ils valent 135.000 lires en 150c¢c
et 125.000 lires en 1256 ce.

On voit que la. différence est assez
sensible. D’ailleurs, avec ce nouveau
prix, le Rumi 125 cc se trouve éire
maintenant le scooter le moins cher
sur le marché italien puisque la Vespa
125 cc vaut 128.000 et le Lam=-
bretta 125 cc LD vaut 135.000 lires.

UN EFFORT
QUI PEUT ETRE PAYANT

L'effort des usines de Bergamo &
donc porté ses fruits : Rumi a réussi
4 placer sur le marehé um scooter qui,
tout en comservant les qualités meéca-

nk!uea qul ont fait le succés de ses
pr , est maintenant dans
une position privilégiée en ce qui con=-
cerne son prix de vente.

*

Quand pourrons-nous I'acheter en
France ? C'est une autre question, a
laguelle, ur le moment, nous ne
pouvons donner aucune réponse.

e IR
DA,

Le Formichino de
150 cc a la méme
partie cycle que le
125 cc que mnous
connaissons  bien
en France. Il peut
alteindre 100 km/h
et sa consomma-
tion est de FPordre
de 3 Ilitres auzx
100 kms, selon les
consiructeurs.
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RECORDS
BATTUS
EN

125 cc

ET
175 cc

*

FOIDELLI ~ BOIS
VAINQUEURS
EN

125 cc
TOUTES

CATEGORIES

*

Tout seul, dans le coin gauche
de cette page, 'un des jréres
Terriouxr négocie le virage de la
Ferme. A UI'épingle du Faye
poici itrois autres concurrents !
Daoust-Martina (65), Foidelli-
Bois (69) — les grands vain-
?LEIET:‘I de la journée — et
oubert-Parans qui devaient
abandonner {irés rapidement.

f

{

&
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UIT scooters étaient engagés au 30° Bol d'Or.
Six seulement prirent le départ. Ce n’est évidem-
ment pas beaucoup, mais si nous avons été privés

de la quantité, par contre nous n'avons pas eu i mous
plaindre en ce qui concerne la qualité. En effet, les
records en catégories 125 et 175 cc ont été battus. De
plus, et ceci est tout & la gloire et des pilotes et des
scoofers, c'est un scooter qui remporte la prentiére
place en 125 cc, devancant toutes les motos engagées.
Ces performances sont d’autant plus méritoires que,
si le temps a été assez doux, un vent parfois violent
soufflait sur le plateau de Montlhéry.

Voyons de plus prés la course des différents équi-
pages,
EN 175 COURSE

Deux scooters dans cette catégorie. Le P.P. Roussey
a refroidissement par eau des fréres Terrioux devait
tourner de facon fort réguliére pendant presque toute
la course. Malheureusement une chute 3 la 23 heure
devait amoindrir le résultat final de cet équipage sym-
pathique qui n'en bat pas moins le record de la caté-
gorie (qui appartenait précédemment & Daric-Bru-
geilles). Le style en virage de ces deux pilotes a do
surprendre plus d'un détracteur du scooter, persuadé
jusque-la que ces « engins 4 roulettes » n’étaient pas
capables de tenir la route!

Deuxiéme machine engagée : le Lambretta de
Daoust-Martina. Ces deux hommes eurent maille &
partir avec leur volant magnétique et durent, en défi-
nitive, se contenter d'une place assez modeste au
classement général. Leur scooter était assez ¢ nor-

mal », mis & part les amortisseurs hydrauliques et le
carburateur,

EN 125 cc COURSE

C'est en cette catégorie gue Foidelli-Bois ont réalisé
une des plus intéressantes performances de ce 30° Bol
d'Or. En effet, ils terminent 16~ au classement géné-

_TABLEAU DE MARCHE DES SCOOTERS HEURE PAR HEURE

19[5?-.0

Juillet 1958

XCELLENTES PRESTATIONS
DES SCOOTERS AU

O™ BOL D'OR

C.G|N¢ NOMS MARQUES 11412]13|14| 15[16 |12 | 18 2122|232 4 |KILOMETR [VITMOY.
SCOOTERS 1%5 . _
2% | 63 | TERRIouX B.et M. PP ROUSSEY 13 (26| 40(54 | 68 |81 |93 [107]120{134| 149|162 | 175 |188|200 | 213 | 226 |240| 254| 268] 282 294|310 |312| 1962 /620 |81,7%5
30 | 65 | PADUST- MARTINA LAMBRETTA |12 |25]| 38|50 |63 |74 |86 | 98 [110] 120|133 [145[157| 170 |173| 176| 190| 203|216 | 228|241| 254|266 |279]| 1755, 926 |73,163
16 | 69 FOi DELU~— BOI5 RUM} 13 |28| 42 |56 | 71 |84 | 98 |112|126| 139|154 | 168|182 | 196 | 241 | 224|240 255|268 | 281 |290|305|3718| 333| 2095 ,868 | BF, 327
32 |68 CAMB 5-CAEKEBECKE| RV MI 10 |10 {10 |40 |18 |32 |44 |58 |71 |83 | 97 |111 |112| 123|137 |151| 165|181 [194|209|2 23| 237| 251|265| 1668,924 | 69,538
70 | JOUBERT-PARANS AU MI 12 [ 23|34 |47 |50 50/ 50 3
31 |76 | ROVCERJL-ROVGER L. | LAMBRETTA|11 | 22| 34|46 |58 [ 69| 81|93 [104|116 [127|133] 145|157 | 169|181 | 193] 205 217| 229|240 |252 | 264 277| 17 42,106 |72 ,58%
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ral et premiers des 125 cc scooters et motos toutes
catégories. Leur machine : un ¢« Formichino » Rumi
« travaillé », muni de deux Dell'Orto « racing » et
d’échappements <« cornes de vaches » (trés courts
mégaphones).

La fourche AV est normale mais munie d'amortis-
seurs hydrauliques, La moyenne réalisée est vraiment
formidable pour un scooter de 125 cc: 87,327 km/h!...

Signalons, tout de méme, le bruit effarant de cette
petite machine qui se signalait de trés loin... 4 l'at-
tention des spectateurs.

*

Deuxiéme de la catégorie, I'équipage Cambis-Caeke-
becke (Rumi) fit de la mécanique dés la premiére :
heure, les pilotes devant changer I'embiellage. Repartis
au cours de la quatriéme heure, ils n’eurent plus
d’incidents, mais ne pouvaient plus espérer de place
d'honneur.

Leur Rumi était muni a4 'avant d’'une fourche Earles
dont la longueur des bras inférieurs pouvait étre réglée
grice & un manchon fileté. Cette machine, qui nous a
semhblé trés rapide, aurait certainement d mieux
faire sans la grosse panne du début.

i

Le troisiéme équipage, Joubert-Parans, également
sur Rumi, « cassa » & la 5° heure (piston) et aban-
donna purement et simplement sans méme démonter
le moteur.

EN 125 SERIE

Seuls engagés dans cette catégorie, les fréres
Rouger, sur un Lambretta strictement de série,
firent une excellente démonstration de leur science
de la régularité, ce qui ne les empécha pas de réaliser
une moyenne remarquable pour une machine sem-
blable : 72,687 km/h. T

PENSONS A L’AVENIR

Voila rapidement tracé le comportement’ des scoo-
terk au Bol d'Or, comportement qui, dans l’ensemble,
fut beaucoup plus gu’honorable. Certes, il serait pré-
férable, pour le prestige de l'épreuve, que les concur-
rents soient plus nombreux, mais nous comprenons
bien que, pour préparer une épreuve de cette enver-
gure il faut du courage, du temps et souvent beaucoup
d’'argent. Or, nos amis pilotes, auxquels le courage ne ..
manque pas, ne disposent pas toujours de temps et
d’argent, hélas!

Certes, si les constructeurs se montraient plus
comnpréhensifs, les choses serajent différentes. Malheu-
reusement nous n’en sommes pas ]a!

ET DARIOC?

Un miot, pour finir, sur Daric qui nous avait annoncé
(voir notre dernier numéro) son intention de parti-
ciper au Bol d’0Or en moto. Eh bien, il n’'a pas eu de
chance! Aux entrainements on avait pu le voir tour-
nant sur la B.S.A. de Rossignol avec qui il faisait
équipe. Cependant la machine manquait de mise au
point et faute de temps Daric ne put remédier & un
¢« trou » dans la carburation » Sagement, il préféra

alors s'abstenir. f
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...VOTRE SCOOTER
DEMARRE MAL

ES possesseurs de machines a allumage et éclairage par volant magnée-
tigue ont quelques fois Voccasion de constater le phénomeéne suivant :

de jour les démarrages sont faciles (ou relativement faciles); par
contre, dés qu'ils connectent les Jumiéres, les démarrages deviennent pénibles,
parfois méme impossibles, Mais s’ils n’allument les lumiéres que lorsque
le moteur est lancé, alors le moteur continue a tournmer normalement. C'est
pour tenter d’expliquer ce phénoméne mystérieux, qui a sans doute troublé
bien des scootéristes (et — pourquoi pas — bien des motoristes), que nous

avons écrit l'article ci-dessous.

Précisons immédiatement que ce phénoméne est propre & une machine

dont le volant magnétique assure allumage

et éclairage, ce dernier directe-

ment, c'est-A-dire sans passer par lintermédiaire d’'une baiterie alimentée

au travers d’'un redresseur.

If’ 9 SN
5l \ PHARE
BOBINE I
D'ECLAIRAGE
FEU ROUGE

BOUGIE —~

BOEBINE D'ALLUMAGE
aves enrculements

primaire et secondaire

RUPTEUR

CONDENSATEUR

Voici, ci-conire, le
schéma de principe du
montage d'un volant
magnétique sur lequel
on voit les deux bobi-
nes (allumage et éclai-
rage). Rappelons a nos
lecteurs que mnNOous
avons publié dans nos
numéros 57, 58 el
59 une longue étude
sur le fonctionnement
théorigue et pratique
du volant magnétique.

Avant d'entrer dans le vif du sujet,
ce qui nous entrainera & faire des
considérations que nous nous effor-
cerons de rendre aussi claires que
possible, rappelons que tout ce qui a
trait au courant primaire du circuit
d’allumage se répercute sur le cou-
rant secondaire ¢ haute tension » qui
alimente la bougie.

En effet, le role de la bobine haute
tension est simplement de transfor-
mer le courant primaire basse tension
en courant secondaire haute tension.
Une baisse de puissance du courant

rimaire se soldera done par une

aisse de puissance du courant a la
bougie.

Et maintenant abordons l'explica-
tion du phénoméne dont nous avons
parlé dans notre préambule,

*

N



-t

Scooter Magazine

EFFETS
DE LA MISE EN CIRCUIT
DE LA BOBINE D’ECLAIRAGE

UN FLUX DEMAGNETISANT

On sait gqu'un courant eélectrique
produit un champ magnétique. Ce
phénomeéne est d’ailleurs couramment
utilisé : électro-aimants, aimantation
par un courant, galvanomeéires, efc.

Quand le circuit d’éclairage est
établi et que, par l'action du kick, on
fait tourner le rotor du volant magné-
tique, un courant alternatif d’une
certaine intensité parcourt ce circuit
(c’est lui qui produit la lumiére). Ce
méme courant passe donc également
dans les spires de la bobine basse
tension d’eclairage et crée, dans celle-
ci, un champ et un flux magnétiques.
Ce flux niagnétique induit par ce
courant s'oppose au flux magnétigque
inducteur, générateur du courant, et
di aux aimants du rotor.

Ce champ magnétique induit par
le courant a donc pour effet de di-
minuer le flux fourni par les aimants.
En conséquence, ie flux magnétique
qui traverse la bhobine d'allumage est
réduit, ses varjations sont moins im-
portantes : le courant primaire d’al-
lumage est moins puissant et, par
contre-coup, il en sera de méme pour
le courant haute tension alimentant
la bougie.

*

C'est 1la une premiére explication
de la diminution de la puissance
d'allumage. Mails ce n'est cependant
pas la plys importanie et elle ne
Joue, en fait, qu'un roéle limité. En
effet, le régime de rotation du moteur
actionné au kick est faible. Or, le
courant fourni par la bobine, tout au
moins aux bas régimes, est propor-
tionnel au régime de rotation du
moteur. Il en sera de méme pour le
flux deémagnétisant dQl & ce courant
et il s’ensuit que, pour un faible ré-
gime, ce champ démagnétisant sera
faible,

*

Il faut donc trouver une seconde
explication et elle nous est donnée
par le fait qu'un autre phénomeéne se
produit deont nous allons parler main-
tenant.

I’EFFET DES SELFS

En realité, lorsque l'on connecte le
circuit d’éclairage, deux phénoménes
se produisent, qui sont plus complexes
ft' E‘.iﬂnt- Iincidence est plus impor-
ante,

LE COURANT D'ECLAIRAGE
AGIT SUR L’ALLUMAGE

Il est vrai que, sur le plan du cir-
cuit électrique et des connexions, le
.circuit d'eclairage et le circuit d’allu-
.mage sont indépendants 'un de l’au-
tre, sont montés en « paralléle »,

Mais il n’en va pas de méme sur le
plan du champ magnétique indue-
teur : pour certaines positions du
rotor du volant magnétiqgue (donc des
- almants) le flux magnétique dfi aux
4 almants (cas d'un volant tétrapo-
laire) intéresse les 2 bobines en méme
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Il est certaines posi-
tions du rotor pour
lesquelles les lignes de
force du champ ma-
gnétique passent en
méme temps par les
deuxr bobines. Le
champ magnétigque in-
duit dans la bobine
d’'éclairage, s'opposant
au flux magnétique
des aimants, aura
done une incidence
sur la bobine d’éclai-
rage. En jfail, c'est
comme si nmous avions
les deux selfs en série,

temps, celle dallumage et celle d'é-
clairage (voir i]Justration).

Cette simple constatation suffit a
laisser entrevoir que ce qui se passera
dans la bobing d’éclairage (un ¢ ce »
qui sera différent selon que la lu-
miére est connectée ou non, donc qu’il
passe un courant dans la bobine
d'éclairagk ou non), ce qui se passera
donc dans la bobine d’éclairage aura
une incidence sur la bobine d’allu-
mage et sur l'allumnage lui-méme.

« SELF » ET FLUX MAGNETIQUB

Nous savans qu’une bobine est dotée
d'une certaine '« self » (coefficient
de self-induction), dgnt la valeur
croit d'ailleurs énormément si le bo-
binage est réalisé autour d'un noyau
de fer doux, ce qui est le cas des ho-
bines de nos volants magnétiques.
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Pour un régime déterminé, l'impor-
tance du flux magnétique engendré
par le passage du courant dans cette
bobine est proportionnelle & la valeur
de cefte self. Ainsi, plus la self est
importante, plus le flux magnétique
Engfndré par le courant est impor-
ant.

DES « SELFS » EN SERIE

Or, quand nous bramnchons la lu-
miére, la bobine d’éclairage est par-
courue par un courant et la ¢« self »
de cette bobine ajoute alors son
effet & celui de la « self » de la bo-
bine d’allumage. Tout se passe alors,
en fait, comme si nous avions les
deux <« selfs » en série,

O
Quels sont les effets d’une self sur

Ce graphique, donnant les variations de Uinfensité
du courant primaire d'gllumage, nous mopire que

lorsque l'éclairage est connecté (courbe

e nuit),

la coyrbe est décalée par rapport & la %purbe de

jour, dvec des mi

INTEMSITE
DU  COURANT
EN AMPERES

= k) W o Un
"o e B

nima moinsg éley

5.

COURBE DE JOUR

COURBE DE NUIT

RUPTURE
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un circuit ? Nous allons voir, ci-des-
sous, qu'ils sont de deux ordres.

DEPHASAGE ENTRE TENSION
ET INTENSITE

Dans un circuit ne comportant ni
self, ni_ condensateur, la tension et
Iintensité du courant alternatif sont
en phase : elles passent en méme
temlps par leurs maxima, leurs minima
et leurs wvaleurs nulles,

Si une self (une bobine) est intro-
duite dans ce circuit, nous constate-
rons alors un déphasage, un decalage
entre la courbe des intensités et celle
des tensions. Si l'on ne tient pas
compte de la présence du condensa-
teur monté en dérivation avec le
rui;teur. ce décalage sera proportion-
nel 4 la self (ce sera d'ailleurs le cas
tant que les vis platinées seront en
contact). Quand le rupteur est ou-
vert et que le condensateur inter-
vient, le décalage n'est plus propor-
tionnel & la valeur de la self mais il
varie néanmoins linéairement avec
cette derniére.

Q)

La premiére conséquence, done, du
fait que la self de la bobine d'éclai-

rage s'ajoute a celle de la bobine

d'allumage est que le décalage pri-
mitif entre tension et intrensigté g’en
trouve modifieé,

La courbe en trait plein tracée ci-
contre est la « courbe de jour » (la
lumiére n’étant pas en circuit) de
Uintensité du courant primaire fourni
par la bobine d’allumage. En trait
interrompu nous avons la « courbe
de nuit » (I'éclairage étanc cette fois
connecee). Le décalage entre ces deux
courbes représente la modification du
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déphasage enfre tension et intensité
du courant primaire, selon que la
lumiére est allumnée ou pas.

Une des conséquences de cette
modification du aéphasage sera gu’au
moment de la « rupcure » (décolie-
ment des vis platinées) — rupturs se
faisant au moment ol l'intensité est
maximum sur la « courbe de jour »
— le courant prumaire sur la « courbe
de nuit » n’est pius & son maximum
d’intensité.

DIMINUTION DE L'INTENSITE
MAXIMUM

Cet accroissement de ia self a éga-
lement une auire conséguence, qui
va influer sur l'intensité du courant
prunaire, donc aussi sur le courant
secondaire wransmis a la bougle.

A régime égal, pour une ten-
sion donnée, l'intensité du courant
— indépendamment de ses variations
dans le temps lgumqu'il s'agit d'un
courant aliernatif — est aussi fonec-
tion de la self du circuit : elle décroit
lorsque la self croit.

Et, puisque l'on fait croitre la self
du circuit d'allumage en connectant
I'éclairage, on abaisse par la méme
occasion lintensité du courant dans
ce circuit et donc aussi sa puissance.

EN RESUME
UNE FPUISSANCE D’'ALLUMAGE
DIMINUEE

Ainsi, et pour nous résumer aussi
briévement que possible, nous avons
constaté aue lorsque l'un cunnecte le
circuit d’éclairage dans un volant
magnetique

— le champ magnéiique créé dans
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la bobine d’éclairage réduit partielle-
ment le flux magnétique di aux ai-
mants ,

~— la self de la bobine d’éclairage
vient ajouter son effet a4 la self de
la bobine d’allumage : intensité et
tension du courant voient leur dépha-
sage varier — intensité et puissance
guitsmurﬂ.nt primaire sont alors reé-
uits.

Alors que pendant la marche de
jour, on rompt le circuit primaire
(décollement des vis platinées, étin-
celle) sensiblement au moment ou
I'intensité dans ce circuit est la plus
élevée, lorsque, par contre, on ‘con-
necte le circuit d’éclairage, l'intensité
du courant primaire, lors de la rup-
ture, est plus faible en raison d'une
puissance diminuée (effet des selfs
et effet démagnétisant) et dun dé-
phasaj e modifié entre tension et in-
ten -

L'INCIDENCE
SUR LES DEMARRAGES

Nous venons de donner une expli-
cation électromagnélique du fait
gu'avec le circuit d’'éclairage connecté
I'intensité du courant primaire d’al-
lumage, lors de la rupture, est dimi-
nuée. C'est la un fait normal.

Mais dans quelle mesure est-il nor-
mal que ce phénomeéne vienne vrai-
ment perturber le démarrage de la
machine ? C’est ce que nous allons
essayer de voir.

Reportons-nous a la courbe jointe,
ou nous trouvons la « courbe de
jour » en trait plein (éclairage hors
circuit) et la <« courbe de nuit »
{éf.;}éairage connecte) en trait poin-
tillé.

Cetle vue trés nette d’un volant iétrapoiaire Bosch

démonté nous permet de distinguer clairement les
différenites parties constitutives de
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essentiel pour nos machines.
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concu pour deux personnes transporte allégrement
pilote, passager et bagages

auanvic 185

essavyez-ie

plus de manceuvres
d’embrayage ni
de changement
de vitesse

variafeur continu
a servo-embrayage

n'importe qui peut le conduire sa stabilité étonne les
immeédiatement techniciens du monde entier.
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AVEC UNE AVANCE COREREC-
TEMENT REGLEE :

En principe, avec une avance bien
réglée, le moment de la rupture (dé-
collement des vis platinées) doit se
lalre au moment ou le courant pri-
maire atteint le maximum de son
intensité, en « M » sur notre courbe
de jour.

Si l'eclairage est mis en circuit, la
rupture se fait evidemment au meéme
moement, mais cette fois sur la courbe
de nuit, en « N ». L’intensité du cou-
rant est alors un peu plus faible,
mais la puissance fournie est encore
trés suffisante pour permettre un bon
demarrage.

SI L’AVANCE EST TROP IM-
PORTANTE

Mais, bien souvent, le point d’allu-
ma%e réel ne correspond qu'approxi-
mativement avec le point theorique,
en raison surtout d'un rupteur mal
regle (écartement trop grand des vis
platinées, " par exemple). Ainsi, de
Jour, I'avance sera un peu anticipée :
elle se fera en « P » par exemple. En
ce point, l'intensité du courant pri-
maire sera plus faible qu'elle ne
I'était en « M », mais toujours suffi-
sante pour assurer un bon démar-
rage.,

Si 'on connecte maintenant la lu-
miere, la rupture se fera toujours au
meme moment, mais cette fois sur la
courbe de nuit, en « R ». Cependant,
I'intensité du courant: primaire, lors
de sa rupture, est maintenant trop
faible et, en conséquence, la puis-
sance récoltée en bout du secondaire

de la bobine, donc a la bougie, est

trop faible pour assurer l'allumage.

A DES REGIMES PLUS ELEVES

- Il nous reste maintenant a expliquer

pourquoi ce méme moteur mal calé,
lorsqu’il est lancé en position « jour »,
continue & marcher correctement
méme si l'on connecte la lumiére,
alors que théoriquement la rupture
se fait 4 nouveau au point ¢ R »,
sur lequel le moteur se refusait, pré-
cedemment, & partir.

C'est qu'en fait, avec le volant
magnetique, la tension, l'intensité et,
en consequence, la puissance du cou-
rant primaire varient avec le régime,
croissent avec ce dernier (tout au
moins ‘jusqu’a un certain régime).

Done, le moteur étant lancé, le
point ¢« R » se trouve déplacé verti-
calement vers le haut, plus haut
meéme que ne l’était le point « P » :
I'intensité sur la courbe de nuit sera
done plus élevée, moteur lancé, que
ne l'était lintensité sur la courbe de
jour quand on lancait le moteur au
kick. La puissance d'allumage est
donc alors amplement suffisante,

©

Reste maintenant & savoir, aprés
ces explications théorigques, sil est
possible pour l'usager de remédier a
cet inconvénient pour le moins fa-
cheux,

*
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St lavance a [lallu-
mage est correcte, me-
e sur la courbe de
nuit lintensité (point
N) est sufjisante pour
assurer un bon deé-
marrage. Si lavance
est trop importante,
Vintensité sera suffi-
sante sur la courbe de
jour (¢« P" 2}, mais
trop faible sur Ia

INTENJITE DU
COUVRANT PRIMAIRE
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ROTATION DU

courbe de nuit (point
¢« K »).

LA SOLUTION PRATIQUE

D’aprés tout ce que nous venons de
dire, il apparait que pour pallier le
phénomeéne en cause, il doit suffir de
recaler l'allumage a4 sa juste valeur,
c’est-a-dire de ramener l'écartement
des vis platinées a 35-40/100 de mm.

©

En fait, afin de ne pas se trouver
dans le cas ou la connection de la
lumiére abaisse par trop la puissance
d’allumage, on peut provoquer la rup-
ture, sur la courbe de jour, 2 a 3 de
rotation du vilebreguin aprés le point
¢« M », c'est-a-dire aprés le moment
ol l'intensité du courant primaire a
atteint son maximum. D'une part, a
ce moment, lintensité de ce courant,
sur la courbe de jour, a {trop peu

VILEBREQUIN

PTUR
ANTICIDE

2
EUFWHE}

CoRnLele

diminué pour que ce décalage soif
sensible lors de l'allumage. D’autre
part, quand on passe, dans ces con-
ditions, sur la courbe de nuit, on
utilise ainsi le courant primaire bien
plus prés de son maximum d'inten-

sité, d’ou allumage sur.

Signalons, dans ce domaine, gquun
volant tétrapolaire (4 podles) permet
d’obtenir une courbe d’intensite apla-
tie, ne nécessitant donc pas un réeglage
aussi délicat qu’'un volant exa- ou
octopolaire.

©

Pour terminer, remercions ici M.
Jacques Benezech, directeur technique
des établissements Novi, & qui nous
sommes redevables de la base de la
documentation ici utilisée,

J. B,

Induvit HT (allumage)

Came

Indvit BT (eclairage)

Borne BT

Les Etablissements Novi produisent ce volant magnétigue
gui éguipe en particulier les Mobyletie et dont l'origina-
lité congsiste dans l'utilisation des aimants « céramique »
(en ferryte de baryum), qui sont pratiqguement indésai-
mantables. Leur forme particuliére nécessite un montage
différent ! ils sont ancrés directement dans la janle du
rotor et les masses polaires ne sont pas disposées enire
les aimants mais plaguées contre chacun de ces derniers.
La caractéristigue principale des aimants en céramique
est que la fréquence des oscillations amorties du circuil
primaire, lors de la « rupiure » de ce dernier, est irés
élevée. On obtient alors @ la bougie une eétincelle tres
brutale, d’une grande puissance instantanée, permettant
un allumage correct, méme avec une bougie relativement
encrassee.

orne H.T

Jante
Aimants

B frelle cinétipue

__Rupleur

Ma sses polaires
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N 1956, Amac a présenté un carburateur

cuve, flotteur et filtre & air étaient reéalises en
matiére plastique (en <« Rylsan »). Outre les
particularités techniques de ce carburateur (flotteur

sphérique, etc..), c'est surtout l'emploi- de la matiére
plastique qui fit sensation.

Mais, deux ans aprés (a4 la derniére Foire de Milan
plus exactement), la firme italienne « CC » (Cor-
betta Carburatori) a présen-
té un carburateur construit
intégralement en matiére
plastique, & l'exception des
piéces suivantes :

— Bouchon de fermeture

de la cuve. AR s
L Partes 0 e
i Emgﬁme“r' carburateur «CC»
Aiguille presque  entiére-
BT oo e ment fabriqué en
= Resmbmae‘:u de rappel du matiére plastique.

— Collier de fixation a la
tubulure d’admission,

UN MATERIAU
NOUVEAU?

Nous ne connaissons pas
la nature exacte de la
matiére plasiique employée,
mais i1 est probable qu'il
s'agit d'un mateériau s'appa-
rentant a la bakélite, tout
au moins par ses qualités de
dureté.

Inutile de dire gue nous
avons été les premiers sur-
pris que le boisseau enftre
autres choses, eétait réalisé
en matiére plastigue. Mais
la confirmation nous fut
donnée par I'usine elle-
méme: effectivement, toutes
les piéces de ce carburateur
sont en matiére plastique, a
T'exception de la liste des
piéces énoncée ci-dessus, pié-
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UN CARBURATEUR

L

EN MATIERE PLASTIQUE

AVEC UN NOUVEAU

 SYSTEME DE REGLAGE

DE LA POSITION
DE L'AIGUILLE

X

ces qui sont exécutées en matériau conventionnel
(reconnaissons qu'il doit étre difficile de produire des
ressorts concentriques en matiére plastique!),

LE SYSTEME DE REGLAGE
DE L'AIGUILLE

Déja intéressant par la nouveauté de son matériau,
ce carburateur se signale
également par son systéme
de réglage d'aiguille qui ne
nécessite plus de démonter
le carpu pour modifier la
position de l'aiguille. Gréce
a ce systéme (d’ailleurs bre-
veté), il suffit, pour effec-
tuer son réglage, de des-
serrer une bague filetée,
de tourner un six pans et
de retoucher le tendeur de
gaine. Et ces opérations
peuvent se faire moteur en
marche.

Comme les carburateurs
sont, & Il'origine, réglés,
I'utilisateur pourra trés fa-
cilement partaire ce réglage
en quelques instants et sans
démonter le carburateur ;
indépendamment de ce sys-
téeme, la position de 1ai-
guille peut étre fixée a l'aide
de ces trois crans, comme
sur un carburateur normal.

Mais, voyons la réalisation
de ce dispositif et son fonc-
tionnement.

REALISATION

Un petit cylindre fileté (1)
contient l'aiguille (2) de
limitation du débit du gi-
cleur prinecipal ; ce cylindre
fileté se visse a Il'intérieur
du bhoisseau (3).
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Le petit tube de section polygonale (4) est guidé Ll1:»111‘
le raccord (5) ; ce petit tube est fixé au cylindre fileté
par une double goupille (9), goupille qui est également
utiliste comme arrét du cable de commande (8) du
hﬂiﬁs&au. - 5

€ raccord (9) est bloqué par la bague (6) sur le corps
du carburateur (10) ; ce raccord sert également de
il; rt &{lg?cmu de réglage (7) de la gaine du cable de

u ;

FONCTIONNEMENT

Pour faire varier la position de laiguille, tourner le
raccord (5) aprés avoir légérement dévissé la bague (6):

.11 suffit ensuite de retoucher le réglage de la gaine du

cable en agissant sur l'écrou (7), blogué par le contre-
écrou (13). e

En tournant, le raccord entraine le tube de section
gulygunale et, par conséquent, le cylindre fileté. Celui-ci,
tant donné que le boisseau est dans l'impossibilité de
tourner 4 cause de sa rainure de positionnement (14),
se visse dans le boisseau et entraine l'aiguille, ce qui
permet d’obtenir ainsi, pour une position déterminée du
boisseau, la section désirée de passage du carburant.

Si plusieurs constructeurs de carburateurs (anglais
en particulier), avaient déja songé a des systémes de
ce genre, la complexité de leurs réalisations n’en a
Jamais permis une grande diffusion.
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A gauche : Crevé du carburateur. Les chiffres se

rapportent aux explications données dans le texte

pour montrer le fonctionnement de l'origina] dis-

positif de réglage de laiguille. A droite © Croquis

donnant les dimensions de ce nouveau carburateur
italien en matiére plastique.

Enfin, il faut rappeler les principaux avantages de la
matiere plastique :

-~ Legereté, solidité et indifférence aux conditions
atn}u‘sjph;éﬂquﬁ ('oxydation n’est évidemment pas &
craindre). ‘. :

— Isolement thermique, ce qui permettra d’éviter
I’évaporation du carburant contenu dans la cuve: en
effet, dans le cas d'un carburateur classique, le cylindre
communique sa chaleur a4 la cuve, amenant ainsi l'éva-
poration du contenu de la cuve, et ceeci, moteur arréte,
La matiére plastique élimine cet inconvénient.

— Faible prix de revient (les différentes piéces sont
moulées sous pression et sortent finies des moules).

LE PLASTIQUE : MATERIAU MIRACLE

Avec le carburateur « CC », nous découvrons un
nouvel emploi du plastique, matériau-miracle du ving-
tieme siécle. Bien que nous ne puissions nous prononcer
sur lavenir de ce carburateur, reconnaissons que sa
conception et sa réalisation sont techniquement treés
intéressantes.

Enfn, nous prévenons nos lecteurs gue ce carburateur
n’est actuellement utilisable que pour les petites cylin-
drées et qu’il n’est pas encore importé en France.

=
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LES CIRCUITS VESPA
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festations de régularité, le Vespa-

Club de France vient d'organiser,
le meéme jour, deux circuits d’endu-
rance et de regularité, I'un dans le
Nord, l'autre dans le Sud-Est. En
fait, il s’agit 14 d'une volonté claire-
ment exprimée de déceniralisation des
pouvoirs, le Vespa-Club de France
exigeant de ses clubs régionaux qu'ils
soient capables de mener a4 bien une
organisation complexe et difficile.
L’expérience a prouvé gque ftous se
tirérent avec honneur de la tdche im-
posée puisque, tant sur le trajet
Calais-Le Havre que sur Cannes-
Toulon, aucun accident ne fut enre-
gistré, bien que la préfecture du Var
ait donné in extremis une modifica-
tion de litinéraire de Cannes entre
Tourves et Brignolles.

Comme & l'accoutumeée, le réglement
des deux épreuves marquait une
sévérité, sinon excessive, du moins
sérieuse a l'égard des concurrents,
tous membres d'un Vespa-Club et li-
cenciés de la F.F.M. La régularité de
marche sur la route dépendait des
contréles horaires et des conirdles
secrets, ces derniers fonctionnant,
comme les premiers, 4 la minute pres
mais en plus ou en moins, alors que
les premiers n’intervenaient que pour
les retards sur l'horaire.

AU SUJET
DES CONTROLES SECRETS

On peut discuter sur la légalité des
contrdles secrets car les résultats
gu'on y enregistre sont toujours enta-
chés d'une part  de chance puisqu’il
est matériellement impossible aux
compétiteurs de marcher durant 400
kilométres a. 45 km/h exactement
avec une tolérance d’'une minute sur
I'heure idéale. Toutefois, ils sont im-
posés par les Pouvoirs Publics et
constituent la seule arme dont l'or-
ganisateur dispose pour éviter les
excés de vitesse sur la route. Aussi
bien le Vespa-Club de France n'a pas
4 se préoccuper des pénalisations
encourues Fuisque- celles-ci ne concer-
nent que les pilotes et nullement la
mécanique. I1 lui est donc loisible
d’édicter toute mesure qui lui parait
la plus convenable & mettre en valeur
le mot d'ordre qui préside a chaque
réunion ou a chaque démonstration
de ses associations, ¢ pas d’incident,
pas d'accident », mot d’ordre qui, de-
puis de nombreuses années qu'il est
respecté scrupuleusement et attesté
par toutes les polices de France, aurait
dia suffire & ruiner les attaques ini-
ques auxquelles le deux-roues motorisé
— et notamment le scooter — est en
butte depuis plusieurs mois, attaques
qui devaient aboutir & des lois d'ex-
ception quanf aux prix prohibitifs
imposés en matiére d'assurance.

On sait qu'il n'en fut rien et c'est
d'autant plus grave que les Pouvoirs
Publics sont en train de saper une
des rares industries nationales dont

REPREI#AHT le cycle de ses mani-

ONT CONNU UN MAGNIFIQUE SUCCES !

.
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le développement s’avérait, d’année
en année, plus complet et plus sir.

LE DEROULEMENT
DES EPREUVES

Pour en revenir aux épreuves qui
nous intéressent, ajoutons qu'un com-
plément de la reglementation pré-
voyait deux épreuves de -classement
sous forme d'un kilométre & parcourir
4 45 km/h de moyenne, a la seconde
grés en plus ou en moins. Ceci revient

dire qu’il était & peu prés impos-
sible pour un concurrent de n’étre
pas penalisé. Effectivement, tous le
furent quoique inégalement, Ainsi, aux
controles secrets, personne n'en fut
exempt. Les meilleures performances
furent :

Pour le Nord : Joly (Calais), 0420,
et Dromard (Angers), 10421,

Au circuit du Sud-Est : Cugnet
Enrdeaux}, 14, et Dux (Bordeaux),

Le kilometre était couru deux fois
(1/2 étape et arrivée d’étape). Meil-
leures performances : .

Circuit du Nord : Foucu (Rouen),
0 pt; Mourier (Paris), 1 pt: Sueur
(Lille), 2 pts.

Circuit du Sud-Est: Bourely (Can-
nesj, Husson (Menton), Mlle Inaudi
(Cannes), Beltramo (Cannes), Pren-
toni (Nice), Gaudot (Nice), Mme

— 149 —

Brogues (Toulon), Husson (Menton),
tous 0 pt.

Ce sont donc les éléments du Sud-
Est qui fournissent les meilleures per-
formances. Probablement furent-ils
moins génés par la circulation, car
ces épreuves faisant partie du classe-
ment routier, etaient courues en cir-
g}ﬂtﬁ non gardé, du moins dans le

ord,

DEUX CIRCUITS
BIEN DIFFERENTS

D’une maniere geénérale, les diffi-
cultés d'itinéraires eétaient inégale-
ment distribuées. Le circuit du Nord,
mis & part le vent froid qui glacait
les compeétiteurs durant la matinée,
ne Se signalant que par des routes
encombreées, sinueuses dans l’ensemble
mais & profil plat. Celui du Sud-Est,
par contre, quoique bénéficiant d'une
température idéale, empruntait les
rampes de la Sainte-Baume (altitude
728 m, 113 virages sur 26 km), puis
les routes tourmentées du Var, la
Grande Corniche avec le col d'Ezé
dans les deux sens et, dans la deuxié-
me demi-étape, le soleil torride des
Maures et le col de Gratteloup. Dans
ces conditions, le maintien de la
moyenne a la minute prés n’était pas
tAche aisée. La liberté relative de
I'itinéraire rachetait en partie ces dif-
ficultés matérielles.
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horaires furent peu breuses et
n’atteignirent que les Mmalchanceux,
Tous les concurrents s'etaient présen-
tés avec des montures en parfait état
(on reconnaissait un certain nombre
de Vespa 150 cc, bien que 'les 125 cc
fussent en majorité) et certaines avcece
un liye e precision dans l'équipe-
ment desiMmé a favoriser la marche
réguliére sur la route qui mérite d’étre
mentionne.

Partout l'accueil fut chaleureux et
les foules enregistrées sur tout le
parcours ont pu ainsi se rendre
compte combien le scooter est un
véhicule idéal pour le tourisme, étant
stir, maniable et tenant bien la route.

En résumé, excellente journée pour
les Vespistes et pour le scooter en
general.

Dans les deux cas, les Fénalisatinns

CLASSEMENT
DES DIX PREMIERS GAGNANTS

Circuit du Nord. — 1, Joly ; 2. Dro-
mard; 3. Mille; 4. Sueur; 5. Fon-
taine ; 6. Denoeu; 7. Croci; 8. Bri-
meux ; 9. Lefévre; 10. Mlle Guillot.

Circuit du Sud-Est. — 1. Mlle Inau-
di: 2. Bodnar: 3. Andronnet: 4.
Dury; 5. Vilboeuf; 6. Sardinoux;
7. Le Madec ; 8. Vermorel ; 9. Béren-
ger ; 10. Husson.

SYMNERGIE

MENTIONNEZ TOUJOURS « SCOOTER MAGAZINE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS.
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VOIC %UELQUES

I'occasion de I'Exposition Inter-
nationale de Bruxelles, ouverte
du 17 avril au 19 octobre 1958,
Europe N° 1, dans son émission
¢ Service de Nuit », en collabora-
tion avee la Fédération Nationale des
Clubs Automobiles de France, a mis
au point un certain nombre d’itiné-
raires Paris-Bruxeles permettant d’'é-
viter les parcours trop encombrés,
¢« Service de Nuit » nous commu-
nique les renseignements suivants :
o

Le trajet Paris-Bruxelles par la
Porte de la Villette, en empruntant
la Nationale 2, est de 297 kilométres
par Soissons, Laon, Vervins, Mau-
beuge (douane francaise a Bettignies)
et Mons, mais, pour éviter les encom-
brements de la sortie de Paris, les
localites difficiles et autant que pos-
sible les carrefours dangereux, plu-
sieurs itinéraires s'offrent au choix
des automobilistes.

O

A) Le premier par la Porie de lo
Chapelle,

Prendre la Nationale 301 jusqu'a sa
jonction avec la Départementale 112;
tourner & droite sur cette méme route
112, puis par la Départementale 84,
continuer jusqu'a la Patte-d’Oie de
Gonesse, ou la Nationale 2 est rat-

trappée.
©

B) Le second par la Porte de
Pantin.

Emprunter la Départementale 115,
puis la 50 par Aulnay-sous-Bois jus-
qu’'a Mitry et enfin prendre & gauche
la Départementale 84 qui permet de
rejoindre la Nationale 2 au Mesnil-
Amelot,

Cefte derniére déviation peut éire
poursuivie au deld de Mitry en conti-
nuant par la Départementale 9 jus-
qu'a Juilly. Dans cette derniére loca-
lité tourner a gauche sur la méme
Deépartementale 9 et, par Saint-Mard,
rattraper la Nationale 371 jusgu’a son
croisement avec la Nationale 2 &
Dammartin,

©

C) Bruxelles peut étre également
attéint par un autre itinéraire passant
par Senlis, Compiégne, Noyon, Ham,

— 150 —
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SI VOUS VOULEZ VOUS RENDRE A
BRUXELLES POUR L'EXPOSITION

ITINERAIRES

QUI VOUS PERMETTRONT D’EVITER
LES ROUTES ENCOMBREES

Saint-Quentin, d'ofi, par les Nationales
44 bis et 32, il est possible de rejoindre
directement Mons par Le Cateau et
Bavay (douane francaise a Malpla-
quet).

Pour les automobilistes désirant
effectuer ce parcours, il est conseillé
de quitter Paris par la Porle d' As-
niéres, puis de suivre la Nationale 309
&ar Eaubonne jusqu’au carrefour avec

Nationale 1. Tourner a gauche afin
de suivre cette derniére voie pendant
1 km 500 environ et enfin tourner a
droite pour reprendre 4 nouveau la
Nationale 308 d’'ou, par Viarmes et
Gouvieux, Chantilly sera rejoint. L’iti-
néraire Chantilly-Senlis s’effectuera

la Nationale 324 via Courteuil et

Nationale 2 sera rejointe 4 Senlis.

@

D) Quitter Paris par la Porie de
Pantin, emprunter la Départementale
115 puis, par les Départementales 50
par Aulnay-sous-Bois, 9 par Mitry,
poursuivre jusqu’'a Juilly.

Dans cette derniére localité, tour-
ner & gauche par la méme départe-
mentale 9 et, par Saint-Mard, ratira-
per la Nationale 371 jusqu'a son
croisement avec la Nationale 2 2
Dammartin.

Suivre la Nationale 2 par Soissons,
Laon, Vervins, ou la Nationale 363
sera empruntée par Hirson jusgu’a la
frontiére belge d'ou, par Chimay
(route belge 21), Beaumont (route
belge 61) et Charleroi (route belge 5),
il sera possible de gagner Bruxelles.

L’itinéraire ci-dessus présente l'a-

- yantage unique d’étre le parcours le

plus court joignant Paris & l'une de
nos frontieres.

E) Toujours pour gagner Bruxelles,
voici un dernier itinéraire egalement
greffé sur un axe routier précédem-
ment donné : ;

Venant de Senlis, Compiégne,
Noyon, Ham et Saint-Quentin par
les Nationales 17, 32 et 30, les usagers
peuvent, s’ils le désirent, poursuivre
par la Nationale 30 par Guise jusqu'a
Capelle et rejoindre Hirson par la
Nationale 39 pour gagner ensuite
Erui:elles comme il est indigqué plus

aut,

POUR LES AMATEURS
DE ‘BON THEATRE

La Compagnie Fabbri, qui jouera
pendant tout 1’'été au théatre du
Palais-Royal ¢« Le Bon Numéro »
d’Eduardo de Filippo, nous prie de
faire savoir 4 nos lecteurs qu’'elle
leur réservera les meilleures places
sur présentation du journal au
controle.

Les lecteurs de « Scooter Maga-
zine » amateurs de théatre qui
aimeraient étre tenus au courant
des activités de cette Compagnie
et qui seraient heureux d’assister
aux avant-premiéres et aux répé-
titions geneérales des spectacles de
Jacques Fabbri, sont priés d’en-
voyer leurs adresses au siége de la
Compagnie, 7, rue du Helder, ou
de déposer leur demande au con-
trole quand ils se rendront au

théitre du Palais-Royal.

Horizontalement. — 1. Journalistes. — 2. Nouvelle, —

SOLUTION
DES
MOTS

Tentes. Su.

3. 8i. In. Son. — 4. Tragédies. RG. — 5. Impénétrable.
— 6. Faire. Impies. — 7. Ravie. — 8. Et. Ans. — 9. Ami-
tié. Aviso. — 10. Tué, Etager. — 11, Iéna, Avérées, — 12,

Verticalement. — A. Justificatif, — B, Irma, Mue, —
C. Un. Apitoient. — D, Ronger. AE, — E. Nu. Energie.

— F. Avide. Etat. — G. Lénitive, Ave, — H. Il. Ermitages.

CROISES

— I. SL. Sape. Ver. — J. Tes. Bi. Aires, — K. Orléans.

Eu. — L. Songes. Sous.
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Etranger (un an) : ...... 800 fr.

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

@ Verser au compte courant postal Paris 1676-30.

@® Changement d’'adresse : 30 fr.
bande ,de préférence).
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LA BIBLIOTHEQUE DU “ MOTORISE”

LA SPECIALITE DES EFEDITIONS DE MOTO-REVIE

Tout MOTOCYCLISTE, tout SCOOTERISTE, tout CYCLOMOTORISTE
SERA PARFAITEMENT DOCUMENTE

EN LISANT LES OUVRAGES QUI ONT ETE ECRITS POUR LUI

Prix : 750 fr.
~ (par poste 885)
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. 4 CV RENAULT W\
Prix : 590 fr. (par poste 675 fr.) |
TRACTION AVANT CITROEN §'
Prix : 595 fr. (par poste 680 fr.)
L’ARONDE
Prix : 625 fr. (par poste 710 fr.)
2 CV CITROEN
Prix : 610 fr. (par poste 695 1r.)
MOTOBECANE 1325 Iat.
Prix : 355 fr. (par poste 420 fr.)
MOTOBECANE 125-175 culb.

‘Prix : 460 fr. (par poste 525 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176
Prix : 475 fr. (par poste 540 fr.)

GNOME-RHONE Prix : 525 Ir.

Rl-R2-R3-R4-R4 C (par poste 590) —s |

Prix : 465 fr. (par poste 530 fr.) |
VAP 4 - DT - A-B-G - 55

g = - g &
; -rtfﬂ-f}Tf.'ﬂ'S SIDECARS

Prix : 410 fr.
(par poste 475)

Prix : 495 f1r.
(par poste 560)

Prix : 450 fr. (par poste 515 fr.)
I’ART DE CONDUIRE (Motos, 2 |l
Vélomoteurs, Cyclomoteurs) ?‘r[ |
Prix : 430 fr. (par poste 495 fr.) {5" ;1] ;
TABLEAUX MURAUX \ |
PLANCHES MURALES 60x100 cm. : pour. )

i

envol par poste des Tableaux Muraux,::
ajouter 100 fr, - Pour 2 tableaux 120 fr.:=
et 30 fr. par tableau supplémentaire.
Moteur PEUGEOT P 55 : 450 fr.
Moteur TERROT 500 RGST : 500 fr.
Moteur 4 CV RENAULT : 300 fr.
Moteur 125 TERROT ETD : 500 fr.
Moteur VELOSOLEX : 350 1r.
Bloc-moteur AM.C. 125 et 150 : 500 Ir.
Bloc-moteur Ydral 125 : 450 fr.
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CARNET DE BORD du Motocycliste

60 fr. (franco 110 Ir.) SR 'fr.

( par poste 550)
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Catalogue détaillé sur demande G
Pas d’envoi contre remboursement,::

Prix : 1‘ 200 fr.

Envoi contre mandat, on mieux :. ¥ [F'ﬂ; ; poste : ‘

versement (ou virement) compte =" 5) 4

postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris v m
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® Concu pour deux personnes.
- ® Trés grande stabilité.

® Confortable et élégant.

® Consommation 1,8 L aux 100 km.

® Economique a l'entretien.

® Se conduit sans manceuvre.

® lLe seul scooter A variateur
continu et servo-embrayage.

3 B LE SEUL SCOOTER ENTIEREMENT AUTOMATIQUE [
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