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ENCORE PLUS DE KILOMETRES

La nouvelle Vespa 180 Rally est née pour vivre longtemps, pour parcourir encore plus de kilométres qu’aupa-
ravant. Une nouvelle Vespa aux démarrages foudroyants et aux grandes réserves d'énergie pour maintenir
une moyenne élevée sur longs parcours. Venez I'essayer et vous serez conquis par le grand nombre de kilo-
meétres qui défileront sous ses puissantes roues. Donnez-lui des kilométres, encore des kilométres, toujours
des kilométres. Deux personnes y sont a l'aise sur la grande selle expressement étudiée pour les longs par-
cours. Son grand phare perce la nuit et sa finition est superbe... et elle a bien d’autres qualités. En route...
hé! attendez-moi, je viens aussi!

Moteur a distributeur rotatif, mélange 2% [] Roue.de secours sous la coquille gauche
] Couleur jaune moutarde avec finitions noires pour les poignées et compteur-kilométrique
[] Vitesse: plus de 100 km/h [] Consommation: 2,8 litres aux 100 km [ Cylindrée 180 cc.

Il y a toujours un concessionnaire Vespa PIAGGIO

- pas loin de chez vous.







on a toujours besoin d’un trotter chez soi...
tot ou tard, vous aurez le votre!

embrayage automatique - fourche téléscopique

transmission par chaine
vitesse subsidiaire pour les cotes - mélange 2%

sans permis

S H € L LETTY moToR o CATENE REGINA

Importateur: F. TESTON - 94, Cours Lieutaud - 13 Marseille



Dans plus de 2000 modeles,
la haute qualité GIULIARI

FABRIQUE DE SELLES
G. GIULIARI

ALTE CECCATO (Vicenza )
Telefono 76.132
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Aux amateurs de motocross,
nous rappelons quelques succés récents
obtenus grace a notre prestigieux moteur
175 cc. pour motocross:

26.3.68 FARA VICENTINA (VC) - 1° CHIESA Franco

15.4.68
23.5.68
26.5.68
16.6.68
23.6.68
29.6.68

7.7.68

7.7.68
21.7.68
15.8.68
18.8.68
25.8.68

8.9.68

29.9.68 VENEZIA LIDO (Finale Trofeo Nazionale

GHIAVERA MONTELLO (TV) - 1° CHIESA Franco
ARQUA’ POLESINE (RO) 1° CHIESA Franco
RIOVEGGIO (BO) - 1° AVALIS Franco
GHIAVERA MONTELLO (TV) - 1° CHIESA Franco
RIOVEGGIO (BO) - 1° AVALIS Franco

S. PIETRO NATISONE (UD) - 1° CHIESA Franco
BATTAGLIA TERME (PD) - 1° CHIESA Franco
VICOBELLIGNANO (CR) - 1° COLLINA Giovanni
RECOARO TERME (VC) - 1° CHIESA Franco
VICOBELLIGNANO (CR) - 1° COLLINA Giovanni
PRIABONA (VC) - 1° CHIESA Franco

ADRIANO POLESINE (RO) - 1° CHIESA Franco
AGORDO (BL) - 1° CHIESA Franco

Gimkane) - 1° VENTURI Arteno

13.10.68 VICOBELLIGNANO (CR) - 1° COLLINA Giovanni
20.10.68 SELVAZZANO (PD) - 1° CHIESA Franco

pour un fonctionnement parfait,
employez les produits

F. B.Minarelli BOLOGNA-VIA MELOZZO DA FORLI, 23



a partir de 14 ans
sans permis
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BICYLINDREE 650 CC.
NOUVEAU MODELE "DAYTONA”

Moteur 4 temps - 2 cylindres / Alésage et course
71 mm x 82 mm / cylindrée 649 cc / Compression
9:1 / Puissance 47 CV a 6700 tours / Boite 4 vi-
tesses / Carburateur Amal gemello 389/203 / Poids
158 Kg / Vitesse max 208 Km/h

[TALJE I

ITALJET s.as. /| 40048 S. LAZZARO DI SAVENA /| BOLOGNA / ITALY



Je me joue du trafic en ville,
un coup d'accélérateur et me voici en haut de la cote...
grace 2 la perfection de mon embrayage automatique.

UNE NOUVEAUTE

c'est sur route dégradée et sur long parcours
que vous apprécierez le plus le confort et la douceur
que vous offre ma suspension téléscopique

FACILE ET RAPIDE...

CATENE ORIGINAL FOSSATI
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Moteurs jeunes,
pour les jeunes,

roulements a billes RIV

RIV-S5KF OFFICINE DI VILLAR PEROSA S.p.A.



CADY AVEC FOURCHE TELESCOPIQUE!

Une production MOTOBECANE

MOTOCONFORT




D.I.M. - 345, Boul. Michelet - 13 MARSEILLE (9°)






Allez la voir!

Allez I'essayer!
C’est une productiong,
Carnielli! \

C’est une

raziella

Un essai ne vous engage en rien... vous verrez,
ensuite, vous ne pourrez plus vous en passer.
Elle est pratique, élégante et trouve

facilement sa place au fond du coffre de votre
voiture. Pour la mettre en marche,

vous la placez sur ses béquilles... et voilal
C’est vraiment ce qu'il vous faut.

CARNIELLI & C. S.p.A.

Vittorio Veneto (Treviso) - ltalie

Demandez notre catalogue en écrivant

une simple carte postale a:

Carnielli & C. - Piazza Luigi di Savoia, 28 - 20124 MILANO (it.)
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t'le cyclomoteur ©

(eux mini-roues de jeunesse

c'est une production du Groupe Industriel

moteur 351-50cc. - vitesse 40 Km/h

P.L.M.
2 temps - puissance 1,5 CV - poids 40 Kg. y"ﬂ’i—: GARELU

Route de Cannes
83 - Fréjus
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JIM REDMAN

Jim Redman est né a Hempstead, en Angleterre, en 1935. Peu
aprés la guerre, il émigra en Afrique du Sud ou il fit ses premié-
res armes a |'école des Hocking, Phillis et Driver.

De retour en Angleterre en 1958, il participa au T.T. sur des
Norton personnelles (350 et 500 cc) méritant une «réplique »
tant en juniors qu'en seniors.

En 1959 et 1960, toujours avec ses Norton 350 et 500 cc, il se mit
en évidence dans le compétitions sur le territoire anglais (y
compris le T.T.) tout comme sur le continent.

Honda I'engage en 1961 et, aprés une année de rodage, il rem-
porte les titres mondiaux des 250 et 350 cc, ainsi qu'une brillante
deuxiéme place en 125 cc. En 1963, il conserve ses titres de
champion du monde, réussit le « doublé » (250 et 350 cc) au T.T.
et se classe troisiéme en 125 cc.

L'année suivante, et en 1965, il récidive son « doublé » au T.T.
et, toujours sur Honda, est sacré champion du monde des
350 cc. |

Il joue de malchance en 1966: il fait une chute au G.P. de Bel-
gique & Francorchamps et se fracture le bras gauche.

De relour en Afrique du Sud, il termine sa carriére en beauté en
remportant le Grand Prix de Rhodésie et décide de raccrocher
définitivement.




Courrier
DES LECTEURS

LA GIULIETTA

— .J'aimerais que
dans le numéro 2 de votre re-
vue vous mettiez un banc
d'essai sur la Giulietta en in-
diguant son prix de vente ain-
si que son prix d Argus...»

D. Benoit 06-Cannes

R. — Nous avons été sensi-
bles a vos encouragements et
répondrions volontiers a vo-
tre désir, si vous nous aviez
indiqué le type et le modéle
de Giulietta dont vous sou-
haitez lire le banc d'essai.
Quant au prix, neuf et Ar-
gus, vous les trouverez a la
fin de ce numéro. Faites-nous
savoir quel modéle de Giu-
lietta vous désirez connaitre
plus particuliérement.

Q. — «Je vous serais tres
obligé de me confirmer s'il
est exact, comme certaines
rumeurs laffirment, que la
Moto Guzzi Dingo sera bien-
tot disponible sur le marché
francais? ».

P. Guttierezx - 13-Marseille

R. — 1l est exact que l'im-
portateur Moto Guzzi a Mar-
seille (M. Teston, 94, Cours
Lieutaud) envisage le lance-
ment sur le marché frangais
- des Dingo 49 cc dans les ver-
sions GT, Super, Cross. Nous
croyons savoir qu'ils sont ac-
tuellement en cours d’homo-
logation par le service des
Mines. Nous vous conseillons
donc de vous adresser direc-
tement a4 l'importateur. Voici
cependant déja quelques dé-
tails concernant ces machi-
nes: Moteur: monocylindre 2
temps, 49 cm3, course: 42 mm.,
alésage: 38,5 mm. taux de
compression: 8:1. Boite a 4
vitesses, allumage par volant
magneétique. La puissance an-
noncée dépasserait les 5 cv.

Le prix n'est pas encore con-
nu, mais se situerait aux a-
Ientourg de 1.500 F.

Q. — «Je viens de décou-
vrir le premier numéro de
« Motocyclisme » et sa formu-
le m'a beaucoup séduit. Une
chose cependant m'a choqué:
la publicité est presqu'exclu-
sivement italienne. Ainsi que
vous m'y invitiez, je vous é-
cris pour vous demander
quelques renseignements. Je
suis un fervent de la moto
et jaimerais pouvoir me lan-
cer dans le moto-ball. Que
dois-je faire? Ou dois-je m'a-
dresser? Existe-t-il sur les
marchés frangais des motos
spécialement congues pour ce
sport? ».

M. Ticot - 59-lille

R. — Nous sommes trés
heureux de constater que dés
ses débuts notre revue ait sé-
duit les fervents de la moto
et nous consacrerons tous
nos efforts 4 ne pas les déce-
voir. En ce qui concerne la
publicité, nous pouvons vous
assurer que nous ferons tout
notre possible pour la rem-
placer par celle d’annonceurs
francais. Quant au probléme
qui vous préoccupe, le plus
simple est de vous adresser
a la Fédération Frangaise de
Motocyclisme, 8, Place de la
Concorde, Paris 8e, qui vous
transmettra tous les rensei-
gnements nécessaires. En ce
qui concerne la moto elle-mé-
me, nous vous signalons qu’un
ancien champion francais, M.
Nougier, fabrique des ca-
dres de motos spéciaux dans
lesquels il monte des moteurs
Maico. Son adresse: M. Nou-
gier, route nationale 7, 84-
Saint-Andiol.

Q. — Je vous écris pour
vous faire part de mes im-
pressions sur votre revue
« Motocyclisme ». Je trouve
que c'est une revue complé-
te et trés intéressante. La ru-
brique «Bancs d'essais» est
particuliéerement détaillée, bien
que je pense que l'on parle
un peu trop des machines ita-

liennes et que l'on délaisse
un peu les autres. Il serait
intéressant que vous parliez
un peu des machines frangai-
ses (Motobécane et Peugeot),
bien que la France ne cons-
truise pratiquement pas de
«gros cubes». Il n'en reste
pas moins que cette revue est
une pleine réussite.

G. Coquelle - 60-Compiegne

R. — Nous sommes trés
heureux que notre revue vous
ait plu, malgré l'importance
donnée aux machines italien-
nes, ce qui, nous vous le pro-
mettons, ne sera pas de lon-
gue durée. Il est bien évident
que nous ne saurions passer
sous silence la production
frangaise qui ne construit pas
de grosses cylindrées. Nous
avons cependant entendu di-
re que Motobécane préparait
une 125, mais ce n'est qu'un
bruit. Quant au probléme
technique qui vous intéresse,
notre technicien s'attache a le
résoudre. Dés que nous en
aurons les résultats, nous
vous les ferons connaitre, soite

en particulier, soit par la
revue.
Q. — .Jaurais aimé voir

plus de ptace consacrée aux
grosses cylindrées qu'aux 50.
De méme si vos essais sont
abondamment illustrés, votre
essai proprement dit est bien
partiel. On n'y wvoit que le
tour du propriétaire et guére
de place aux performances
réalisées, tant sur circuit rou-
tier que sur piste de vitesse,
et c'est regrettable, car vous
auriez alors l'une des meil-
leures revues spécialisées qui
soit. J'di beaucoup aimé vos
pages consacrées au Salon de
Tokyo que vous étes les seuls
a avoir montrées, @ ma con-
naissance. Les nouveautés
rencontrées sont trés intéres-
santes, mais votre article sur
la nouvelle 50 Suzuki est un
peu sommaire.

M. Gilbert - 75-Paris 13e

R. — Vous nous dites, chez
Monsieur, que vous aimeriez
voir plus de grosses cylindrées
dans notre revue. Sur le plan
personnel, tel serait aussi no-
tre point de vue. Mais nous
devons considérer que la ma-
jorité des amateurs de deux-
roues en France ne posséde
que des petites cylindrées.
C'est un peu comme si vous
demandiez & une revue auto-
mobile de ne parler que des
gros subes américains, alors
que la majorité des frangais

“SCIAM”

Industrie

Italienne

Pistons




Les cheveux aux vent,

c’est se sentir « jeunes »

sur une Moto Morini:

Les motos légéres et les cyclomoteurs

« Moto Morini », siirs et nerveux comme
un pur sang, ont toujours vingt ans.

La production Moto Morini comprend 12
modéles, tous a moteur 4 temps,

dont la robusiesse a fait ses preuves,

ils sont destinés aux jeunes et aux moins jeunes
qui ont conservé I'esprit et I'enthousiasme
de la jeunesse

CORSARINO 49 V
CORSARINO 49 2
CORSARINO 49 ZT
CORSARINO 49 zZ
CORSARINO SCRAMBLER
SBARAZZINO 100

nous conseillons 'HUILE CASTROL

“JEUNES”

avecMoTo
MORINI

CORSARO 125 VEL.
CORSARO 150 TURISMO
CORSARO 150 GRANTURISMO
CORSARO REGOLARITA
SETTEBELLO 250 GI
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roule dans des 6 cv. Ceci n'ex-
clut pas, bien sir, I'étude de
ces merveilleuses machines
qui nous viennents de 1'étran-
ger. Quant aux bancs d'es-
sai, qui pour l'instant sont
traduits de l'italien, nous les
compléterons dans l'avenir
selon vos souhaits. Nous
sommes heureux d'avoir pu
retenir votre attention grace
au Salon de Tokyo.

Q. — J'ai été satisfait de
la revue que vous venez de
faire paraitre, je la trouve
intéressante et bien détaillée...

Pourriez-vous, dans la mesu-
re du possible, éditer dans vos
prochains numéros les résul-
tats des essais, les fiches tech-
niques et les éclatés des mo-
teurs de la Flandria de Cross,
la Giulietta de Cross, la Ma-
laguti olympique 3 vitesses a
turbine et la Turbo 125 cc
sport.

C. Dumant - 94-Vitry

R. — Nous ticherons dans
un avenir plus ou moins pro-
che de satisfaire vos deman-
des, parmi lesquelles la Flan-
dria figure en bonne position.
Vous trouverez une cote de
I'occasion des principaux mio-
déles a4 la fin de cette revue.

Q. — ..Comment et avec
quel matériau pourrait-on
construire un carénage pour
un cyclomoteur Flandria spé-
cial 49 cc d'octobre 1963, et
si possible, le prix de revient?

A. Garcia - 11-Carcassonne

R. — 1l existe a votre dis-
position plusieurs moyens
pour réaliser un carénage.

1) en toéle d'aluminum que
vous pouvez vVOus procurer
dans une quincaillerie et que
vous travaillerez alors au
maillet afin de lui donner la
forme désirée. Le prix de re-
vient en serait minime, envi-
ron 100 F. mais le travail exi-
gé est important; 2) la fibre
de verre, mais nous vous con-
seillons plutét d'acquérir dans
le commerce un carénage dé-
ja prét a monter.

Nous avons regu une lon-
gue et sympathique lettre de
M. A. Robinchon, de Pantin
qui nous a procuré énormeé-
ment de plaisir. Aprés un cer-
tain nombre de compliments
(nous lui signalons au passa-
ge que JF. Piétri a 26 ans),
il nous a exprimé a linstar
de nombreux lecteurs scn dé-
sir de voir paraitre dans nos
colonnes beaucoup plus de
grosses cylindrées. Nous a-
vons été surpris par ces ré-
flexion car nous pensions, en
publiant des essais, des re-
portages sur les moins de 250,
intéresser les possesseurs de
cette catégorie de machines.
Mais il appert que, tout com-
me le possesseur d'une 2 CV
ne réve que Sport et grosses
cylindrées, le possesseur d'un

50 réve d'une 750 Honda, par
exemple.

Nous demandons a M. Ro-
bichon, dés qu'il aura acquis
sa nouvelle moto, la 750 pré-
citée, de nous en faire parve-
nir ses impressions. ]

LA 500 BICYLINDRE
SUNBEAM

Q. — Possesseur d'une 500
Sunbeam mod. 51 a 2 cylin-
dres .en ligne, transmission
par arbre et pneus AR de
4,00 x 19, je vous serais re-
connaissant de bien vouloir
me communiquer les princi-
pales caractéristiques de mon
véhicule, aindi que les indi-
cations de mise au point. Pour-
riez-vous me dire, aussi, ou
je pourrais m'adresser pour
trouver des piéces de re-
change?

R. S. - Avellin

R. — Nous pensons qu'il
s'agit du modéle S 8. (Le mo-
déle S 7 avait des pneus « Bal-
lons» 450x16 AV et 475x18
AR) dont voici les principa-
les caractéristiques: course et

alésage 64 x70, cylindrée 487

cc., taux de compression 7,2
(68 pour la S 7); allumage
par delco et dynamo de 60
W. Nous ne possédons pas
les données du carburateur,
ni des bougies. Lubrification
par pompe double dans le
carter, capacité 2,5 litres. Le
diagramme de distribution a
deux réglages: 1) admission

15° avant le PMH, fermeture
60> aprées PMB, échappement
50° avant le PMB, fermeture
200 aprés PMH. 2) les valeurs
correspondantes sont 45°-70°
et 65°-35°; jeu des culbuteurs:
045 tant a l'admission qu'a
I'échappement. L'allumage: les
vis platinées doivent s'écarter
quand les pistons sont en
PMH, le vilebrequin a 360°.
L'avance est automatique et
doit se situer aux environs de
207, ou 40° sur 'arbre moteur.

Culasses et cylindres en al-
liage léger, bielle en fonte,
soupapes inclinées a 22° ar-
bre a4 cames dans le coté droit
du carter entrainé par chaine.

La puissance annoncée du
S 8 était de 25 CV a 5800 t/m.
Boite de vitesses, dans le bloc,
a4 4 rapports, embrayage mo-
nodisque (type automobile).
Rapports de transmission: 14,5
en lére; 9 en 28éme; 8,5 en
3éme; 54 en 4éme.

Transmission finale par ar-
bre 4 2 joints de cardans et
vis sans fin; & l'origine, on
trouvait des pneus de 3,50 x
19 AV et 400x19 AR. La vi-
tesse maximum, donnée par
I'usine était de 155 Km/h.

La Sunbeam a été absorbée,
il y a quelques années, par
«BSA.», qui en a arrété la
production. Vous pouvez es-
sayer de trouver des piéces
Sunbeam auprés des conces-
sionnaires B.S.A. qui, §'ils n'en
disposent pas, pourraient es-
sayer de les faire parvenir de
l'usine.

(MOTO MULLER)

LA MOTO MULLER CONTINUE
DE S’AFFIRMER

VICOBELLIGNANO - Grand Prix Total

3
Novembre
1968

ROBECCO D'OGLIO - Via Cavour - Telefono 91.086

19
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EDITORIAL

Autocritique et self-contentment

par Jean-Francois PIETRI

ous avons regu, dés les premiers jours de parution du premier numéro de « Mo-
tocyclisme », un nombre assez important de lettres de nos lecteurs.

Ceci nous a un peu surpris, et ravis, car nous avions décidé de lancer sur le
marché frangais, une revue spécialisée, et ceci sans aucune publicité préalable. Le
but de cette opération étant de savoir si, dans un domaine bien précis, en l'occur-
rence celui de la motocyclette, il était possible d'attirer des lecteurs, malgré d'au-
tres publications qui ont l'avantage d’exister depuis plusieurs années et méme pour
certaine, depuis plusieurs dizaines d'années.

La plupart de ces lettres nous ont exprimé des encouragements, voire mé&me
des félicitations, et aussi des suggestions, des critiques.

Je ne vous parlerai ici aue du dernier point, car la critique est la seule chose
qui puisse nous permettre d'améliorer la revue.

Celle qui arrive en tdte concerne le fait que presque tous nos collaborateurs
sont italiens, et que les textes produits, ont un fort accent latin.

Ainsi que je I'ai expliqué dans le premier numéro, c'est grace a la revue ita-
lienne « Motociclismo » (bien connue des professionnels de la moto) que nous a-
vons pu envisager de nous lancer sur le marché frangais. En effet, la direction nous
a vendu le copyright de Motociclismo et, tant que nous n'aurons pas terminé I'im-
plantation de tout ce que réclame une revue moderne (collaborateurs, matériel, ar-
chives...), nous serons obligés de nous référer a la dite revue.

Mais, je vous rassure tout de suite, cela ne durera pas trés longtemps.

La seconde critique concerne plus particuliérement les bancs d'essai. En ef-
fet, nos lecteurs trouvent qu'ils manquent de précision et sont trop lyriques.

A ceci je répondrai que ce n'est pas entiérement notre faute car ces bancs d'es-
sai sont, pour l'instant, de simples traduction de textes italiens. Les italiens ont in-
venté le Bel Canto et la Scala, ce qui explique le lyrisme des textes traduits; et
pourtant, croyez-moi, nous en avons coupé pas mal. C'est pourquoi, dés trés bien-
tot, nous aurons un essayeur qui complétera les essais traduits. Serez-vous satisfaits,
alors?

La derniére critique qui nous est parvenue, concernait les tableaux des prix
et caractéristiques, surtout les prix qui étaient donnés en Lires.

Ceux qui nous ont reproché ce fait sont des lecteurs inattentifs. En effet, au
début de ces tableaux, je les avais avertis que, n’ayant pas pu prendre tous les
renseignements auprés des constructeurs et importateurs frangais, nous imprimions
ce que nous donnaient les italiens, ce qui, entre autres, permettait & nos lecteurs
de se faire une idée sur l'importance de la production italienne. Mais, dés ce nu-
méro-ci, nos lecteurs trouveront les prix et les caractéristiques des machines dispo-
nibles sur le marché frangais, et aussi, pour la premiére fois en France, une cote
du marché de l'occasion.

Voila, j'ai fait le tour des critiques exprimées, et je pense que vous voici rassu-
rés. J'espére que vous continuerez & nous écrire, que ce soit pour nous prodiguer
vos encouragements ou pour nous adresser des suggestions ou des critiques.

A propos de la correspondance, je vous signale que, devant le succés que
nous avons rencontré auprés du public, nous avons di emménager dans des locaux
plus vastes, dont vous trouverez [|'adresse au sommaire.

Continuez & nous écrire, et nous ferons de Motocyclisme une revue qui sera vo-
tre reflet.
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prés avoir essayé un nombre

imposant de motos, il parait
impossible de ne pas avoir d’idées
précongues lorsqu'on aborde un
nouveau modéle. Toujours vien-
dra l'idée du déja-vu!

En effet, une moto, je veux par-
ler d’'une moto d’'une certaine clas-
se, peut plaire a 1'un par sa faci-
lité de conduite, a l'autre pour
les performances du moteur ou
inversement. En somme, il est dif-
ficile qu'une moto puisse plaire a
tout le monde.

C’est tellement difficile que, en
essayant la « Daytona 500 », il ne
m'a pas été possible de satisfaire
tous mes sens, pourtant la Day-
tona est une machine dont la con-
duite, malgré ses petits défauts,
est un plaisir rarement atteint.

La Daytona 500 vues de deux cotés, une
des plus belles réussites de Triumph.

C’est une moto que beaucoup pré-
féreraient & une machine aux per-
formances supérieures, voici pour-
quoi.

Je m’adresse a cette catégorie
de lecteurs qui aiment la moto et
qui estiment que ce n'est pas seu-
lement un engin a4 vocation spor-
tive; & mon avis, une moto plait
quand, pour se rendre de son do-
micile a son lieu de travail, em-




La 500 vue de face et de l'arriére.

pruntant le plus long chemin par
lequel on sait trouver quelques
virages, elle procure du plaisir et
que, le soir, de retour a la maison,
on la quitte avec regret.

Au guidon de la Triumph Day-
tona, j'ai passé des journées ma-
gnifiques, pleines de satisfactions
que peu d’autres machines m'au-
raient procurées. Pourquoi? La
raison n’est pas difficile a trouver:
la Daytona 500 est la plus légére
bicylindre de grosse cylindrée
qui existe, la position de conduite
est parfaite; compromis entre le
sport et le tourisme, elle se con-
duit comme une 250 et réalise des
performances plus qu'honorables,
quelles que soient les conditions
d’utilisation. A pleins gaz, ou en
tourisme, les 39 chevaux, sur les-
quels on est assis, répondent a la
moindre sollicitation. Je n’hésite
pas a conclure en affirmant que
cette belle 500 peut facilement re-
présenter l'idéal pour les amou-
reux du sport.

L’histoire de ce modele est in-
téressante et mérite d'étre con-
nue. En 1966, attirés par le mar-
ché américain, les responsables
de Triumph se voient contraints
de préparer une machine spécia-
le pour courir les 200 miles de
Daytona, course de vitesse a la-
quelle participent, selon un clas-
sement par handicap, des engins
de tous types et cylindrées, pour-
vu qu'ils dérivent de la série.
D’emblée, Triumph s’est imposé,
remportant la course avec une Ti-
ger 500, préparée pour la circons-
tance, et a réédité l'exploit 1'an-
née derniére.

La firme anglaise pensa pouvoir
tirer profit de ces victoires, et le
bureau d'étude s’attaqua au pro-
jet d'une extrapolation civilisée
de la Tiger 500. Ainsi naquit la

Sous les yeux du conducteur: compte-
tours et tachymétre trés lisibles, enire
eux se trouve le frein de direction. La
fleche indique la serrure de l'antivol.




A gauche: la commande code-phare et le bouton du klaxon qui se manoeuvrent en douceur. A droite: le gros phare chromé
sur lequel on peut voir les voyants du contact et de Véclairage entourant 'ampéremétre. ;

L'emplacement de la clé de contact est plutét insolite. Sous le phare, on apergoit lailettage du régulateur a diode de la batte-
rie. A droite, Vouverture et la fermeture du bouchon du réservoir sont aisés.

Le réservoir d'essence est monté souple grace & des blocs de caoutchouc et cache les 2 bobines A.T. Les condersateurs sont d
Fabri des vibrations et de la chaleur, grace & un étui en caoutchouc. A droite, le robinet du réservoir a action horizontale.




La Daytona offre une position de con-
duite parfaite.

Daytona 500 a adopté certains
perfectionnements montés sur la
Tiger 500, qui en font une machi-
ne sportiv= aussi bien gu'urbaine.
Pour ceux que seul l'usage sportif
intéresse, 1a maison vend une boi-
te de piéces qui permettent de ti-
rer encore quelques chevaux de
plus.

Si I'on compare la Daytona a la
Tiger, on note plusieurs modifica-
tions teckniques telles: culasses
hémisphériques différentes de
celles de la Tiger, soupapes de
plus gros diameétre et de 2° plus
inclinées, pompe a huile plus puis-
sante, profil de cames plus poin-
tu pour permettre une plus lon-
gue aspiration. L'empattement a
été réduit et la longueur hors-tout
diminue d'environ 4 cm par rap-
port & la Bonneville. La section
des tubes antérieur et postérieur
du cadre a été augmentée, et la
fourche arriére a été et renforcée.
La Daytona pése 155 kg.

Le bloc moteur compact et mas-

sif, le cadre bas et raccourci, le
réservoir vert et ses panneaux
protecteurs caoutchoutés, la gran-
de selle a coutures et le guidon de
bonnes dimensions, font que l'al-
lure générale de la moto est plai-
sante. Au-dessus du phare chro-
mé, le tachymeétre et le compte-
tours sont montés séparément et
isolés dss vibrations. Au sommet

-de la fourche, se trouve !'antivol.

La clé de contact trouve sa place

sur le support gauche du phare.

Les manoceuvres de parking
(mise sur béquilles au départ)
sont trés faciles a effectuer. Une
béquille latérale s’'ajoute a celle
en H pour les stationnements de
courte durée. De plus, ces béquil-
les ne raclent jamais le sol dans
les virages.

Maintenant, en route!

L'unique robinet du carburant
est & 3 positions: fermé, ouvert,

Une tirette, sur le coté droit, libére la selle qui se rabat sur le flanc gauche, donnantsaccés au réservoir d'huile, & la batte-

rie, au redresseur, etc...




Triumph livre avec la machine une trousse a outils importante et robuste, ainsi que les livrets d'entretien.

réserve (celle-ci d'ailleurs est trés
petite): le starter est sur le gui-
don, a droite. La premiére surpri-
se agréable que procure la Day-
tona, est sa mise en marche: elle
ne demande, en effet, qu'un léger
effort sur le kick, méme si 'on
est déja sur la moto; une seule
condition est nécessaire: ne ja-
mais oublier d'appeler l'essence
dans les cuves des carburateurs,
méme aprés un court arrét.

La sonorité de l'échappement

Le double rupteur est facilement acces-
sible, il suffit de dévisser les 2 petites
vis du_ couvercle.

La nouvelle batte-
rie 12 volts montée
sur les Triumph
est transparente,
d'oi vérification
aisée des niveaux.
Le bouchon collec-
tif est trés prati-
que. De plus, el-
le est dotée d'un
tuyau de trop
plein pour éviter
que l'acide n’atta-
que les piéces mé-
talliques lors de
débordements.

wur tes cache-culbuteurs, il y a 4 cou-
vercles a wis qui permettent d'effectuer
le réglage des culbuteurs sans avoir a
démonter le réservoir.

fera la joie des mélomanes. La
position de conduite est irrépro-
chable, le guidon est bien en main
et permet de guider aisément la
machine.

Les manettes sont en tdle pliée
mais, personnellement, je préféa-
re celles qui sont en métal plein.

Un bon point au levier du frein
arriére; le sélecteur de vitesses est
précis mais a tendance a toucher
le tube d'échappement.

En marche, on apprécie trés
vite la maniabilité de la Daytona,
sa nervosité et la bonne rigidité
du cadre, méme a grande vitesse.
Le moteur tourne allégrement
jusqu'a 7400 t/m et manifeste ses
prétentions sportives. Ces deux
qualités, maniabilité et nervosité,
font de la Daytona un engin mix-
te: promenade - sport.



Pour actionner le sélecteur de vitesses et le frein arriére, il n'est pas nécessaire
de lever le pied du repose-pieds. Les béquilles paraissent vraiment robustes. Re-
marquez, sur le haut du carter de la boite, @ coté de son bouchon d'huile, Vindi-

cateur des vitesses enclanchées.

Cependant, le moteur a tendan-
ce a vibrer dans les hauts régi-
mes; c'est pourquoi, en ville, sauf
pour faire un peu de cinéma au
démarrage, il vaut mieux ne pas
dépasser les 4000 t/m. A ce régi-
me, la vitesse est quand méme
assez rapide. Au-dessus des 4000
t/m, le comportement du moteur
change, il vibre, 1'échappement
change de ton, il devient méchant.
Mais sous les 4000, c'est le tigre
apprivoise.

Sur cette photographie =«ventrale», on
voit trés bien la structure du cadre et
l'implantation des béquilles.

En reprise brutale, "'avant se
cabre mais cela n'influe en rien
sur le controle de la machine. Pru-
dence cependant si cela se pro-
duit dans un virage.

Les mesures d’accélération ont
donné, départ arrété, 14’9 aux
400 m. La vitesse maximum est de
165 km/h en position allongée et
de 155 en position droite. Cela
peut sembler peu pour une telle
cylindrée, mais les reprises nous
font oublier cette «lenteur» et
les moyennes reéalisées sont tou-
jours élevées.

A froid, la premiére vitesse a
tendance a grincer, mais dés que
le moteur est un peu chaud, tout

rentre dans l'ordre, la sélection
des rapports est toujours rapide
et précise; 1'étagement de la boite
est parfait.

Les suspensions ne sont pas
trop souples et remplissent tou-
jours leurs fonctions. Les freins
sont durs, spécialement a 'avant,



N el

Détaus des treins qui ne sont pas @ la hauteur des possibilités de la machine qui mériterait, aussi, d'étre équipée de jantes

en alliage.

et il faut déployer une bonne dose
d’énergie si 'on veut stopper en
catastrophe.

La consommation tcurne autour
des 4 litres aux 100 km/h de moy-
enne.

En résumé:

QUALITES

bonne maniabilité
bonnes reprises
consommation modérée
confort acceptable
bonne tenue du cadre

DEFAUTS

vibrations importantes
au-dessus de 4000 t/m
freins inadaptés a la machine
vitesse relativement modeste
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Eclaté du moteur de la Daytona 500.



La technique anglaise ne nous avait pas habitués & des blocs moteur-boite aussi nets et compacts.

MOTEUR: bicylindre frontal vertical, cylindres en fonte, cu-
lasse en alu; soupapes et téte, inclinées commandées par
culbuteurs 2 arbres a cames latéraux.

Course et alésage: 65,5x69x2 = 490 cc.

Compression: 9,7 : 1.

Puissance: 39 cv & 7.400 tm.

Jeu des culbuteurs (a froid) adm: 0,05 mm.

échap: 0,10 mm.

ALLUMAGE: Delco 12 V a double rupteur sur l'arbre a ca-
mes d'échappement et bobine - écartemept des vis plati-
nées: 0,35 mm - avance automatique: 37° - bougies: Cham-
pion N4 - écartement des électrodes 0,5 mm,

GRAISSAGE: moteur: carter sec: 3,35 | de SAE 30 I'hiver et
SAE 40 I'été - boite: SAE 90; 375 cc. - transmission primai-
re: SAE20; 300 cc.

CARBURANT: Super; capacité réservoir: 13,5 .

CARBURATEUR: deux Amal 626 & cuve centrale
principal 180 (mesures anglaises) gigleur ralenti 30.

gicleur

TRANSMISSION: primaire par chaine Duplex 3/8° & gauche
secondaire par chaine simple & gauche - rapport 255:1 -
rapports de boite: 14,1 en 1re - 92 en 2e - 6,9 en 3e - 57
en 4e.

EMBRAYAGE 2a disques multiples dans bain d'huile, dans le
carter de la transmission primaire.

SRR B LT
|

BOITE DE VITESSES séparée a 4 rapports & sélecteur uni-
que a gauche.

CADRE: simple berceau en tube.

SUSPENSION: fourche avant téléscopique et amortisseurs
hydrauliques & double effet (contenance 190 cc de SAE 30
I'hiver et SAE 50 I'été).

Fourche arriére oscillante, amortisseurs hydrauliques Girling
a double effet - 3 positions de réglage.

ROUES & PNEUMATIQUES: jantes acier - pneu avant: 3,25
- 18 rayé (gonf. 1,7) - pneu arriére: 3,50 - 18 sculpté (gonf.
1,7).

FREINS avant & tambour, diamétre 178 mm - arriére a tam-
bour latéral gauche, diamétre 178 mm.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE: alternateur Luzcas RM 19 sur la
gauche du vilebrequin: 60 V - 12 V. - Batterie Lucas 12 V
(PUZ5A) - Redresseur: 2 DS 506 - Diode ZD 715 - Klaxon
electrique.

DIMENSIONS ET ROUES: longueur 2,115 m - empat. 1,37
m - Largeur 0,67 m - Poids 153 kg.

PERFORMANCES: vitesse maximum: 155 km/h - Consomma-
tion moyenne: 4 litres aux 100 km.
PRIX: (T.T.C.) 6.655 F.
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e” 250

Une des plus grandes réussites de la
M.V. 250 est d'avoir concilié un moteur
sportif @ une machine routiére de grand
confort. La moto, comme le montre la
photo, est trés élégante.
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GIACOMO AGOSTINI X

Giacomo Agostini est né & Brescia, le 16 juin 1942. A 24 ans,
il était le meilleur représentant du motocyclisme italien dans le
monde. Sur le chemin difficile des deux roues sa carriére fut
fulgurante. Indiscutablement, la chance lui sourit, mais ce garcon
mérite cette protection particuliére.

C'est en participant & la course de cote Trento-Bondone, en 1961,
que Giacomo fit sa premiére rencontre avec la vitesse. Ce fut
un succés: 2° de sa catégorie. L'enthousiasme de ses fréres
n'est pas partagé par son pére. C'est donc, en 1962, qu'il revient
a la compétition. Sur une Morini 175 cc, il gagne deux courses
de cdte ainsi que toutes les épreuves du championnat d'ltalie des
cadets. Dans la finale, il acquiert une brillante deuxiéme place.
Des lors, la carriére de Agostini monte en crescendo: en 1963, il
glane deux titre de Champion d'ltalie, le Championnat de la
Montagne (par huit victoires et deux secondes places) ainsi que
le Championnat d'ltalie en vitesse junior. Pour le Grand Prix des
Nations a Monza, Morini lui confie sa monccylindre 250 G.P,

Il devait aider Provini dans son dernier duel de la saison I'op-
posant a Jim Redman sur Honda. Son exhibition fut excellente
et, aprés le départ de Provini pour Benelli, Morini le nomme chef
de file. Il remportera, en 1964, le Championnat d'ltalie des 250 cc
(6 victoires sur 7 épreuves) battant son grand maitre Provini.

En fin de saison, il est engagé par M.V. pour seconder Hailwood.

Dans toutes les courses, il le suit comme son ombre, le remplace
en Finlande et & Monza, et s'adjuge la deuxiéme place du Cham-
pionnat du Monde des 350 et 500 cc. Naturellement, il remporte
aussi le titre de Champion d'ltalie des 500 cc.

Hailwood quittant la marque italienne pour Honda, Agostini est a
nouveau promu chef de file. L'année 1966 le verra s'épanouir.
Dés le début, la lutte s'annonce rude: le jeune champion doit
faire face a la coalition japonaise menée par Redman et Hail-
wood. Les deux premiers G.P. sont pour Redman. Le Grand Prix
de Belgique & Francorchamps, sous une pluie battente, fut le
point de départ de I'escalade de Agostini vers le titre de Cham-
pion du Monde. Malheureusement, Redman fait une chute qui
I'éloigne pour quelques temps de la compétition. C'est Hailwood
qui revient menacer Agostini et seul le G.P. des Nations & Monza
départagera ces deux champions. La lutte fut épique: mauvais
deépart de Agostini, envol de Hailwood et courageux «come-back»
du champion italien qui remporte finalement la victoire et le titre.
Celte année-la, il remporta aussi le Championnat d'ltalie des
500 cc et la deuxieme place du Championnat du Monde des
350 cc.

En 1967 et 1968, il conservera le titre de champion du monde
des 500 cc. Et, pour la premiére fois dans I'histoire, un italien
remportera le titre de champion du monde en 350 cc en 1968.




ous autres, motocyclistes, ne

sommes pas, a4 l'encontre de
ce que pensent nombre de gens,
des étres a part. Bien des gens ont
un hobby, une passion, qui va de
la collection de boites d’allumet-
tes au retraité des chemins de fer
qui consacre ses loisirs a la re-
constitution, grandeur nature d’u-
ne 241 Compound. Notre hobby
c'est la moto, sous toutes ses for-
mes et quelle que soit sa cylin-
drée. Celui qui vient a la moto
lui restera attaché toute sa vie.
Et, méme parmi les autres, lequel
n'a jamais regardé avec envie et
admiration une grosse cylindrée?
Mais voila, dés que le prix est an-
noncé, l'enthousiasme tombe de
plusieurs crans. Aujourd’hui,
ceux-la vont pouvoir réaliser le
réve de leur vie grace a une bi-
cylindre 250 cc qui roule a 150
km/h et ne coute que 4578 F. J'ai
nommeé la bicylindre M.V. 250.

Observons un peu cette machi-
ne: son guidon pas trés haut et
assez large, sa grande selle a «2
plans » et son beau réservoir d’es-
sence lui conférent une silhouet-
te de « grand tourisme ». Mais, a
peine en route, sa seconde nature
apparait: c'est une sport. Ce se-
cond caractére se révelera pré-
pondérant.

La premieére surprise agréable
est procurée par le parfait maria-
ge de ces deux qualités, grand
tourisme et sport, qui permet d’ac-
complir de longues distances, en
solo ou a deux, a des moyennes
trés élevées, sans procurer d'in-
convénients majeurs tels que
courbatures, bras de bois ou fa-
tigue démesurée.

Deux autres vues qui soulignent fort bien l'aspect de robustesse de cette belle ma-
chine et I'harmonie de ses lignes. Vue de l'arriére, elle est trés agressive. Ceci
est surtout du aux deux pots d'échappement qui sont trés prés du sol.

Voici un guidon trés bien étudié. En effet, 1l permet une position de conduite
sportive, de guider parfaitement la machine et de ne pas se fatiguer, méme sur
de longs parcours.




Deux particularités du guidon. A gauche, la commande du klaxon et le commodo des phares, accessibles sans quitter la poi-
gnée; a droite, la commande du frein en alliage léger et la double commande de l'accélérateur qui actionne les deux car-

burateurs.
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La seconde trouve son origine
sur le plan technique: souplesse,
docilité, performances du moteur.

Cependant, il ne nous a pas été
possible de mettre a I'épreuve la
longévité de l'ensemble, car nous
n'avons pu en disposer que peu de
temps. Il nous a semblé cependant
que, bien entretenue et bien me-
née, la M.V. 250 doit pouvoir res-
ter longtemps une machine fidéle.

Passons maintenant & un exa-
men plus précis du modéle qui
nous a été confié. Commencons
par le coté esthétique.

Du point de vue esthétique, qui
bien souvent n'est pas le méme
pour tout le monde, il nous sem-
ble qu’elle soit assez bien réussie.
Sur la moto qui nous fut confiée,
le réservoir et la selle noirs, le
poli du moteur a culasse et cylin-

Nous voyons ici le réservoir, trés pratique, sans aucune recherche esthétique. Un bon point pour les panneaux en caoutchouc
et le systéme d'ouverture du bouchon (il s'ouvre en effectuant un quart de tour au petit levier).




i

Sur les flancs de la moto, il y a deux cassettes en téle emboutie gui contiennent, l'une tfous les outils de bord (largement
suffisants pour les réparations de fortune), l'autre est vide mais peut servir a des piéces de rechange, chiffons, etc...

dres sablés et les chromes contras-
taient agréablement avec la pein-
ture bleue de l'ensemble.

On pergoit l'influence nippone
dans les formes anguleuses, ce
qui est loin d'étre désagréable.

Il n'y a pas de «vides »: la bat-
terie se trouve derriére les carbu-
rateurs, et entre les tubes posté-
rieurs du cadre et les amortis-
seurs se trouvent deux emplace-
ments pour les outils, dont les fer-
metures sont archaiques.

Le moteur a un aspect trés com-
pact, trés propre, bien proportion-
né, et parait trés docile malgré
ses 19 cv. Les deux carburateurs
a cornet lui donnent un petit air
agressif qui n'est pas démenti
par les deux tubes d'échappe-
ment.

Les freins Ceriani (double ca-
me pour l'avant) complétent 1'é-
quilibre de la M.V. 250 qui, soit
dit en passant, est la seule bicy-
lindre italienne de cette cylindrée.

Les commandes sont toutes trés
bien placées: les manettes sur le
guidon, le commutateur des lu-

Bien qu'un peu lourde pour une 250, la
MYV se controle trés facilement. Sa sta-
bilité est presque parfaite. Quant au
confort, il est exceptionnel et digne de
machines de cylindrées supérieures.




La batterie se trouve derriére les carburateurs, entre les mon-
tants du cadre. Elle est protégée par une coquille qui s’enléve

facilement.
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La jauge de l'huile graduée se trouve au centre du carter.
Trois anneaux en caoutchouc la maintiennent en place. Sa

position la rend cependant peu pratique.

mieres et du klaxon, la commande
du frein arriére; seul le sélecteur
de vitesses préte le flanc a la cri-
tique, avec sa timonerie compli-
quée. Personnellement, nous au-
rions préféré une commande sim-
ple.

Toutes les pieces destinées a
étre manipulées sont facilement
accessibles, a l'exception des fil-
tres a air qui touchent le réser-
voir. La béquille, classique, s'at-
teint aisément mais ne permet

pas de lever la moto avec le pied
seul.

La mise en route du moteur est
d’'une déconcertante facilité. Ceci
est du au fait que, en dépit du
taux de compression élevé (10: 1),
il y a deux cylindres.

Notre moto a toujours bien dé-
marré, méme aprés un ou deux
jours d'immobilité. Ce ne fut pas
toujours le cas, pour d'autres ma-
chines essayées, pour qu'il était
nécessaire d’appeler l'essence.

Le levier de changement de vitesse est a balancier. Nous aurions préféré qu'il fut a levier simple. La béquille de station-

nement est trés facilement accessible.
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La pédale du frein arriére est parfaitement congue et se trouve trés bien placée, a

en marche du moteur se fait aisément grdce au kick a retour a ressort.

Le moteur répond a la moindre
sollicitation de la manette des
gaz, monte trés vite en régime et
revient tout aussi rapidement au
ralenti. Explication: les volants
d'inertie sont trés légers, comme
sur la majorité des pluricylin-

drées, ce qui permet des reprises .

appréciables, sans vibration et
sans effort du moteur.

Le «ventre » :—ie la 250 M.V. 6n voit tré_a
bien l'important ailettage du carter,
comme sur certaines les trois cylindres...

Un tel moteur, malgré sa puis-
sance, ne serait bon & rien si une
bonne boite ne venait 1'aider a en
tirer le maximum.

Pour la M.V. Agusta, rien a
craindre car la marque a rem-
porté, au cours de sa carriére,
quelque 55 records mondiaux. Les
techniciens ont donc fait leur tra-
vail et doté la M.V. 250 d’une boi-
te de 5 vitesses digne d'une moto
de course. Entre chaque rapport,
la vitesse de rotation du moteur
diminue trés peu.

bonne distance du repose-pied. La mise

Quant a la position de conduite,
elle est trés bonne car, non seu-
lement elle ne fatigue pas le con-
ducteur, mais encore elle permet
de controéler parfaitement le com-
portement de la machine, tant en
conduite normale qu’'en conduite
sport. A ce propos, signalons que
la M.V. 250 n’est pas un poids plu-
me. En effet, elle pése environ 150
kg en ordre de marche, ce qui
contribue évidemment a sa bon-
ne tenue de route et son confort.

La stabilité de la machine mé-
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Deux vues du trés beau frein @ double cames Ceriani, a gauche du coté de la prise du tachymeétre; a droite, la commande des

cames. Son efficacité est toujours bonne.
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rite un éloge particulier et il est
difficile de la faire zigzaguer.

Les freins sont irréprochables
et, méme en usage forcé, nous
n'avons jamais noté de « fading ».
Aussi, attention quand vous frei-
nerez pour la premiére fois...

La consommation reste correc-
te, elle varie de 4 1. a4 5,5 1. aux
100 km, suivant la conduite.

Jeunes sportifs, si vous étes a-
gressifs et ambitieux, nous cro-
yons que la M.V. 250 bicylindre
est la machine qui vous permetra

de percer.
R. P.
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Le frein arriére est lui aussi esthétique et efficace. Quant aux amortisseurs & res-
sort variable, ils sont toujours & la hauteur de leur tache.



Le bloc moteur de la M.V. 250 est propre et compact. Les bougies sont trés accessibles. Le moteur est solidement ancré dans

le cadre du type a berceau ouvert.

MOTEUR: bicylindre quatre temps, cylindres frontaux Ié-
gérement inclinés en AV, distribution par soupapes en téte
inclinées commandées par culbuteurs avec arbre & cames
derriére les cylindres.

Alésage et course: 53x56x2 mm = 247 cec.

Compression: 10/1.

Puissance 19 CV a 7.800 tours/mm.

Diagramme de distribution, avec jeu de contréle de 0,10
mm; admission ouverte 35°-40° avant le PMH et ferme 65°-
70° aprés le PMB; échappement ouvert 65°-70° avant le PMB
et ferme 35°-40° aprés le PMH.

Jeu normal entre soupapes et culbuteurs, & moteur froid:
admission 0,05 mm, échappement 0,1 mm.

ALLUMAGE: batterie, ouverture entre les contacts du rup-
teur 0,4 mm. Avance fixe 15-°16°9, avance automatique 16°-
18°, avance totale 30°-34. Degré thermique de la bougie
260, distance entre les électrodes 0,4-05 mm.

LUBRIFICATION: 1. moteur: capacité d'huile dans le carter
= 2 lit. Pompe et engrenages: employer huile SAE 30 HD
en été et SAE 20 HD en hiver. 2. Changer et nettoyer le fil-
tre tous les 3.000 km.

ALIMENTATION: essence super, capacité du réservoir 13 li-
tres dont 2 litres de réserve.

CARBURATEURS: deux Dell'Crto UB 22 et UB 22 S, diame-
tre du gicleur 22 mm, get max. 88, get min. 40, soupape des
gaz 70, épingle conique E10 au troisiéme cran, puivérisa-
teur 260, prise d'air a cornet diamétre 44 mm, longueur 55
mm, vis d'air ouverte d’'un tour et demi.

EMBRAYAGE: a disques multiples dans un bain d'huile.

TRANSMISSIONS: primaire & engrenages hélicoidaux, rap-
port 2,333 (dents Z7-63). Secondaire & chaine 1/2x7/8 (118
maillons) rapport 3,22 (dents 14-45). Rapports totaux de
transmission 20,9 en premiére, 14,3 en deuxidme, 10 en
troisiéme, 8 en quatriéme et 7,06 en cinquiéme.

BOITE DE VITESSES: en bloc a cinq rapports, sélecteur au
pied & droite. Rapports internes 2,87 en premiére, 1,91 en
deuxiéme, 1,24 en troisiéme, 1,06 en quatriéme et 0,94 en
cinquiéme.

CADRE: a berceau fermé, en tubes et tdles embouties.

SUSPENSIONS: fourche avant téléscopique avec amortis-
seurs hydrauliques (ccntenu 125 cc d'huile SAE 10-30); sus-
pension arriére oscillante avec amortisseurs hydrauliques.
ROUES ET PNEUMATIQUES: jantes en acier 18x2'/:, pneu
avant 2,7Ex18; arriere 3,25x18. Pressions des pneus: avant
1,5 - arriére 1,75 porté a deux s'il y a un passager.
FREINS: avant 4 double came et tambour central, dimen-
sions utiles 180x35 mm; arriére & tambour central et simple
came, dimensions utiles 158x30 mm.

SYSTEME ELECTRIQUE: alimenté par dynamo B6V-60W et
batterie 6V-13,5A.

DIMENSIONS ET POIDS: longueur 1,960 m - empattement
1,296 m - largeur du guidon 0,620 m - hauteur max. 0,970 m
- hauteur du guidon 0,850 m - hauteur de la selle 0,800 m -
garde au sol 0,145 m - poids 140 kg.

PERFORMANCES: vitesse max. 35 kmh en premiére, 55 en
deuxiéme, 85 en troisiéme, 105 en quatritme et 135 en
cinguiéme.

Autcncmie: 180 km.

Consommation 5,5 litres aux 100 km.

PRIX: (T.T.C.) 4.578, Frs.
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.AERMACCHI
“Aletta Scrambler” 125
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ieu que le temps passe vite!

Nous nous souvenons comme
s'il s’agissait d’hier, mais il y a
déja quatre mois de cela, nous
suivions le parcours difficile et si-
nueux, mais combien merveilleux
des Six Jours Internationaux, a-
fin de vous faire part de nos im-
pressions de conduite de la Aer-
macchi « Aletta Scrambler» 125
cc. Alors, il y avait du soleil et
nous découvrions avec ravisse-
ment les sites enchanteurs des
Vallées de Bergame. Nous ne
voudrions quand méme pas re-
faire ce trajet en cette saison, brr!

Bah, ne nous laissons pas ga-
gner par ces considérations mé-
lancoliques sur la fuite du temps
et sur l'hiver glacial. Revenons &
notre sujet.

Comme nous l'avons souvent ré-
pété, il n’est rien de tel qu'une
machine tout-terrain pour suivre
de prés les épreuves de I'LS.D.T.
qui, I'année derniére eut lieu a
San Pellegrino. Cet itinéraire qui
serpente dans les Vallées Berga-
masques ifaliennes est des plus
rudes et sélectifs. En avons-nous
assisté a des drames, sur ce par-
cours, pendant ces vingt dernié-
res années: chutes, machines cas-
sées, abandons.... Or donc, afin de

La plus récente réalisation de l'industrie
italienne dans le domaine des tous-ter-
rains légéres: I'Aermacchi Aletta Scram-
bler 125 deux temps, quatre vitesses.



. L'Aletta vue de face et de dos. Les re-
pose-pieds et le tube d'échappement sont
proéminents. Notez la grille de protec-
tion du phare et la selle tronquée.

pouvoir vous faire suivre de prés
cette course, nous avions choisi
I’Aermacchi « Aletta Scrambler »
125 qui, il y a quatre mois, venait
d'étre mise sur le marché depuis
peu.

La «Scrambler » nous intéres-
sait, car mis a part le facteur de
«nouveauté » du modele (qui
sans doute est un facteur d’at-
trait) elle était d'un prix trés a-
bordable, bien qu'elle soit dotée
d'un moteur trés vif qui nous a-
vait surpris pendant notre essai
de la version normale.

Voici sa genése: I’ Aermacchi 125
est née en 1966 a la suite d'une
enquéte de marché aux U.S.A. (ce
qui confirme que tous les Améri-
cains ne désirent pas forcément
se balader en chevauchant au
moins une 500 cc.). L'année sui-
vante, au Salon de Milan, on y
avait présenté le modele italien;
enfin, il y a quelques mois, est
sortie la version « Scrambler » qui
fut exportée vers les Etats-Unis
apres avoir subi quelques modifi-
cations.

De I'« Aletta », la « Scrambler »
conserve naturellement les di-
mensions compactes (dues aux
roues de 17 pouces) et le bloc mo-
teur. Le cadre est composé essen-
tiellement par un gros tube qui
part de l'attache du guidon, des-
cend derriére le moteur et se re-
lie a un tube presque vertical
d'égal diamétre qui d'une part
rejoint le sous-carter et d'autre

Les commandes sur le guidon. Les le-
viers sont montés sur bracelets, donc
facilement réglables et interchangeables.
Les commandes du frein avant et de
I'embrayage s'effectuent facilement et
ne vibrent pas pendant la marche. Sur
le phare, on trouve un témoin d’éclai-
rage et la clef de contact et le tachyme-
tre lumineux.
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Le {'é.servoir repose sur des blocs de caoutchouc et est facilement dén
position du klaxon.

Le commande des
phares et du kla-
xon est facilement
accessible, a pro-
ximité de la poi-
gnée gauche.

Comme lU'Aletta
Scrambler est aus-
si destinée au
marché américain
ou les mélangeurs
automatiques n'e-
xistent pas, le
constructeur a pré-
vu un bouchon a
doseur afin de réa-
liser le juste mé-
lange. Ceci peut
aussi étre utile
chez nous, pour
préparer un mé-
lange avec du su-
per, par exemple.

part s'arréte sous la selle, d'ou
il se subdivise pour soutenir le
garde-boue, les attaches supérieu-
res des amortisseurs, etc. Le ca-
dre (nous vous le détaillons étant
donné son caractére insolite) est
également renforcé par une se-
conde poutre tubulaire qui, par-
tant de l'attache du guidon, re-
joint sous la selle la poutre verti-
cale; il y a enfin les montants la-
téraux qui, partant au niveau des
filtres & air, montent jusqu’aux at-
taches supérieures des amortis-
seurs.

De plus, la « Scrambler » pos-
séde les freins et les roues de
I'« Aletta » mais tout le reste a

1ontable. Notez lantivol a blocage de direction et la

été changé en harmonie avec les
nouvelles exigences d'utilisation:
guidon, selle, réservoir, garde-
boues, pneus, tuyau d’échappe-
ment, etc.. La machine a donc
évolué méme sur le plan esthéti-
que; nous regrettons cependant
le trop grand vide entre la four-
che et le moteur, ce qui fait pa-
raitre cette - fourche bien « mai-
gre »; le klaxon et la bobine sont
trop exposés; 'emplacement de la
trousse a outils et des filtres a air
ainsi que l'attache pour la culasse
du moteur et la poutre du cadre



Le robinet d'essence (du type américain) est facilement accessible, méme en marche. Il s'ouvre avec douceur en passant de
Uhorizontale a la verticale. En tirant dessus, vers l'extérieur, on branche la réserve. ‘A droite, tout l'outillage bien placé dans
une cavité cylindrique dont l'ouverture s'obtient en appuyant sur le bouton qu'indique la fléche.

Le carburateur est pourvu de deux gros filtres & air en papier, placés dans un logement métallique qui se démonte grdce
@ une grosse molette en plastique. Ces filtres se nettoient en insufflant de l'air a basse pression. La fleche indique la fixation
élastique de la culasse. A droite, le bouchon & vis du carter de la chaine primaire et de I'embrayage. Il sert d’orifice de
remplissage. Il n'y a pas de jauge graduée. Le contrdle s'effectue au moyen de la vis indiquée par la fléeche.
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A gauche, le levier des vitesses, a course réduite,
le pied du repose-pied. Le kick, doté d'une
dant étre un peu plus large. A droite, le fr
pose pas de quitter le repose-pied. Fait particulier:
terrain mou elle s'enfonce trés facilement.

Les gros repose-pieds se replient mais
sont vraiment peu adaptés a un usage
tout-terrain.
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rompent la netteté de la ligne cen-
trale; le silencieux et sa protec-
tion sont quelque peu dispropor-
tionnés par rapport a la machine;
le carter qui recouvre la chaine
pointe trop vers le haut et prote-
gent bien peu, particuliérement
en tout-terrain; la selle devrait
étre un peu plus large sur les
flancs, vers le bas, de fagon a ca-
cher la structure supérieure du
cadre; le pneu arriére devrait
étre un peu plus «gros» que le
pneu avant (afin d’offrir une meil-
leure traction et une stabilité ac-
crue sur terrain boueux). Enfin
le réservoir est trop étriqué, mais
les agrippe-genoux chromeés sont
d'un effet trés original.

Les couleurs sont chatoyantes:
les caches de la fourche avant,
les garde-boues, l'emplacement
de la trousse a outils et le réser-
voir sont de teinte orange; le ca-
dre est noir et, excellente nou-
veauté, les caches supérieures de
la fourche téléscopique ainsi que
la boite des filtres a air sont en
noir « anti-reflets ».

permet d'enclencher et de déclenchér les vitesses trés rapidement sans lever
gaine en caoutchouc ne se replie pas mais ne géne pas du tout: il devrait cepen-
ein arriére, doté d'un caoutchouc de sécurité, est bien étudié, et son emploi n'im-
il est en alliage léger. La béquille n'est pas trés pratique et, de plus, sur

Un bref examen des comman-
des nous améne a conclure qu’el-
les sont bien étudiées, rationnel-
les et fonctionnelles.

La position de conduite est
quelque peu incommodée par le
guidon étriqué, par les dimen-
sions compactes de la machine et
par l'emplacement surbaissé de
la selle; cependant cette position
n'est pas fatigante et permet un
assez bon controéle de I'engin dans
le terrain accidenté ou nous a-
vons pu noter avec quelle aisance
il se jouait des embiiches de
toutes sortes grace a la puissan-
ce et a la nervosité du moteur, a la
facilité que nous avions de poser
les pieds au sol (la selle n’est qu'a
76 cm) et au bon rayon de bra-
quage.

La fourche avant est plus effi-
cace et plus robuste que celle de
I'« Aletta » mais les amortisseurs
arriére ne sont certainement pas
divins.

Les freins sont excellents: il est
dommage que le frein arriére ne
soit pas fixé a la couronne ce qui



Pour une tout-terrain, il est bizarre que
le carter ne soit pas du tout protégé!
Notez la curieuse attache des repose-
pieds et de la béquille. L'ailettage, des-
tiné a éviter un échauffement des gaz
frais, donc un mauvais fonctionnement
du moteur, est intéressant.

complique le déplacement et le
démontage de la roue en cas de
crevaison. De toute fagon, je ne
vous le souhaite pas, mais si cela
vous arrivait, ne vous plaignez
pas trop de cette fatigue supplé-
mentaire et pour vous consoler
pensez au prix de la machine.
Vitesse et accélération sont les
points forts de cette machine.
Comme vous le remarquerez sur
les courbes caractéristiques, le
fort couple-moteur est distribué
le long d'un vaste champ de ro-
tation alors qu'au régime de puis-
sance maximum, pas du tout éle-
vé, dix beaux petits chevaux ar-
rivent a la roue. Ceci signifie que,

grace aussi au faible poids et aux
rapports légérement raccourcis,
les départs sont fulgurants alors
que la vitesse maximum plafon-
ne autour des 100 km/h fatidiques
bien que le guidon ne permette

certainement pas de réduire aux
moindres termes la position fron-
tale offerte au vent. Sur le par-
cours des Six Jours Internatio-
naux et environs, ou pullulaient
les « aficionados» en selle de ce

Les freins @ tambour cen-
tral sont en alliage léger
et commandés par cable.
Le frein avant posséde une
vis de réglage sur le pla-
teau et le frein arriére,
deux vis de réglage (sur
lVextrémité du cable, et en
bout de gaine). Remarquez
la came a spirale qui per-
met de régler l'alignement
de la roue arriére.
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Le bloc moteur est caraciérisé par sa culasse abondamment ailettée et par le gros logement des filtres a air.

: que l'industrie motocycliste avait
T T o réussi de mieux en tout-terrain,
nous avons pu constater, au ter-
me de quelques brilants duels,
qu’'en fait d'accélération et de vi-
tesse maximum, 1'« Aletta Scram-
bler » n’'a rien a envier a4 person-
ne en restant naturellement dans
le domaine des 125 cc.

Le moteur tire bien aux bas ré-
gimes (30 km/h en quatriéme)
mais il est évident qu’il préfére
s’emballer joyeusement et en ef-
fet, il révéle toute sa personnalité

f,'f;s sy b":oup‘{g en «jouant» avec les deuxiéme,
et consommation. troisieme et quatriéme. Le son du
pot d’échappement, métallique et
pénétrant méme au ralenti, n'est
pas de ceux qui passent inapergus
des agents de ville; dans les agglo-
mérations, nous conseillons d’étre
indulgents pour les tympans des
riverains. Comme sur beaucoup
de motos qui ont leur pot d'échap-
pement relevé, on note un certain
calaminage (encrassement des
résidus huileux de la combustion)
et dépdts gras qui suintent par
le joint de la connection au tu-
yau d'échappement. I1 faudrait

B P I
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un « bouchon-drain » en position
adéquate.

I est facile de mettre la
« Scrambler » en marche et pour-
tant la machine de nos essais fut
toujours laissée «sous les étoi-
les ». Le froid et 'humidité n'ont
eu aucune prise et c'est toujours
au premier appel qu'elle répon-
dait, libérant son généreux petit
moteur.

‘Autre caractéristique trés ap-
préciable: l'allumage est a volant
magnétique; par conséquent, pas
de batterie a surveiller.

Les bruits mécaniques sont rai-
sonnables; peu de vibrations, mé-
me a pleins gaz; aucun «trou »
dans la courbe de puissance.

La consommation est raisonna-
ble: 3,31 aux 100 km en tout-ter-
rain, alors qu'en ville il ne faut
que 3 1. aux 100 km. A noter que
le moteur se contente sans bron-
cher d'un mélange 4% et, grace
au rapport de compression rela-
tivement modeste, ce mélange ne
doit pas se faire avec de l'essence
« Super ».

La boite de vitesse — dont la
premiére est «courte» (ce qui
laisse un certain «trou» avec la
deuxiéme) et particuliérement
utile sur une machine tout-terrain
(les autres vitesses sont plus rap-
prochées) — est précise mais pas
toujours silencieuse; a l'arrét, on

trouve facilement le point mort.
L'embrayage n'est pas trés doux
mais il est excellent pour libérer
et résister aux sollicitations.
Pour conclure, I'’Aermacchi « A-
letta Scrambler » est une machi-
ne bien nerveuse et sympathique;
elle n'est certainement pas indi-
quée pour participer a des com-
pétitions sérieuses, mais pour le
tout-terrain elle peut indiscuta-
blement vous donner toutes les
satisfaictions que vous désirez
étant vraiment a la hauteur des
machines les plus prisées sur le

marché actuel.
C. P

MOTEUR: monocylindre deux temps refroidissement & air,
cylindre en fonte légérement incliné en avant, distribution a
croisement avec trois séries de lumiéres et piston a téte
plate.

Alésage et course: 56x50 = 123,15 cc.

Compression 7,5:1.

Puissance 10 CV a 6.750 tours.

ALLUMAGE: volant magnétique 6V - 35W a gauche de Il'ar-
bre et bobine HT externe, avance maximum 20 ou 21° avant
le PMH, distance des vis 45/100, bougie Bosch 260 T2, di-
stance entre les électrodes 5 a 6/10.

LUBRIFICATION: pour le moteur, mélange 4% pour la trans-
mission primaire, boite de vitesses, embrayage: huile multi-
grade SAE 10/30.

ALIMENTATION: capacité du réservoir 8 litres dont deux li-
tres de réserve.

CARBURATEUR: Dell'Orto MB 24 A avec deux filtres a air,
diamétre du diffuseur 24 mm, gicleur maximum 95, minimum
50, soupape gaz 70, épingle conique E1 au deuxiéme cran,
pulvérisateur 260, vis & air ouverte d'un tour et demi.

TRANSMISSIONS: primaire & engrenages hélicoidaux sur le
coté droit, rapport 3,21 (pignon de 19 dents sur I'arbre mo-
teur, couronne de |'embrayage de 61 dents); secondaire a
chaine sur le coté gauche, rapport 3,21 (pignon de 14 dents
a la sortie de la boite de vitesses, couronne arriére de 45
dents). Rapport totaux de transmission: 2575 en premiére,
14,42 en deuxiéme, 9,50 en troisiéme et 7,45 en quatriéme.

BOITE DE VITESSES: quatre vitesses, sélecteur au pied.
Rapports internes: 2,50 en premiére, 1,40 en deuxiéme, 0,923
en troisieme et 0,724 en quatridme.

CADRE: monopoutre en tubes.

SUSPENSIONS: fourche avant téléscopique, arriére oscillon-
te avec amortisseurs téléscopiques réglables.

ROUES ET PNEUMATIQUES: jantes en acier 1,5-17 avec

pneus 2.50 - 17 avant et arriére, pression des pneus 16 a
I'avant et 1,8 ou 2 a l'arriére.

SYSTEME ELECTRIQUE: alimenté par volant magnétique €V
- 35W; phare avant avec lampe deux positions 6V-25/25W,
lampe code 6V-5W et lampe témoin 6V-3W; lampe deux po-
sitions pour feu arriére 6V-5/18W muni d'éclairage pour la
plaque et de stop.

DIMENEIONS ET POIDS: longueur 1,850 m; empattement
1,220 m; largeur du guidon 0,750 m; hauteur maximum 0,980
m; hauteur du guidon 1 m; hauteur de la selle 0,760 m;
hauteur des reposes-pieds 0,295 m; hauteur minimum du
sol 0,150 m; poids 80 kg.

PERFORMANCES: vitesses maximum 30 km/h en premiére,
54 en deuxiéme, 82 en troisiéme et plus de 100 en quatrié-
me; déclivités surmontables 40%; consommation 3 litres aux
100 km.

PRIX: (T.T.C.) 2730 F. pour la scrambler; 2238 F. pour
I'Aletta.
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a Garelli est I'une des premieé-

res usines italiennes a suivre
et imposer le deux temps dans le
domaine des motos légeéres. Forte
de son expérience, voici qu’elle
nous présente, dans la série des
cyclomoteurs pour les jeunes, le
« Rekord 50 » qui est riche en so-
lutions techniques et dont le style
est particuliérement apprécié par
I'ensemble des utilisateurs de ces
motorettes. De plus, la grande ca-

La Garelli « Rekord 50» dans sa toute
derniére version, renouvelée sur le plan
du style (selle et réservoir nouveaux),
et sur le plan technique (a remarquer
Vailettage original du cylindre).

pacité de production du groupe
Agrati-Garelli permet de ne lan-
cer sur le marché que des pro-
duits bien étudiés et de finition
excellente, 4 des prix vraiment
compeétitifs.

Un examen des plus sommaires
nous révele les points saillants de
ce modéle. Voyons d'abord le mo-
teur: le cylindre et la culasse for-
tement ailettés et par les dimen-
sions généreuses de l'ensemble
du bloc moteur, on a l'impression
d’avoir a faire a un moteur dont
la cylindrée serait de loin supé-
rieure a 50 cc. Relevons aussi que
le carburateur est relié par un
manchon de caoutchouc au filtre




De face, on a une vue trés nette de la
ligne du guidon, des soufllets en caout-
chouc sur la fourche avant, et des deux
pédales dotées de garnitures en caout-
chouc antidérapant.

De dos, le garde-boue chromé surmon-
té d'une selle de ligne sportive, et du
réservoir originalement verni. Tous ces
détails conférent a la « Rekord 50 » une
allure résolument sportive.

a air placé en zone « calme » dans
I'une des boites a outils latérales.
Le cadre a double berceau, ouvert
dans sa partie inférieure, au des-
sin trés classique est complété par
des suspensions vraiment efficien-
tes: a I'avant fourche robuste et
amortisseurs téléscopiques (cela
se trouve rarement sur les cyclo-
moteurs), les amortisseurs avant
et arriéres sont recouverts de
soufflets. A noter aussi le carter
pour la chaine qui est entiére-
ment fermé et du plus bel effet.
La ligne du «Rekord 50 » méme
en sacrifiant quelque chose au
confort et a I'emploi pratique de
la machine, comme par exemple
le guidon plutét relevé, est déci-
dément sportive et cette impres-
sion est accentuée par la ligne fi-
lante du réservoir qui se raccorde
trés bien a la petite selle et par
le beau coup d'oeil offert par le
moteur.

Les teintes de la machine, noir
et argent, sont bien mises en va-
leur par des bandes de couleur
placées longitudinalement tant
sur le réservoir que sur le recou-
vre-chaine. La finition est trés
bonne, comme d’habitude.

Les commandes ne souffrent au-
cune critique car elles sont trés
bien placées: parfaitement a la
portée du pied, on trouve le frein
et le sélecteur du changement de
vitesses; alors que les leviers sont
a la bonne portée de la main: fa-
ciles et surs.

Sous le réservoir se trouve la

Cette vue d'en haut met particuliére-
ment en relief le phare dans lequel sont
incorporés le tachyméire et le compteur
kilométrique, le témoin d'allumage et la
clef de contact. (On remarquera encore
le guidon légérement arqué a larriére
portant les leviers de commandes munies
de sphére de sécurité, et le vernis du
réservoir, fort agréable a l'oeil.

49



Dans la tole dont sont constitués les leviers, on a fixé un ressort, visible sur notre photo, qui favorise le prompt retour du

levier. La partie droite du guidon porte le levier du frein avant, et le petit bloc qui relie les diverses commandes de l'instal-
lation électrique.

Le bouchon & baionnette s'est avéré le plus pratique, tant pour la rapidité de fermeture que pour sa tenue, ce qui évite au
réservoir les risques de souillure provoqués par les suintements du mélange. Sur la droite de la colonne de direction, notez
le robuste antivol.

On apergoit ici sur la selle les outils dont on l'a équipée; la main soutient la portiére de la sacoche porte-accessoires. La roue
avant dotée d'un pneu antidérapant et jante d'acier porte un frein trés efficace logé dans le moyeu en alliage léger.




La grosse pédale en caoutchouc, le levier du frein arriére et petit repose-pied crénelé antidérapant. A droite, la commande
du changement de vitesse a levier simple et la pédale du Rick articulée.

pompe et un seul robinet (vers la
gauche). La béquille centrale, en
tole emboutie, est munie d'un é-
peron qui en facilite la manoeu-
vre par la seule pointe du pied.

La position de conduite est bon-
ne, et grace au guidon qui est
quelque peu relevé, le corps se
trouve dans une position intermeé-
diaire entre la conduite sportive
et la conduite «touriste». Lors-
qu'on est assis, les jambes tom-

bent bien et ne sont pas génées;
les bras sont légérement fléchis
et ne soutiennent pas le poids
du buste. De ce qui précéde, il est
inutile de conclure gu'en tout mo-
ment, de par la position méme
du conducteur, celui-ci reste tou-
jours maitre de sa machine qui
se revéle trés maniable en toutes
circonstances. Pour ce qui est des
freins: ils sont bons.

En adoptant les précautions d'u-

sage pour les moteurs a deux
temps, le moteur démarre pres-
qu'immeédiatement en sourdine.
Le silencieux, trés efficace, est
parfaitement souligné par Il'ab-
sence de bruits mécaniques et de
vibrations. Comme nous l'avons
déja précisé ci-dessus, les techni-
ciens de la Garelli ont particulié-
rement soigné le domaine pro-
preté (par exemple le carter de
la chaine et les amortisseurs en-

On remarque sur cette vue de trois-quart arriére le silencieux tronqué. A droite, une particularité du Garelli « Rekord » 50:
un carter de chaine secondaire, ce qui est peu employé sur les motos italiennes.




Deux vues du bloc-moteur dans lesquelles ressort l'ailettage particulier de

en caoutchouc qui relie le carburateur au filtre & air.

tierement recouverts). Ils ont
poussé ce soucis jusqu’'a éliminer
presque complétement les suin-
tements d'huile des carters et de
I’échappement.

Le point mort, dans le change-
ment de vitesses, se trouve oppo-
sé a toutes les vitesses qui sont
bien étagées. Son usage en est

d'autant plus facile qu’il est ra-
pide dans son enclenchement et
qu'il ne demande aucun effort du
poignet. L'embrayage est quelque
peu dur mais désenclenche tou-
jours parfaitement les vitesses.
Dans le modéle export, les perfor-
mances sont excellentes puisqu’il
atteint 90 km/h, pilote couché,

forme quadrangulaire. Remarquez aussi la durite

ses reprises sont trés nerveuses.
Nous n’avons remarqué aucun
trou de carburation et le moteur
n'a pas tendance a se noyer com-
me dans certains autres modéles.
Malgrés de légeéres variations d’a-
pres la fagon de conduite de cha-
cun, la consommation est d'envi-
ron 2,5/100 km, mélange 5%.

A. P,

MOTEUR: monocylindre deux temps, en alliage léger ample-
ment ailetté.

Alésage et course 40x39 = 49 cc.

Compression: 7 : 1.

Puissance 1,5 CV a 5250 tours/mm.

ALLUMAGE: volant magnétique a droite de I'arbre moteur.
Bobine H.T. externe. Avance allumage 31°. Degré thermique
de la bougie 275 & 300 échelle Bosch. Distance entre les
électrodes 0,6 a 0,7 mm.

LUBRIFICATION: transmission primaire, embrayage, boite de
vitesses: 500 gr. d'huile SAE 30; moteur, mélange 5%.

CARBURATEUR: Dell'Orto UB 20S; diffuseur 20 mm:; gicleur
max. 85; gicleur min. 56; pulvérisateur 260; ép'ngle conique
E1 au deuxiéme cran; vis de réglage du mélange ouverte
2/4 ou 1 tour; filtre & air F10..

EMBRAYAGE: a disques multiples en bain d'huile.

TRANSMISSION: primaire a4 engrenages hélicoidaux, rap-
port 1:3,72 (dents 18-67); secondaire & chaine sur le coté
droit, rapport 1:292 (dtns 13-38). Rapport totaux de tran-
smission: 35.50 en premiére, 21.11 en deuxidme, 15-30 en
troisieme et 12.17 en quatriéme.

BOITE DE VITESSES: en bloc a quatre rapports, sélecteur
au pied sur la droite du moteur. Rapport: 3.33 en premiére,
1.84 en deuxiéme, 1.41 en troisidme et 1.12 en quatriéme.

RESERVOIR: capacité 10,2 litres dont deux de réserve.
CADRE: tubulaire & double -berceau ouvert,

SUSPENSIONS: fourche avant téléscopique; suspension ar-
riére- oscillante avec amortisseurs téléscopiques.

ROUES ET PNEUMATIQUES: jantes en acier avec pneus
2.50-17 avant et arriére, gonflés 1.5 ['avant et 2.5 & I'arriére.

FREINS: & tambour central en alliage léger, dimensions uti-
les 118x20 mm.

SYSTEME ELECTRIQUE: alimenté par volant magnétique 6V-
20W placé sur la droite de I'arbre moteur.

DIMENSIONS ET POIDS: longueur 1.845; empattement 1,165
m; largeur du guidon 0,625 m; hauteur maximum 0,920 m;
hauteur min. du sol 0,12 m; hauteur du guidon 0,92 m; hau-
teur de la selle 0,77 m; poids 63 kg.

PERMORMANCES: vitesse max. 40 km/h.

Autonomie: environ 600 km.

Consommation: 1,5 litres aux 100 km.

La version export présente les mémes caractéristiques avec
les variantes suivante: compression 1/12; puissance 6,2 CV

(DIN); couple régime, 9200 tours/mm; vitesse max. 90 km/h;
autonomie environ 400 km. Déclivités surmontables 15%:
ccnsommation 2,5 litres aux 100 km.

52



IMPRESSIONS DE
AUITE-IMPRE O
2 _ n 2
o ®w g
g 00 dd SNO &
ASNOISSHUINI-

ancé sur le marché italien en

1966 déja, le Trotter de chez
Guzzi, simple et économique dont
la marque seule est un label de
garantie, a conquis toute la sym-
pathie des jeunes et des moins
jeunes. Indiscutablement, son as-
pect dépouillé et sobre est fait
pour mettre en confiance tous
ceux qu'un moteur impression-
ne ne sachant pas, au prime a-
bord, comment maitriser et em-
ployer sa puissance. Le Trotter est
certainement le cyclomoteur idéal
pour tous ceux — jeunes gens et
jeunes filles — dont c’est le pre-
mier engin motorisé a deux roues
et qui ne se soucient que trés peu
de l'entretien particulier de leur
machine. Il est ainsi fait qu’il se
joue aisément des embiiches de
la circulation en ville, et peut
sans aucun doute devenir l'auxi-
liaire indispensable de l'automo-
biliste qui perd le quart de sa
journée dans les embouteillages
et a la recherche d'une place pour
garer sa voiture au centre ville.

Il est maintenant des plus ap-
préciés en France et a l'étranger
(Belgique et Pays-Bas) ou il a de
plus de succeés. Ses derniers per-
fectionnements en font un con-
current trés sérieux de tout autre
cyclomoteur de méme type et de
méme cylindrée.

Une des particularité du Trot-
ter, qui l'avantage indiscutable-
ment sur tous les autres cyclomo-
teurs a embrayage automalique,
est de posséder deux vitesses. 1'u-

Voici le Trotter, le cyclomoteur de la
Moto Guzzi italienne, avec boite a deux
vitesses et embrayage automatique. Le
cadre ouvert monopoutre est en toles
embouties. Les plagques latérales qui cou-
vrent le moteur sont en plastique.

MOTO

GULZLI

«Trotter» 40

ne gque nous appelerons « longue »
et qui permet dé rouler normale-
ment partout (pouvant méme ser-
vir pour le démarrage) et Tautre
« courte » que I'on peut plus par-
ticulierement employer dans les
cotes a fort pourcentage ou pour
« gratter » au démarrage d'autres

engins plus rapides et plus ner-
veux que ne le sont les cyclomo-
teurs monovitesse a embrayage
automatique.

Sa ligne, simple et sobre, est
composée d'un cadre ouvert mo-
nopoutre en tdle emboutie. La
fourche avant est maintenant te-



léscopique avec ressorts agissant
en compression, le triangle arrie-
re est d'une seule piéce dont la
premiére partie constitue le gar-
de-boue. Les deux plaques laté-
rales qui protégent le moteur é-
vitent également que le conduc-
teur ne soit éclaboussé par les
suintements d’huile.

Avec des roues de 16", le Trotter
a l'air petit et ramassé (longueur:
1,57 métres) mais ce n'est qu'une
impression parce que les rapports
fondamentaux — hauteurs de la
selle et du guidon, distance entre
celles-ci et les pédales — sont ab-
solument normaux. La selle n'est
pas seulement réglable en hau-
teur, mais peut également étre
déplacée vers l'avant ou vers I'ar-
riére de maniére a ce que chacun
trouve I'assise la plus confortable
a sa fagon de conduire.

Le réservoir est suspendu sous
la partie supérieure avant du ca-
dre; au dessus du garde-boue ar-
riére, il y a un trés robuste et lar-
ge porte-paquets a I'extrémité du-
quel se trouve une boite de ran-
gement pour la trousse a outils.

Toutes les commandes se trouvent au
guidon. A droite, gaz, frein avant et
boitier commandant le systéme électri-
que. A gauche, changement de vitesses,
frein arriére et décompresseur.
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Le Trotter est disponible en plu-
sieurs teintes (dont vert, rouge
et bleu) et peut accueillir d’autres
divers accessoires tels que porte-
paquets avant (trés indiqué pour
ménageres), saccoches latérales,
compteur-kilométrique, etc...

Toutes les commandes princi-
pales se trouvent sur le guidon:
a droite nous avons la poignée
des gaz, le levier du frein avant
et le petit boitier des commandes
électriques; a gauche, il y a le le-
vier du frein arriére, le change-
ment de vitesse (tourner la poi-
gnée) et le petit levier de décom-
pression. Le carburateur est mu-
ni de commande pour le starter,

Vue de face et vue arriére du Trotter
d'ou ressort le guidon en forme de «cor-
nes de buffle ». Méme si la machine pa-
rait petite et ramassée, on y bien & son
aise sur la selle et elle se conduit avec
facilité.

qui revient automatiquement des
que l'on met des gaz. Le robinet
d'essence n'a pas de position «ré-
serve » et par conséquent il faut
étre attentif a la panne séche.

La position de conduite est con-
fortable et aisée; la selle est as-
sez large et sa suspension assez
efficace en ville et sur terrain
presque plat. Naturellement, il va
de soi que nous préférerions une
suspension arriére meilleure (et
ce ne serait pas une mauvaise
idée que d'y placer une suspen-
sion téléscopique) mais son allu-
re «strictement code » et sa ma-
niabilité permet d’éviter bien des
embiches.

La mise en route du Trotter est
des plus faciles: elle peut se faire
soit a l'arrét en plagant la ma-
chine sur sa béquille (ne pas en
abuser car le béquillage n'est pas
spécialement prévu pour cet u-
sage) soit en l'enfourchant et pé-
dalant comme sur un vélo nor-
mal. Dans les deux cas, il faut
d'abord enclencher la vitesse
< longue » ou normale et ensuite
appuyer sur les pédales en s'ai-
dant du décompresseur pour éli-
miner toute résistance du moteur.
Naturellement, dés que l'on aug-
mente le régime, la machine part
car a ce moment entre en action
le dispositif centrifuge de I'em-
brayage; si I'on veut accélerer le
moteur sans que le cyclomoteur




Le petit levier du starter sur le carbu-
rateur revient automatiquement des
qu'on ouvre les gaz. On y parvient assez
facilement, méme en restant assis sur
da selle.

ne bouge, placer le changement
de vitesse au point mort. Il faut
faire la méme chose lorsqu’on
veut s’en servir comme d'une bi-
cyclette -(en cas de panne séche
par exemple).

Puisque nous parlons de cela,
précisons que l'on éprouve aucu-
ne difficulté de pédaler sur le Trot-
ter étant donné son bon rapport
de démultiplication; ceci permet
aussi d’aider avec facilité le mo-

Le bouchon du réservoir — qui est sus
pendu sous la partie supérieure avant
du cadre — se visse et ne permet pa
le suintement.

teur en cas de besoin, mais la pré-
sence d'une seconde vitesse
(« courte ») fait que la machine
se tire toujours d’affaire en toute
circonstance, cote ou démarrage
en coOte, sans poussettes ou aide
étrangere.

Le bruit du moteur est des plus
agréables et silencieux, il ne
transmet aucune appréciable vi-
bration, résiste trés bien aux ef-
forts prolongés et il est bien pro-

Le porte-paquets est robuste et ration-
nel, par les fentes on pourrait y fixer
les saccoches; a son extrémité il y a une
boite de plastique pour le rangement de
la trousse a outils.

tégé. L'embrayage automatique
centrifuge, de type tout particu-
lier, et dont les composantes sont
clairement détaillées dans nos
photos, est d'un fonctionnement
parfait tant a chaud qu'a froid;
la boite de vitesse ne présente au-
cune difficulté, naturellement il
faut changer de vitesse lorsqu’'au-
paravant on est revenu au ralenti
(afin de désenclencher I'embraya-
ge), surveiller constamment les

Le frein avant du Trotter, a tambour central, et la fourche qui actuellement n’est plus fixe mais télescopique avec ressorts
agissant en compression. Remarquez comme le cable du frein avant est bien protégé. Le frein avant est identique au frein ar-
riére. Notez les fixations de la selle et comme elle peut facilement coulisser vers l'avant ou vers l'arriére.

S 1




Voici, un a un, les principaux éléments
de l'embrayage automatique du Trotier.
Au premier coup d'oeil, on remarque-
ra comme il est différent des autres em-
brayages centrifuges habituels qui tra-
vaillent suivant le schéma d'un frein a
tambour normal. Le gros plateau (1)
est solidaire de l'arbre moteur et en-
traine dans une rotation continue l'en-
semble formé par la cloche (2) le disque
qui empéche les ressorts de se détendre
et de sortir de leur cavité. Le disque (1)
par les emplacements creusés dans le
disque (3) et atteignent une force suffi-
sante pour déplacer l'axe de ce disque
(3) et, comprimant les ressorts, méme
la cloche (2) qui y est attachée (et qui
peut se déplacer sur l'axe de l'arbre
moteur, étant bloquée d'un dé et d'un
ressort). Ce déplacement est ainsi fait
que le disque (5) est a son tour empri-
sonné entre le disque (1) et le disque
lisse (8) l'entrainant dans sa rotation.
Le disque (5) est solidaire, par les 4
crans dans la cavité centrale, d'un pi-
gnon de la transmission primaire 2t par
conséquent, le mouvement se transmet
-~ a la boite de vitesses et enfin & la roue
arriére. Le disque 1 est muni de deux
= crochets » a roue libre qui permettent
la mise en route du moteur. Les disques
(5) et (6) sont retenus par un anneau
élastique (7) qui est bloqué dans les
crans de la cloche (2).
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petits cables de commande du
changement de vitesse. Le freina-
ge est bon et largement suffisant
étant donné les performances de
la machine.

Sa consommation est des plus
modestes puisqu’'elle ne dépasse
jamais les 1,8 litres aux 100 km,
dans n'importe quelles conditions.
Naturellement, si I'on s'en tient

a une allure normale, elle con-
somme encore moins. Le Trotter
ne demande qu'un mélange a 2%
et par conséquent son usage est
des plus économiques.

Son entretien n'est pas compli-
qué du tout: les freins peuvent
étre réglés au moyen de I'écrou
moleté et du contre-écrou; la chai-
ne arriére est réglée par des ten-

La transmission s'effectue au moyen de deux chaines: la premiére va du moteur

au pédalier (munie de la roue libre), av
pignon de la roue (qui a aussi une roue li

ec un rapport de 11/30; la seconde au
bre pour permettre lVusage en wvélo),

avec un rapport de 30/18. L'axe du pédalier est mobile pour régler la tension de
la chaine primaire, la chaine secondaire a un tendeur normal.




Groupe moteur du Guzzi Trotter, vu de chaque coté, de ligne simple et compacte. Il est fixé au cadre par des silent-blocks. Pour
atteindre le volant magnétique (sur la gauche) ou l'embrayage automatique (sur la droite) il faut démonter les couvercles
latéraux qui recouvrent le moteur en devissant les quatre boulons.

deurs comme pour une bicyclet-
te; pour la vidange d'huile de la
boite de vitesse et de la transmis-
sion, il y a deux bouchons d’accés
facile. Pour contréler le niveau du
lubrifiant il faut enlever le bou-
chon du réservoir et y introduire
une jauge qui fait partie des ac-

chromé dur, refroidissement a air.
Taux de compression 7,5:1
Puissance 1,23 CV a 5000 tours/mn.
che de l'arbre moteur.

trodes 0,35 a 0,45 mm.

SAE 30 ,250 cl. environ).

2,06 :1 en deuxiéme (33,16 dents).

CARACTERISTIQUES

MOTEUR: monocylindre incliné & deux temps, distribution
classique et piston plat, cylindre et culasse en alliage léger

Alésage et course: 37x38 = 40,85 cc.
ALLUMAGE: par volant magnétique alternatif 6V-18W a gau-
Bougie Bosch, degré thermique 225, distance entre les élec-

LUBRIFICATION: moteur, mélange 2% (5% pendant les 1000
premiers km). Groupe transmission-boite de vitesses: huile

CARBURATEUR: Dell'Orto SEA 14-9, gicleur princ. 44.

BOITE DE VITESSES: deux vitesses, commandes sur le gui-
don. Rapports internes: 3,9:1 en premiére (39/10 dents); et

cessoires mis a disposition par le
constructeur. On éprouve quelque
difficulté a parvenir au volant car
il faut d’abord enlever une des
plaques latérales qui protégent le
moteur. Il n'y a pas de points de
graissage par seringue.

En conclusion, nous pouvons

CADRE: en tdle d'acier emboutie, monopoutre ouverte.

SYSTENE ELECTRIQUE: alimenté par volant magnétique
6V-18W. Phare-code & I'avant et feux rouge a l'arriére. Aver-

tisseur sonore.

DIMENSIONS ET POIDS: longueur 1,775 m; empattement 1,035
m; largeur max. (guidon) 0,630 m; hauteur max. (guidon)

0,980 m: hauteur de la selle 0,790 m; poids 36 kg environ.
EMBRAYAGE: automatique centrifuge, monté sur la droite de 4 o

I'arbre moteur, monodisque a bain d’huile.

PRIX: 685,00 Frs. T.T.C.

_TECHNIQUES

TRANSMISSIONS: primaire par engrenages en bain d'huile,
rapport 4/1 (18/72 dents). Secondaire par chaine, rapport
1,65 :1 (11/30 et 30/18 d.). Rapport totaux de transmission: en
premiére 255:1 et 13,4:1 en deuxieme.

ROUES ET PNEUMATIQUES: jantes d'acier 1,20x16 - Pneus
2.00 - 16. Pression avant 1,5 atm. et 2 atm. arriére,

FREINS a tambour central en téle emboutie, diamétre 90 mm.

PERFORMANCES: atteint la vitesses autorisée de 40 km/h,
sa consommation est de 1,5 litres aux 100 km; pente fran-
chissable 16% environ, sans l'aide du pédalier.

dire que le Trotter nous parait
étre des plus réussis et bien sym-
pathique, digne enfant d'une mai-
sonnée aussi prestigieuse, enfin
un véhicule qui justifie pleine-
ment son succés et qui posséde
tout ce qu’il faut pour I'augmen-
ter. Mario Colombo
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TOUT SAVOIR SUR...

Le moteur

deux temps
a distributeur

rotatif

L es moteurs deux temps a dis-
tributeur rotatif sont désor-
mais généralement admis sur les
motos de Grand Prix de petite et
moyenne cylindrée. Ils ont égale-
ment fait leur apparition sur quel-
ques motos légéres de compétition
en vente dans le commerce. Ces
moteurs sont maintenant bien
connus des passionnés de la tech-
nique motocycliste, mais les moins
initiés ne savent peut-étre pas en-
core ce dont il s’agit. Vu I'impor-
tance du probléme, nous avons

jugé utile d’en parler en ces pages.

Il nous faut d'abord préciser
que les moteurs a distributeur ro-
tatif ne présentent aucune carac-
téristique de construction excep-
tionnelle, mais ils appartiennent
a la caté gorie courante des deux
temps a pompe dans le carter et
a distribution lumiére pour I’é-
chappement et le transfert.

Ils se différencient des deux
temps & trois lumiéres classiques
parce que l'admission est réglée
par un distributeur rotatif qui a

Fig. 1 - Schéma de fonctionnement d'un moteur deux temps distribution classique

trois lumiéres et carter-pompe.
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la forme d'un mince disque.
L'on sait que dans le moteur a
deux temps le cycle complet de-
mande deux courses du piston
correspondant a4 un tour du vil-
brequin. Pendant ces deux cour-
ses, dans la partie supérieure du
cylindre, c'est a dire ce qui cons-

‘titue le moteur proprement-dit,

ont lieu la phase de compression
du mélange et la phase suivante
d’éxplosion et d'expansion.

A la fin de la phase d’expansion
et au début de la phase de com-
pression suivante (alors que le
piston approche du point mort in-
férieur, s'arréte, et reprend sa
course en direction opposée) arri-
ve d’'abord la lumiére d'échappe-
ment, et tout de suite apres, cel-
les de lavage ou de transfert
(comme vous voudrez les appe-
ler). Les produits de la combu-
stion se précipitent spontanément
a grande vitesse vers l'extérieur
au travers de la lumiére d'échap-
pement, en vertu de la pression
assez conséquente gqu'elles possé-
dent encore, laissant derriére el-
les dans le cylindre une dépres-
sion momentanée qui demande
une nouvelle charge de mélange
frais au travers les lumiéres de
transfert.

Pour que cela soit, la pompe
d’alimentation, qui doit aspirer
le mélange du carburateur pour



Fig. 2 - Cycle de travail dans un moteur deux temps schématise dans la fig. précédente. 1) Début de compression dans le cy-
lindre et début de dépression dans le carter; 2) fin de compression, allumage dans le cylindre, admission dans le carter; 3)
expansion dans le cylindre et précompression dans le carter; 5] passage de gaz frais du carter dans le cylindre; 6) la lumiére
de transfert est fermée alors que celle d'échappement reste encore ouverte. Avec ce systéme de distribution le remplissage
du carter-pompe est toujours peu abondant parce que déterminé par la succion qui se manifeste guand le piston, arrivé a
proximité de son point mort supérieur (pos. 2), découvre la lumiére d'admission.

le transférer ensuite dans le cy-
lindre moteur, est nécessaire. La
pompe se trouve dans le méme
cylindre, mais dans la partie prés
du carter du vilbrequin, donc a
l'opposé de celle ou se passent la
combustion et 1'expansion; pour
ce motif, le travail du méme pis-
ton se fait encore mais par la fa-
ce inférieure, alors que le carter
sert de chambre de compression
et est tout naturellement étanche.

LE CARTER POMPE

Quand le piston monte dans le
cylindre comprimant par sa face
supérieure le mélange que la bou-
gie va allumer, il se crée dans le
carter pompe une dépression qui
aspire une nouvelle charge de mé-
lange frais dans le carburateur;
quand le piston redescend, le mé-
lange aspiré est légérement com-
primé jusqu'a l'apparition des lu-
miéres de transfert aux environs
du point mort inférieur, le mélan-
ge est déversé dans le cylindre
moteur. Quand le piston remon-
te, les lumiéres de transfert se re-
ferment et la dépression se re-
forme a nouveau dans le carter.

Dans les moteurs deux temps
de type conventionnel, communeé-
ment appelés «a trois lumiéres »
(ou mieux encore a trois séries de

lumieéres parce que ces lumiéres
sont trés souvent multiples) la
communication entre le carter-
pompe et le carburateur est re-
glée par une lumiére que le pis-
ton découvre quand il arrive aux
environs du point mort supérieur.
A ce moment, la dépression est a
son point culminant et le mélan-
ge se précipite dans le carter, en
continuant d'y pénétrer par iner-
tie, jusqu’a ce que le piston, apres

avoir commencé sa descente, re-
ferme la lumiére.

Avec ce systéme, qui a l'avan-
tage d'une grande simplicité, la
durée de la phase d'admission est
toutefois plus bréve de ce qu'il
ne faudrait normalement pour
remplir convenablement le carter-
pompe. D'aprés le genre de mo-
teur, ce temps correspond a un
angle de rotation du vilbrequin
compris entre 110 et 160°, dont la

Fig. 3 - Dans les moteurs deux temps a& admission controlée par un distributeur
rotatif, le passage des gaz frdis du carburateur & lintérieur du carter est réglé
par un disque, ou mieux une partie de disque, qui tourne solidairement avec l'arbre
moteur. La partie tournante, ouvre et ferme le passage des gaz frais. Dans ce des-
sin, le schéma est trés simplifié.
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Fig. 4 - Diagramme de distribution sy-
métrique caractéristique des moteurs
deux temps a distribution classique.

moitié de ces degrés concernent la
fin de la course d’admission, alors
que l'autre moitié le début de la
course de compression dans le
carter.

L'ESPACE NOCIF

Le diagramme de distribution
qui s’obtient au moyen des lumié-
res pratiquées dans le cylindre,
ouvertes et fermées par le mou-
vement du piston, est tout natu-
rellement «symétrique », comme
on dit en jargon motocycliste, c'est
a dire divisé en deux parties éga-
les par rapport a la position du
point mort. Un diagramme de ce
genre ne peut toutefois étre élar-
gi parce que, dans le cas d’admis-
sion, si une ouverture plus avan-
cée fournissait de meilleurs résul-
tats, le retard correspondant au-
rait pour effet d’avoir un mélan-
ge qui ne serait pas parfait car
il y aurait des résidus de I'explo-
sion précédente.

Mais l'inconvénient du a la
briéveté de la phase d’admission
empirerait ensuite par la faible
dépression qui se formerait et qui
aspirerait dans le carter le mé-
lange du carburateur. Le carter-
pompe présente en effet un tres
grand «espace nocif », qui cor-
respond au volume non modifis
par la course et par le piston et
qui n'est donc que I'espace restant
entre les deux petits volants in-
ternes, entre ces derniers et les
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parois du carter, par la cavité in-
terne du piston et par les con-
duits de transfert. (En tout, de
deux a quatre fois la cylindrée.

D’autre part, on congoit aisé-
ment que la différence de volume
du carter ne modifie pas de beau-
coup, quand le piston passe du
point mort inférieur au point
mort supérieur, la différence de
pression qui aspire le mélange du
carburateur dés que s’ouvre la lu-
miére d’admission. Cette déficien-
ce d'alimentation, qui existe sur
presque tous les deux temps, est
I'une des plus importantes causes
qui ne permettent pas a ce type de
moteur de développer une puis-
sance égale ou supérieure a celle
d'un moteur quatre temps ana-
logue, tout en disposant, au meé-
me régime d'un nombre double
de courses motrices.

LES ORIGINES LOINTAINES
DU DISTRIBUTEUR ROTATIF

Afin d’augmenter la puissance
spécifique des moteurs deux
temps, on dut améliorer le rem-
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Fig. 6 - Scheéma de distributeur rotatif
¢ admission par le vilbrequin.

Fig. 5 - Diagramme de distribution cor-
rigé, avec angle d’admission allongé et
déplacé en avance, pouvant s'obtenir
dans les moteurs deux temps avec aspi-
ration réglée par un distributeur rotatif.
Le diagramme représenté ci-dessus est
celui du moteur «M.Z.» a distributeur
rotatif datant déja de quelques années.

plissage du carter-pompe, renon-
cant en tout premier lieu au sys-
téme de la lumiére d'admission,
qui permet d’utiliser seulement de
I'effet d'une faible et bréve suc-
cion. On a donc fait appel a des
dispositions un peu plus comple-
xes qui autorisent I'ouverture de
la communication entre le carbu-
rateur et le carter pendant toute
I'ascension vers le point mort su-
périeur du piston, en refermant
cette ouverture pendant la de-
scente du piston vers le point
mort inférieur dés que cesse I'en-
trée de la colonne des gaz frais
le long du conduit d’admission.

C'est ainsi que I'on adopta les
soupapes d’'admission automati-
ques, (trés largement utilisées par
les fabricants de moteurs marins)
et de distributeurs rotatifs, qui
jouissent de la confiance des cons-

‘tructeurs de motocyclettes. Tou-

tes ces dispositions sont connues
depuis longtemps, mais ne se dif-
fusérent et ne se perfectionnérent
qu'a une époque relativement ré-
cente.

La distributeur rotatif, de n'im-
perte quel modéle ou type, a l'a-
vantage de pouvoir regler le dé-
but et la fin de la phase d’admis-
sion aux valeurs que 'expérience
indique comme étant les plus fa-



lement tournant

vorables pour chaque type de mo-
teur, indépendamment de la po-
sition du piston dans le cylindre.
Par rapport au moteur deux
temps classique avec distribution
trois lumiéres, dans les moteurs
avec distributeur rotatif (ainsi
que pour ceux a soupapes auto-
matiques) l'admission débute,
comme on a vu plus haut, avec
une plus grande avance et termi-
ne avec un moindre retard. La
durée est plus longue et dépasse
méme les 200 degrés. Ce plus
grand délai de la phase d’admis-
sion permet d'utiliser,a conditions
égales, des carburateurs plus pe-
tits qui peuvent étre reglés avec
une plus grande précision et ameé-
liorent sensiblement la reprise.

L'un des plus vieux distribu-
teurs rotatifs d’admission placés
sur moteur deux temps est cer-
tainement celui qui était compo-
sé par lI'un des pivots de I'arbre
moteur qui est creux avec une
fente latérale vis a vis de laquel-
le, a chaque fraction de tour,
vient se placer une conduite se
trouvant dans 1'épaisseur du car-
ter. Un autre type d’origine beau-
coup plus récente est constitué
par I'un des volants internes du
vilbrequin qui tourne, avec trés
peu de jeu radial, a l'intérieur du
carter et qui possede a sa base
un anneau dont la fonction est
de démasquer pendant une cer-
taine fraction de tour l'embou-

‘ Fig. 7 - Dans les moteurs Vespa l'é-

du distributeur
d’'admission est assuré par l'un des
petits volants internes du vilbrequin.

Fig. 8 -

vée.

chure du conduit d’admission. Le
premier de ces deux systémes est
actuellement employé sur les mo-
teurs deux temps de « Moto Guz-
zi », alors que le second est adop-
té par la plus grande partie des
modéles Vespa.

Les deux types de distributeurs,
que nous avons sommairement
décrits, permettent d'obtenir de
bonnes performances avec des
moteurs deux temps d'usage tou-
ristique et utilitaire, dont on
exige un comportement trés bril-
lant sans renoncer a une ccnsom-
mation modérée et a de bonnes
qualités de démarrage. Au con-
traire, ils ne sont pas un excellent
moyen pour obtenir des puissan-
ces spécifiques trés élevées parce
que le courant des gaz qui s’éta-
blit le long de leur conduit est
toujours sujet & de brusques dé-
viations qui ne peuvent s'élimi-
ner que trés difficilement, et par-
ce qu’a l'intérieur du carter il se
forme des tourbillons, trés utiles
pour homogénéiser le mélange,
mais défavorables & un bon rem-
plissage du carter méme.

Certains constructeurs de mo-
teurs de hors-bord de course, deux
temps, se sont, il y a déja trente
ans, servis de distributeurs d’ad-
mission rotatifs, a tambour, con-
cu de fagon analogue & ceux dé-
crits ci-dessus. En effet, cette dis-
position avait donné de brillants
résultats au début, mais ensuite

Sché-
ma du distributeur
d'admission rotatif
des moteurs =M.
Z.» et autres deux
temps de puissan-
ce spécifique éle-

il ne fut pas facile d'obtenir les
progrés nécessaires et garder la
premiére place. Naturellement, on
essaya d'adoucir autant que pos-
sible les courbes des conduits, de
rendre plus rapide et compléte
l'ouverture des lumiéres, en ra-
courcissant un peu a la fois le
tambour qui composait la partie
rotative du distributeur et en aug-
mentant le diamétre, en méme
temps.

Un vaillant collaborateur de
« Motociclismo » qui s'était occu-
pé activement de travaux de ce
genre, I'Ing. Fritz Azzara qui est
maintenant décédé, racontait en
termes pittoresques de quelle fa-
con il était parvenu, une fois, a
force de modifier le tambour ro-
tatif du distributeur dun hors
bord de course, en réduisant
la longueur et en augmentant le
diametre, il finit par obtenir
un disque avec une fente périphé-
rique. C'était cela, le distributeur
rotatif qui permit aux moteurs
«Laros» de gagner plusieurs
compétitions et battre plusieurs
records au cours des derniéres an-
nées de l'avant-guerre; sa place
(a l'intérieur du carter du vilbre-
quin) était pourtant tres différen-
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te et plus primitive de celle qu’il
occupe aujourd’hui.

Vers 1951, un autre distributeur
rotaiif, trés ressemblant a l'ac-
tuel, fit sa premiére apparition
sur un moteur motocycliste grace
a I'Allemand D. Zimmerman le-
quel avait transformé en moto de
compétition une D.K.W. RT 125 cc
avec d’excellents résultats. Les
travaux de Zimmermann furent
ensuite repris (trois ou quatre
ans apreés) par l'Ing. Kaaden de
« M.Z. » et les beaux résultats ob-
tenus en course par cette maison
rendirent célébre le distributeur
d'admission rotatif.

LES MOTEURS ACTUELS
A DISTRIBUTEUR ROTATIF

Que vous dire encore des cotés
les plus saillants de ces moteurs?
que leur structure ne différe pas
beaucoup des moteurs deux temps
classiques, sauf qu'elle reste des
plus robuste étant donné qu'il s'a-
git d'unités destinées a fournir
une puissance spécifique élevée
aux régimes de rotation égale-
ment trés élevés. Naturellement,
la lumiére d’'admission manque
sur la paroi, de fagon a ce que
la veine des gaz adthére bien en se
déplacant vers le haut. Naturelle-
ment les embouchures de la par-
tie inférieure des canaux sont des-
sinés tres soigneusement et se
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Fig. 9 - «Eclaté» de la partie
inférieure d'un moteur «<M.Z. »
de compétition 125 cc. On aper-
¢oit clairement la disposition de
la section constituant le distribu-
teur rotatif logé dans une cham-
bre du semi-carter de droite et
enfermé par un couvercle qui
sert aussi de support au carbu-
rateur et a la magnéto.

trouvent juste au-dessus des pe-
tits volants internes du vilbrequin.

Le conduit d’admission qui ef-
fleure 1'un des petits volants et
traverse la paroi du carter, dé-
bouche dans I'un des canaux de
transfert. La paroi du carter, dans
sa partie externe, épouse la for-
me d'une boite circulaire trés
basse a fond plat; elle est fermée
par un couvercle plat, transpercé
par le conduit d’admission.

La partie extérieure du couver-
cle sert de support au carbura-
teur ou a la partie extérieure du
conduit d'admission. Dans Ia
chambre entre couvercle et car-
ter se trouve enfermé le distribu-
teur rotatif, qui n’est, sommes
toutes qu'une section pratique-
ment hémisphérique en tole, mon-
té sur un moyeu fixé le long du
vilbrequin, mais pouvant se dé-
placer librement sur celui-ci.

Toute la conception du moteur
est la: on peut noter que les épau-
les de ces moteurs en sont le vil-
brequin en forme de petit volant
circulaire et bien brillant pour

réduire le frottement visqueux
des gaz laminés contre les parois
du carter et 'espace nocif de la
pompe d'alimentation. Le piston
a une calotte peu prononcée.
Pour ceux qui aiment les chif-
fres, voici une suite de données
que nous a fourni la «MZ.» a
propos de sa 125 de Grand Prix
datant de quelques années déja.
Moteur monocylindre, alésage 54
mm, course 54 mm, puissance 25
CV a 10800 tour/min. Taux de
compression de 15 a 16. Lumiére
d'échappement interrompue par
« traversin »; canaux de transfert
inclinés entre eux a 120°% taux de
compression du carter pompe de
1,5 a 1,3 (en dépassant le premier

taux, il y a trop de refus au car-
burateur, quelle que soit la lon-
gueur du conduit d’admission).

Carburateur de 27 a 29 mm, dis-
tributeur rotatif en téle d'acier,
épaisseur 0,4 mm, diameétre 121
mm, jeu axial du disque dans son
emplacement 0,5 mm. Distance
radiale et axiale entre les petits
volants du vilbrequin et les pa-
rois du carter: 0,5 mm; balance-
ment des masses flottantes 30%.
Poids du bloc moteur complet:
22 kg.

Boite a six vitesses avec rap-
ports internes: 1 - 1,052 - 1,168 -
1,353 - 1,667 - 2,25; rapport de
transmission en sixiéme vitesse
pour circuits mixtes 8,6 et pour
circuits trés rapides 7,1. Consom-
mation en course sur circuit mix-
te: environ 6 litres aux 100 km
(mélange 4,5% - huile SAE 20 a
base végétale).

C.G.B.
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CES “RETRAITEES”

QUI REMPILENT...

&é escapées » de la derniére guerre, des milliers de

R motos ont été mises en vente par les services de
I'armée et de la police, au bout de longues années de bons
et loyaux services.

A l'époque oU, malgré le plan Marshall, I'économie fran-
caise ne s'était pas encore relevée de ses ruines, ces vieilles
machines trouvérent rapidement acquéreurs parmi de nom-
breux particuliers qui leur donnérent une seconde jeunesse.

Aujourd’hui, bien que devenues rares, elles n‘en conti-
nuent pas moins a étre recherchées par les amateurs de mo-
tos robustes, tant et si bien qu'on assiste & un phénoméne
de surenchére: en effet, certaines de ces machines se paient
plus cher qu'une moto neuve (le méme phénomeéne se pro-
duit d'ailleurs pour les automobiles anciennes).

La plupart de ces motos étaient de fabrication anglaise
(Ariel, Matchless et Triumph 350 & soupapes en téte; B.S.A.
et Norton 350 cc & soupapes latérales); quant a l'autre partie,
elle était constituée de Flat-Twin Ratier, Monet-Goyon et Mo-
tobécane.

Nous nous sommes rendus compte par le nombreux cour-
rier que nous recevons concernant ces vieilles motos que, plu-
t6t que de répondre & chaque lettre, il serait plus intéres-
sant pour tous, de revenir sur le sujet. Ce qui permettra aux
amateurs de vieilles motos de se constituer une précieuse
documentation.

L'objet de notre étude sera consacré aujourd’hui a I'Ariel
350/NG et & la Matchless 350 G3/L.

ARIEL 350 W/NG

Moteur monocylindre vertical, culasse
et cylindre en fonte; alésage et course
72x85 mm, cylindrée 349 cc; taux de
compression 6,5:1; puissance 12,5 CV a
4.600 tours.

Deux soupapes en téte inclinées a 452,
rappelées par de doubles ressorts héli-
coidaux et commandées par culbuteurs,
avec un seul arbre a came situé sous
le carter.

Diagramme de distribution. Jeu nul
des vis platinées a froid: aspiration ou-
vre 5° avant le p.m.h. et ferme 55° apres
le p.m.b; échappement ouvre 6° avant
le pm.b. et ferme 20° aprés le p.m.h.
(dans ces conditions, & chaud le jeu est
d'environ 0,25 mm ce qui a pour consé-
quence que les données deviennent a-
lors: admission ouvre 3° avant le p-m.h.
et ferme 47° aprés le p.m.b,; échappe-
ment ouvre 52° avant le p.m.b. et ferme
12° aprés le p.m.h.).

Les culbuteurs sont montés dans deux
cylindres d'aluminium, démontables:;
ces cylindres ont & chaque extrémité un

L'Ariel 350 W/NG dans sa version mi-
litaire. :
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joint arrétoir d'huile; les joints supé-
rieurs, apparemment identiques aux
joints inférieurs, sont en caoutchouc syn-
thétique particuliérement restant a la
chaleur; en les démontant, faites atten-
tion & ne pas les confondre avec les
autres.

Twsanw”

Lubrification: par récupération, avec
réservoir d'huile séparé. Ce réservoir a
une capacité d'un litre un quart envi-
ron; l'huile est mise en circulation au
moyen de deux pompes a pistons accou-
plés et commandés par un bras excen-
trique de l'arbre de distribution placé







ASTOR 4M T

Moteur: monocylindre 2 temps
Course: 40 mm
Alésage: 39,5 mm
Cylindrée: 49,5 cc
Compression: 8:1
Puissance: 3,5 cv
Régime maxi: 5.400 t/m
13.000 en compétition
Embiellage monté sur aiguilles

Embrayage: disques multiples & bain d’huile

Allumage: volant magnétique 18 W
Bobine haute tension

Suspension: fourche téléscopique & l'avant
oscillante a l'arriere

Freins: tambours AV et AR

Pneus: 2.00x 18 a I'AV
2.00x18 a I'AR

Cadre: monopoutre en tube d'acier spécial

Poids: 53 Kag.

D- l. M. 345, Boul. Michelet

13 - MARSEILLE (9°) - Téléphone: 77.25.58



entre le carter de la chaine qui entrai-
ne le «magdyno» placé au dessus du
carter de la distribution. La pompe d'en-
voi qui a son piston plus petit (diam.
4,77) aspire 'huile dans le réservoir au
travers d'un filtre tubulaire en toile mé-
tallique placé horizontalement au fond
du réservoir méme, et l'envoi dans un
petit tube fixé au couvercle de la distri-
bution qui va dans le trou de l'arbre
moteur qui se termine au bouton de la
manivelle. Dans le volant de droite, en
dérivation du conduit interne de lubri-
fication il y a un trou radial, fermé ex-
térieurement par un bouchon a cavité:
il sert a séparer, pour l'action centri-

fuge due a la rotation du volant, tous .

les corps étrangers tels que grains de
poussiéres et particules métalliques
contenues dans l'huile, et qui se dépo-
sent ainsi dans la cavité du bouchon.
Dans les modéles plus vieux encore, en-
tre le trou il y a un tuyau qui est main-
tenu en place par le bouchon; ce tuyau
peut étre éliminé sans qu'il y ait d'in-
convénients.

Derriére le bloc du corps de la pompe,
il y a une petite chambre de laquelle
part le tuyau qui porte l'huile aux pi-
vots des culbuteurs; au fond de la dé-
rivation, il y a une petite soupape a
bille comprimée par un ressort qui don-
ne a l'huile la pression nécessaire pour
lubrifier les pivots des culbuteurs; 1'hui-
le qui s'échape de la soupape va dans
I'arbre moteur. ‘

A l'intérieur du carter, il y a des crans
qui recoltent l'huile et le portent aux
organes de distribution. L'huile venant
de l'ensemble des culbuteurs retourne
au carter de la distribution duquel, a-
prés avoir atteint un certain niveau, il
retombe au fond du carter.

La pompe de récupération (diamétre
9,53) aspire l'huile d'un petit puits cou-
vert par un filtre de toile métallique,
fermé par un couvercle situé dans la
partie inférieure du carater: l'extrémité
du conduit de récupération aboutit dans
le réservoir par un petit bec visible en
ouvrant le bouchon de remplissage. Les
deux pompes aspirent au travers des
lumiéres a la fin de la course et sont
munies de petites soupapes pressées par
des ressorts qui empéchent le retour de
I'huile, par gravitation, dans le réser-
voir.

Quand vous démontez la pompe, con-
trolez le joint sous le corps de pompe,
qu'il soit en parfait état, dans le cas
contraire remplacez-le par un autre que
vous devrez fabriquer vous-méme en
tous points identiques.

Carburateur d'origine AMAL 275 B/1
avec gicleur principal n. 120, soupape
des gaz 5/4 fixée au cran central.

Allumage par magnéto Lucas type
MOI avec rupteur frontal et came ar-
riére incorporée 4 un groupe «Bagdy-
no ». Distance entre les contacts du rup-
teur 0,25-030 mm; avance maximum
12,713 mm; bougie Lodge H 14 ou bien
KLG 831 ou équivalente.

Transmission: primaire par chaine de
1/2 x 0,305 de 80 maillons, enfermée dans
un carter’en bain d'huile; chaine arrié-

L'épurateur d’huile, centrifuge, enfermé
dans le volant de droite.

re de 5/8x3/8 de 92 maillons lubrifiée
par un dispositif muni de vis de re-
glage qui laisse passer goutte a goutte
une partie de l'huile contenu dans le
carter de la chaine primaire (pendant
la marche).

Pignon moteur de 20 dents, couronne
de I'embrayage 44 dents, pignon de la
boite de vitesses 18 dents, couronne de
la roue 47 dents.

Boite de vitesses: Burman spéciale-
ment adaptée par l'Ariel, 4 quatre vi-
tesses, sélecteur au pied; embrayage a
sec avec trois disques en coin intercalés
avec quatre disques lisses.

Rapports totaux avec pignon de 20
dents sur I'arbre moteur: 57 - 8,7 - 12,0
et 18,1.

Mise en phase de la distribution: l'en-
grenage de l'arbre de distribution et son
pignon relatif sont marqués de fagon a
ne pas les confondre. La commande de
l'allumage n'est pas marquée et la ma-
gnéto doit étre montée de fagon a ce
que les contacts du rupteur commen-
cent a4 ouvrir a toute avance quand le
piston ,en phase de compression, est
encore distant de 13 mm du p.m.h.

Le jeu des vis platinées doit étre trés
petit, & peine sensible afin d’'étre cer-
tain que les soupapes appuient par-
faitement sur leur emplacement.

Purgeur centrifuge d'huile: chaque
fois que l'on change I'huile du moteur
(tous les 2.500 km), quand on démonte
le couvercle inférieur de la cavité de
récupération pour laver le filtre, il faut
faire tourner a la main l'arbre moteur

jusqu'a ce que le bouchon du purgeur °

qui se trouve dans le volant droit n'ap-
paraisse pas devant l'ouverture. Dévis-
ser le bouchon et racler les impuretés
qui se sont accumulées a l'intérieur, re-
visser a fond ensuite en tenant compte
que le blocage est obtenu par un file-
tage légérement conique.

Entretien périodique: tous les 400 km
controler le niveau de l'huile dans le
réservoir, ce niveau ne doit pas étre in-
férieur aux 2/3 du contenu total; si né-
cessaire rajouter de I'huile jusou’a quel-
ques centimétres au dessous du petit bec
de vidange. Tous les 800 km rajouter
de l'huile dans le carter de la chaine
primaire jusqu'a la hauteur du bouchon
qui se trouve dans sa partie inférieure.
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Controler le fonctionnement du petit bec
de lubrification de la chaine secondai-
re. Tous les 1.500 introduire 70-80 gram-
mes de lubrifiant dans la boite de vi-
tesses, si le niveau est inférieur au ni-
veau prévu. Tous les 2500 km vidanger
I'huile du moteur en lavant les filtres
et en nettoyant le purgeur centrifuge.

Piéces de rechange: on devrait en
trouver dans les magasins spécialisés
des grandes villes: on chez l'importateur.

MATCHLESS 350 G3/L

Dérivée du modéle «Clubman =, jus-
qu'en 1941 se différenciait par le sigle
G 3, avec fourche en parallélogramme;
ensuite par le sigle G 3/L avec fourche
téléscopique, «télédraulic ».

Moteur: monocylindre vertical, cylin-
dre et culasse en fonte; alésage et cour-
se 69 x 93; cylindrée 347 cc; taux de com-
pression 6,3; puissance 152 CV a 5500
tours/mn. Arbre moteur en cing mor-
ceaux (axe d'accouplement, deux pivots
de banc); bielle en acier avec anneau a
I'extrémité remplacable, tournant sur
trois files de rouleaux de 1/4 x1/4 (30
en tout) en cage de dural; piston en al-
liage léger avec deux segments de te-
nue et un mélangeur d'huile.

Distribution: deux soupapes en téte in-
clinées a 45° rappelées par ressort dou-
ble & hélice, commandées par deux ar-
bres des cames dans le carter moteur
et par des culbuteurs renfermés. Diamé-
tre de la soupape d'admission 40,481
mm; soupape d'échappement 38,1 mm.

Diagramme de distribution: l'admis-
sion ouvre 32° avant le p.m.h. et ferme
63> aprés le pm.b,; échappement ouvre
65 avant le pm.b. et ferme 30° aprés
le p.m.h. Jeu des vis platinées a moteur
froid: nul.

Lubrification: par réservoir séparé, a
récupération avec pompe a piston de
double diamétre commandé par vis sans
fin de 'arbre moteur, coté distribution.
Le piston tourne sur lui-méme pour ou-
vrir et fermer les lumiéres de distribu-
tion a4 la pompe et est animé d'un mou-
vement de va-et-vient; la partie arriére

La matchless 350 G3/L & fourche télé-
scopique.

Tous

les composants
de l'embiellage
de l'Ariel.

du piston fait partie de la pompe d'as-
piration, alors que la partie avant fait
partie de la pompe foulante.

Le carter est sec, et I'huile est contenue
dans le réservoir placé sous la selle, sa
capacité est de 1,7 litres. L'huile est en-
voyée: 1) au pivot de la manivelle au
travers des trous se trouvant dans les
éléments de droite de lI'arbre moteur; 2)
4 une autre série de trous se trouvant
dans la partie inférieure du cylindre
pour lubrifier le piston (par une sou-
pape a fermeture & bille); 3) aux culbu-
teurs (par un tuyau externe) ou il lu-
brifie les guides de toutes les soupapes.
Le retour de l'huile de la téte de cylin-
dre se fait par les couvre-culbuteurs
jusqu’'au carter de la distribution, du-

quel par une ouverture il retombe au
fond du carter aprés avoir lubrifié les
cames et les engrenages.

Le réservoir a huile est muni d'un
filtre tubulaire de feutre avec Ame mé-
tallique fermée dans un cylindre qui se
termine par un petit bec de sortie. Ce
petit bec est visible quand le bouchon
de remplissage est ouvert, ce qui per-
met aussi de controler le bon fonction-
nement de la pompe. Le tuyau de prise
de la pompe foulante est muni d'un fil-
tre en toile métallique soudé au rac-
cord d'attache du tuyau méme.

La circulation d'’huile n'a pas de dis-
positif de réglage, seul le passage de
I'huile au guide de la soupape d’admis-
sion peut étre réglé par une vis située
a droite du culbuteur de commande; si
la soupape d’'admission siffle, cela veut
dire que l'huile est insuffisante et qu'il
faut dévisser la vis; si l'arrivée d’huile
est excessive, la bougie s'encrasse et 1'é-
chappement fume; généralement ceci
signifie que la vis est trop ouverte. Nor-
malement, la vis doit étre tournée d'un
demi tour.

Carburateur: Amal 4 double comman-
de & aiguille centrale avec gicleur de
25,4; gic. principal 150; soupape des gaz
6/4; aiguille T 6 au troisiéme cran du
haut.

Allumage: magnéto Lucas indépen-
dant a rupteur frontal et came arriére;
distance entre les contacts du rupteur
0,25 - 0,30 mm; avance maximum 11 mm
avant le p.m.h. Bougie Champion L 10
ou équivalente de 14 mm, distance en-
tre les contacts 0,5 - 0,6 mm. Le magné-
to est commandée par chaine 3/8" - 0,225



Section du réservoir d'huile

1) bouchon de l'orifice du filtre a huile;
2) trop-pléein;

3) orifice terminal du circuit de récu-
pération;

4) Purgeur;

5) Retour de la pompe;

6) Vers la pompe;

7) schéma du circuit de graissage;

8) vis de réglage de graissage du guide
de la soupape d'admission;

9) points de repére pour le réglage de
la distribution; @ gauche, l'admisssion,
et a droite, l'échappement.

de 58 maillons; on tend la chaine en deé-
plagant la magnéto qui est fixée par
des vis traversant des trous allongées.

Transmission: primaire avec chaine
172" - 0,305 de 66 maillons, enfermée
dans un carter a bain d'huile; chaine
secondaire 5/8" - 0,380 de 91 maillons.
Pignon moteur 18 dents; couronne em-

Vis de réglage d'huile a la conduite de

la soupape d'aspiration..

-
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Schéma du circuit de lubrification.

brayage 40 dents; pignon de la boite de
vitesses 16 dents; couronne de la roue
42 dents.

Boite de vitesses: Burman a quatre
rapports, sélecteur au pied, lubrifiant
contenu, environ 850 grammes. Rapports
totaux de transmission avec pignon mo-
teur de 18 dents: 58 - 7,5 - 10,2 et 155.

Mise en phase distribution: & moteur
froid, jeu des vis platinées nul, de fa-
con a permettre aux soupapes de ne
pas pointer et aux culbuteurs de tour-
ner; on les regle (trés rarement si le
moteur est en ordre) par le petit cou-
vercle au dessus des culbuteurs.

Le pignon de commande de la distri-
bution est fermé par une petite clé a
I'arbre moteur et porte une marque qui
doit se trouver juste vis-a-vis de la meé-
me marque faite sur les engrenages de
la came d'admission (signet IN) et en-
suite, apres avoir fait tourner le mo-
teur vers l'avant d'environ 80°, avec
l'autre signet imprimé sur l'engrenage
de la came d'échappement (marqué EX).
En voulant effectuer le contrdle avec
les données des angles d'ouvertures et
de fermetures indiqués ci-dessus, le jeu
des soupapes devra préablement et pro-
visoirement étre réglé a 04 mm.

L'entretien est sommaire: controler
tous les jours le niveau d'huile, il ne
peut étre inférieur aux 3/4 du contenu
total; contréler la régularité de la cir-
culation de l'huile en observant, mo-
teur en marche, s'il sort de l'huile du
petit bec d'arrivée de la récupération;
aprés un arrét prolongé le gic. de récu-
pération est abondant étant donné la
grande quantité d’huile qui se dépose
au fond du carter. A moteur chaud, a-
lors que l'on roule, 'huile de récupéra-
tion arrive par intermittence et est mé-
langé a des bulles d'air. Tous les 750
ou 1000 km vérifier que le niveau d'hui-
le de la transmission primaire soit in-
férieur au bouchon de niveau, de trés
peu. Pour tout le reste, s'en tenir aux
indications habituelles d'entretien pour
motocyclettes d'usage touristique.

Piéces de rechange des moteurs Mat-
chless: on devrait facilement en trouver
auprés des concessionnaires. Par exem-
ple: M. Garreau, 22, rue Lindet a Pa-
ris 15e.

Vous trouverez la suite de cet article
dans le prochain numéro.

Indications de référence concernant le déroulement de la distribution; a gauche,
pour la soupape d'aspiration; a droite, pour la soupape d'échappement.
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A u nombre toujours croissant des
« modificateurs » et constructeurs
anglais, nous pouvons ajouter le nom
de Mr. Harry Weslake, déja trés connu
dans le monde des quatre roues — sur-
tout chez Ford — pour avoir travaillé
les moteurs de lI'as du volant Dan Gur-
ney.

Sur le plan motocycliste, Mr. Weslake
s'est attaqué a la construction d'un bi-
cylindre de compétition de 500 cc. dont
on nous annonce la présentation toute
prochaine sur le marché (nous vous en
reparlerons en détail dés que possible).
En plus de ce 500 cc, il a présenté — et
c'est 1a l'objet de notre article — une
transformation des moteurs B.S.A. « Vic-
tor» 441 cc cross; transformation pré-

Transformations Weslake
pour la B.S.A. “Victor”

ter que la superficie de l'ailettage du
cylindre a aussi été augmentée par rap-
port a celle d'origine.

Le piston est a téte plate; naturelle-
ment la course est restée a 90 mm.

On ne nous a pas annoncé la puis-

sance développée par le moteur avec
les modifications apportées par Wesla-
ke; de toute fagon, il a déja participé a
des courses aux Etats-Unis, et d'aprés
les experts, il semble donner des résul-
tats supérieurs aux B.S.A. 500 cc d'usine.

Voici la Métisse cross, modéle 1969, munie d'un moteur B.S.A. « Victor » modifié par l'anglais Weslake: de 441 cc la cylindrée
a été portée G 494 cc et il y a monté une culasse a soupapes paralléles. A droite, détail du groupe culasse-cylindre Weslake
pour moteur B.S.A. «Victor ». Remarquez comme le couvercle des culbuteurs est réduit, il permet de mieux exposer a lair
les points les plus chauds, y compris la bougie. Notez les fixations des bouchons d'inspection des culbuteurs.

vue principalement pour équiper les
Meétisse, mais qui peut aussi s'adapter
sur d'autres machines de la maison
«aux trois fusils ».

Les modifications concernent Il'adop-
tion d'un nouveau cylindre en alu léger
et jupe en fonte avec un alésage porté
a 835 mm au lieu des 79 initiaux, ce
qui porte la cylindrée a 494 cc, et l'a-
doption d'une culasse complétement re-
novée avec soupapes paralléles et ver-
ticales (auparavant, elles étaient incli-
nées). Ceci leur évite de se heurter en
cas d’affolement.

Autre avantage notable, les faibles di-
mensions du couvercle de distribution
permettent d'améliorer le refroidisse-
ment de la culasse. De cette fagon, on
améliore également les conditions de
fonctionnement du moteur. Il est a no-
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Version d'usine
de la B.S.A. « Vic-
tor » munie d'un
moteur 441 cc. En
la comparant aux
deux autres pho-
tos, on apergoit
clairement ce qui
la différencie de
la Métisse: mo-
teur, cadre, four-
che, carrosserie,
etc...




es mesures caractéristiques de

la géométrie d'un pneu sont
données par le diamétre externe,
la largeur de la section ou « cor-
de », le rayon ou la circonférence
de roulement, le diameétre des
bandes de la jante, et la distance
entre les talons latéraux de cette
meéme jante. Ces données sont ha-
bituellement indiquées sur les ca-
talogues que les fabricants met-
tent a la disposition des construc-
teurs automobiles et de motocy-
cles.

Autres caractéristiques des
pneumatiques: les charges auto-
risées, pressions de gonflage et vi-
tesse maximum. Ces derniéres
données sont publiées sur des ca-
talogues que les fabricants es-
saient de diffuser au maximum.

DIFFERENTES INDICATIONS
DE MESURES D'UN PNEU

Dans la pratique, les motocy-
clistes et les automobilistes ne
connaissent que les mesures con-
ventionnelles de la pression et de
la dimension des pneus de leur
véhicule. Toutefois, avec un peu
de bonne volonté et un peu de
patience, si les pneus sont en bon
état et sont gonflés d'apres les in-

Tout savoir sur les
dimensions des
pneumatiques

Tous les pneus se distinguent habituellement par deux chiffres
indiquant, de fagon conventionnelle leurs dimensions caracté-
ristiques. Ces numéros, ainsi que la marque de fabrique, fi-
gurent toujours sur le flanc de chaque pneumatique. lis sont
également imprimés sur la chambre a air. Les motocyclistes
les utilisent lorqu’ils achétent leurs pneus; cependant, tous
ne connaissent pas la signification exacte de ces symboles et
leur rapport avec les mesures réelles du pneu. Nous avons cru
opportun de publier I'article suivant afin d’éclairer leur lanterne.

dications du fabricant, il est pos-
sible de vérifier toutes ces don-
nées.

Le pneumatique a vu le jour en
Angleterre (Dunlop); donc, il n'y
a gueére, ses mesures étaient en-
core en pouces (un pouce = 25,4
mm.). Depuis peu, en France, en
Allemagne, Italie, les mesures des
pneus automobiles sont indiquées
selon le systéme métrique ou en-
core un mélange des deux. En
motocyclisme, elles sont toujours
données en pouces.

Jusqu'en 1935, la mesure de
presque tous les pneus indiguait
le diameétre nominal externe et
la largeur de la section unis par
le signe x, presque toujours en
pouces et parfois en millimétres.

Exemple: 26'x 3; 26" x 3,50; 26 x
3%; 760 x 90; etc... Dans ce cas, en
supposant que la section du pneu
soit un cercle parfait, le diamétre
de la jante s’obtient en soustray-
ant le double du diamétre de la
section du diameétre nominal ex-
terne.

Ainsi un pneu 26" x3" sera
monté sur une jante de 20", et les
mesures en mm. sont les suivan-
tes: diameétre externe 670, largeur
de la section 77, diamétre de la

jante 508. Le pneu de 28" x 3,50
ou de 26" x3% sera monté- sur
une jante de 19" soit 493 mm: le
diameétre externe est encore de
67 mm. mais la section sera de
90 mm.

En employant ce systéme, qui
existe encore uniquement pour les
pneus de bicyclettes et pour quel-
ques types de cyclomoteurs, on
remarquera qu'a diameétre exter-
ne nominal égal, en changeant
de section, on change nécessaire-
ment le diamétre de la jante, c’est-
a-dire qu'au fur et & mesure que
la section diminue, le diameétre
de la jante augmente et vice-
versa.

Quand l'uniformité industrielle
commenca a se manifester, les
constructeurs constatérent que
pour augmenter ou diminuer le
diametre externe du pneu (res-
pectivement en réduisant la sec-
tion ou en l'augmentant) il n’é-
tait plus indispensable que le dia-
meétre de la jante soit constant.

C’est ainsi que I'on passa au sy-
stéeme actuel, presque toujours
employé en matiére de motocy-
clisme, et trés largement en au-
tomobile: c'est-a-dire, que la sec-
tion et le diamétre de la jante sont
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indiqués en pouces séparés par
le signe —. Le diamétre externe du
pneu s'obtient (approximative-
ment) en faisant la somme du
diametre de la jante plus deux
fois la largeur de la section.

Ainsi, les pneus de notre exem-
ple (26" x3” et 286" x3,50) sont
désignés maintenant de la fagon
suivante: 3.00 - 20 et 3,30 - 19.

En ce qui concerne les pneus
de motos trés légeéres et de cyclo-
moteurs, le systéme reste toujours
le méme sauf dans sa formula-
tion: la section est indiquée en
pouce et fractions de pouce, le
trait d'union avec le diameétre de
la jante devient x et le tout est

gerement plus petite; ceci pour
faciliter le montage du pneu.
Les mesures que nous avons
mentionnées dans ce texte s'en-
tendent pour pneus montés sur
jantes nominales et 4 la pression
maximum indiquée par le fabri-
quant. Pour les pneus montés sur
jantes plus petites ou plus gran-
des que celles nominales, la cor-
de diminue ou augmente d'envi-
ron 40% de la différence entre la
largeur de la jante employée la
largeur de la jante normale.

CIRCONFERENCE DE ROULEMENT
La circonférence de roulement

parfois suivi par le systéme em- «(cest-a-dire la longueur du tra-

ployé en cyclisme. Exemple: 2x

jet de roulement d'un pneu qui

18 (22x1x2); 2x22 (26x2); 2x , Parcourt un tour complet et gon-

186; etc...

Les dimensions des pneus des

scooters sont indiquées de la mé-
me fagon que celles de la moto;
toutefois, celles des triporteurs
sont précédées d'un « T » ou bien
d'un numéro suivi de «pr». La
lettre « T » indique généralement
que ces pneumatiques sont desti-
nes aux veéhicules de transport.
L'indication «pr» est une abré-
viation de l'anglais « ply rating »
qui signifie «dimensions de la
toile ». -

MESURES REELLES

Si, a différentes reprises. nous
avons parlé de mesures nomina-
les approximatives, c’est parce
que les valeurs réelles obtenues
en relevant directement, au mo-
yen de calibres ou de compas,
sont légérement différentes de
celles que nous relevons des in-
dications portées sur le pneu.

En effet, le diameétre externe
d'un pneu neuf est toujours un
peu plus grand (de 5 a 15 mm.
environ) du diamétre nominal.
Ceci dépend des reliefs de la ban-
de de roulement.

Il en est de méme pour la cor-
de, ou largeur de la section, qui
est toujours supérieure (de 2 a 4
mm.) a la corde nominale. Au
contraire de la jante, qui est lé-
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flé d’'apres les indications du fa-
bricant) est une des données les

Inscriptjon: 26 x 3.50
Diamétre de la jante:
26" —2x3.50" = 19"

plus importantes pour le techni-
cien.

D’ailleurs, le rayon de roule-
ment d'un pneu chargé (et ce
pour chaque type de pneu) est
indiqué dans les catalogues que
les fabricants mettent a la dispo-
sition des constructeurs de véhi-
cules. Le rayon de roulement est
de loin inférieur a la moitié du
diametre, étant donné que l'on
doit tenir compte du fléchissement
du pneu.

En multipliant le rayon de rou-
lement par deux fois 3,14, on ob-
tient la circonférence de roule-
ment. Les usines tiennent comp-
te dans leur opération d'un coéf-
ficient (de 1 a 2%) d'évaluation
de certains facteurs secondaires,
tels que la variation de la force
centrifuge qui, a grande vitesse,
a tendance a raidir le pneu et

Inscription: 3.50 — 19
Diameétre externe D:
19" + 2 x3.50" = 26"

A gauche: désignation d'un pneu selon l'ancien systéme encore en usage pour quel-
ques cyclomoteurs et tous les types de bicyclettes. A droite: désignation selon le
systéme actuellement en vigueur pour les pneus de motocyclette, scooters et cy-
clomoteurs, sauf quelques rares exceptions.
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UNE MAMMOUTH 500

Friedl Minch, bien connu des moto-
cyclistes pour ses réalisations a partir
de moteur N.S.U. 1000 et 1100 gquatre
cylindres 1 ACT, a récemment construit
un bicylindre 500 cc 2 ACT, 8 soupapes,
de compétition. Il a immédiatement été
confié aux spécialistes de la Metisse
pour lui trouver un cadre. Miinch n'a
pas encore divulgué les caractéristiques
ni les performances de ce moteur. Ga-
geons qu'elles doivent étre surprenantes.

Les dimengions réelles des pneumati-
ques: D) diamétre nominal externe (pres-
sion maximum, aucune charge); R) ray-
on nominal externe; F) fléchissement de
la bande de roulement sous le poids nor-
mal (pneu gonflé & la pression prescrite);
RR) rayon de roulement sous la char-
ge; DR) diamétre de la circonférence
de roulement (deux fois le rayon de
roulement, plus corrections indiquées
dans le texte).

en augmenter légérement le dia-
métre. Toutes ces données de la-
boratoire sont ensuite vérifiées
au cours d'épreuves sur route.

Il est important de connaitre
exactement la circonférence moy-
enne de roulement, car il est in-
dispensable de mettre au point
les instruments tels que comp-
teur-kilométrique et indicateurs
de vitesse. De toute fagon, celui
qui aurait intérét a le faire, pour-
rait relever les mémes données
avec plus ou moins de précision
sur n'importe quel véhicule exis-
tant.

Pour mesurer la circonférence
de roulement, il est nécessaire de
placer le véhicule chargé sur une

bascule, et retirer la charge qui
pése sur la roue qui nous inté-
resse. Donc, gonfler a froid, c'est-
a-dire aprés avoir laissé un mo-
ment le véhicule a l'arrét, le pneu
a la pression indiquée au catalo-
gue. Ensuite, parcourir un certain
nombre de km. a vitesse soute-
nue, de maniére a ce que le pneu
chauffe. A ce moment, on peut
s'arréter et faire une marque a
la craie sur le flanc du pneu au
centre de la base qui touche le
sol et une autre marque corres-
pondante sur la route.

Apreés avoir chargé la machine
comme auparavant, la faire avan-
cer en ligne droite, de sorte que
la roue fasse 10 ou, mieux enco-
re, 20 tours exacts. Faire une au-
tre marque sur le terrain et me-
surer la distance qui la sépare
de la précédente. En divisant cet-
te distance par le nombre de tours
de roue, on obtient la longueur
réelle de la circonférence de rou-
lement. Pour tenir compte de la
force centrifuge, on augmente
cette valeur de 1%.
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1ACT,

4 temps: 25¢c

U n jeune passionné florentin de mi-
cromécanique, Lapo Baldacci, agé
de 28 ans, technicien en électronique,
avait fait le projet et vient de réaliser
un simple A.C.T. a 4 temps de seulement
2,5 cc. qui fonctionne parfaitement et
qui n'est pas plus grand qu'un paquet
de cigarettes.

Lapo Baldacci caressait I'idée de cons-
truire un moteur a 4 temps depuis son
adolescence, époque a laquelle il pra-
tiquait l'aéromodélisme, secteur ou ne
sont employés que les moteurs a 2 temps.

Quand il fit part & ses camarades de
son idée de réaliser un 4 temps, celle-ci
fut accueillie avec un certain scepticis-
me. Deux amis de Lapo Baldacci firent
un pari avec lui: le moteur devait étre
construit en l'espace de quatre mois, de
septembre a décembre. Lapo a gagné
son pari, il a réalisé un petit chef-d’oeu-
vre de micromécanique en seulement
250 heures.

Voici quelques caractéristiques de ce

monocylindre, simple A.C.T., de taille
lilliputienne: la course du piston est de
14,5 mm. et l'alésage de 15 mm, il est
donc super-carré; la distribution par ar-
bre & cames entrainé par une cascade
d’'engrenages montés sur roulements a
billes; I'arbre a cames aussi est monté
sur roulements a billes.

Les soupapes ont un diamétre de 4
mm et les queues de soupapes, 2 mm.
Le carburateur a un gicleur unique ré-
glable par pointeau; on peut méme fai-
re fonctionner le moteur par un syste-
me d'injection indirecte.

La plus grande partie des piéces a
été faite 4 la main, étant donné qu'il
est impossible de les trouver sur le mar-
ché. Celles qui ont été le plus difficile
a reéaliser sont le profil des cames, les
ressorts de soupapes, qui pésent 2 gr.
chacun, le tournage des piéces (cylin-
dre-culasse). L'allumage est fourni par
une bougie a incandescence (type glow-
plug que l'on emploie pour la mise en

A droite, Lapo Baldacci et son chef-d'oeuvre. A gauche, le moteur: on voit trés
bien la distribution et l'arbre @ cames qui agit directement sur les queues de
soupapes. Le carburateur est du type de ceux employés en modéles réduits, sur
les moteurs a 2 temps.
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route des micromoteurs de modéles ré-
duits), c'est-a-dire, a filament de platine.
Toutes les piéces ont été soignées jusque
dans les plus petits détails, par exemple,
le robinet d'essence microscopique por-
te les indications ouvert et fermé, le
tube d'échappement est chromé, et le
travail a demandé une précision au cen-
tieme de millimétre. Un coup de lime
en trop et c’était ruiner le travail de
plusieurs heures.

Le cout de la construction de ce mo-
nocylindre 4 4 temps est de l'ordre de
350 F.F., surtout parce que Baldacci a
eu recours a plusieurs sortes d'aciers
spéciaux.

Lapo Baldacci, qui pour l'instant se
repose, a gagné son pari et a réalisé le
plus petit 4 temps du monde. Cependant,
il y en a qui lui ont déja suggéré de
réaliser un pluricylindre 4 temps 2 ACT.
Le fera-t-il?

:
&
i



Bienvenue a

- P“Ala d’Oro” 125

'Aermacchi a déja de gros méri-

tes dans le domaine sportif: en ef-
fet, c'est l'une des rares maisons qui
construise d’'excellentes machines de
course pour le privés (il est presqu'inu-
tile de préciser qu'il s'agit del la «Ala
d'Oro~» 250 et 350 cc, les plus rapides
« culbutées » du monde). De plus, elle
participe directement aux plus impor-
tantes compétitions internationales afin
d'accumuler une expérience précieuse
pour pouvoir améliorer sans cesse sa
production en série de machines de
course.

A ces mérites, I'usine de Varése en a,
recemment, ajouté un autre se rendant
plus que jamais méritante de la cause
du sport, c'est & dire qu'elle a mis en
chantier la production en série d'une
autre machine de course pour coureurs
«privés »: il s'agit de «1'Aletta Compé-
tition » 125 cc pour laquelle elle a déja
obtenu l'homologation de la part de la
FM.I afin de pouvoir étre employée é-
galement dans les courses des «juniors ».
Il est & souligner également que la dis-
ponibilité d'une nouvelle 125 (qui en
Italie ne coute qu'un demi million de

B

Voici la version définitive de I'Aermacchi Ala d'Oro 125

que nous verrons sur les circuits dés le début de la saison

lires et qui tout comme les autres Aer-
macchi de course est congue sur la base
de robustesse, de simplicité, de facilité
d'entretien, de piéces de rechange tou-
jours disponibles a4 des prix plus que
raisonnables) est particuliérement ap-
préciée car jusqu'a présent la catégorie
des 125 cc ne brillait certainement pas
par l'abondance du matériel technique
a la disposition des coureurs privés.

Cette machine est un dérivé de 1'« A-
letta » dont nous présentons en ces pa-
ges nos impressions de conduite pour le
modéle «Scrambler ». Le prototype de
ce nouveau modéle pour compétition
(encore avec cadre monopoutre tubu-
laire supérieur et boite 4 quatre vites-
ses) fit ses débuts prometteurs sur le
circuit de Zingonia en 1967, avec lequel
Pagani se classa troisiéme derriére les
trés spéciales deux temps des fréres
Villa mais devant beau nombre d'excel-
lentes machines.

En 1968, dotée d'un cadre de concep-
tion plus adapté a la compétition spor-
tive et d'une boite cinq vitesses, tout
en ne faisant que peu d’apparitions, la
belle moto légére de Varése se mit par-

ticuliérement en valeur en gagnant a
Camerino avec le junior Castelli et en
arrivant deuxiéme avec Bertarelli (qui
la saison prochaine continuera & courir
pour la méme maison) dans la derniére
épreuve du championnat «sénior» a
Vallelunga aprés une empoignade hé-
l&oique jusqu'a la fin avec les fréres
illa.

Apreés les derniéres retouches conseil-
lées par les plus récentes expériences,
au début de cette année l'usine a don-
né le coup d'envoi a la production en
série; le premier lot de cinquante ma-
chines est actuellement pratiquement
prét et nombreux sont les coureurs (ju-
niors et seniors) qui l'ont déja retenue
et qui sans aucun doute pourront s'é-
xiber dans les toutes premiéres compé-
titions de la saison.

Dotée d'un moteur deux temps avec
distribution classique qui rappelle de
trés prés la version « Aletta», la «Com-
pétition » a une puissance double: en
effet, on est passé de 10 CV a 6.750 tours
a 20 CV a 9.200 tours/mn., résultat des
plus appréciables parce qu'il a été at-
teint sans devoir recourir a des solu-
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Sur ces deux vues du bloc-moteur et de la boite de vitesses on
voit trés bien l'important ailettage du cylindre et de la culasse,
la forte inclinaison du carburateur, ainsi que l'ailettage anté-
rieur du carter, ceci dans le but d'éviter un échauffement pré-
maturé des gaz frais, et donc une mauvaise carburation.

tions techniques spéciales, comme du
reste on peut s'en rendre compte sur
les photos que nous publions (la photo
en téte d'article et les détails du cy-
lindre et de l'arbre moteur).

Toutefois, nous sommes certains que
face a ces 20 CV, certains amateurs se-
ront dégus en pensant aux puissances
annoncées par d'autres 125 cc de com-
pétition. Nous signalons que ces 20 CV
on été mesuré a la roue et que par con-
séquent ils y sont vraiment tous, sur-

tout que le moteur a un excellent «ti-
rage» qu'il est bien aidé par la nou-
velle boite quatre vitesses, que cette
machine ne pése que 80 kg et qu'elle
offre trés peu de résistance frontale au
vent, les premiéres comparaisons sur
papier avec d'autres machines (et les
essais sur différents circuits) sont tou-
tes en faveur de la « Aletta Compéti-
tion ». Et, pour notre part, nous som-
mes certains que les compétitions de

cette saison ne feront que confirmer
ces résultats.

Le moteur est «super-carré» (56 x 50)
taux de compression modéré: 9,7/1, lu-
brification par mélange 5% et alimenta-
tion par un carburateur de 27 mm, par-
ticuliérement incliné et pourvu d'un ré-
servoir séparé monté sur silent-blocks
sur la gauche. La transmission primaire,
a4 engrenages avec coupe droite, et 1'em-
brayage a disques multiples se trouvent
a droite; & gauche, il y a le volant ma-

La culasse du cylindre est ancrée sur la partie avant du cadre, tandis que la position du carburateur a nécessité un évase-
ment du cadre a larriére. Remarouez la position insolite de la bobine, les supports caoutchoutés du réservoir (facilement

démontable), et les points d'atiaches arriéres du carter sur le cadre. A droite,

ceau fermé.

la structure classique du cadre a double ber-




Détail de la chambre de com-
bustion a turbulence.

gnétique pour l'allumage (avec bobine
H.T. placée sous le réservoir a essence),
la prise du compte-tours et le pignon
de la transmission finale.

Garde-boues, selle, réservoir et caré-
nage sont en plastique; la fourche et
les amortisseurs réglables sont des Cé-
riani, type «compétition»; le frein a-
vant est le nouveau Fontana de 170 x
20x a quatre cames et quatre machoi-
res; a l'arriére, il y a une version amé-
liorée du frein de 1'« Aletta» de série
qui s'est démontré plus que suffisant;
sur les jantes en alliage léger sont mon-
tés des pneus de 2.50-18. C.5p:

L'ailettage du cylindre, parti-
culiérement important, est
fendu a proximité du conduit
d'échappement pour éviter
toute déformation due a la
chaleur.

Voici le coeur de ce moteur:
piston embiellage. Remarquer
que le piston ne posséde qu'un
segment en L. Evidemment
la bielle est montée sur rou-
lement, aussi bien sur le vi-
lebrequin que sur le piston.

Détail de l'engrenage de la
boite de vitesses a 5 rapports,
a engrenages droits. Les ar-
bres montés sur roulements a
billes donnent une forte im-
pression de robustesse.

Abonnez - vous 3 MOTOCYCLISME

1 AN: 50 F.

6 mois: 27,50 F.
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OPERATION PRINTEMPS

A vec le mois de mars, 'hiver va,
peu a peu, céder la place aux beaux
jours, et l'on va commencer a voir
ressortir les deux roues immobilisés pen-
dant la mauvaise saison.

C'est maintenant que, telles les fleurs
sous l'effet du soleil, les deux roues vont
ressurgir sur la route. Chaque motocy-
cliste va pouvoir, enfin, renouer avec les
joies des randonnées a la campagne.

Mais, attention, il ne suffit pas de sor-
tir la machine du garage, de lui donner
un coup de chiffon et de prendre la
route! Une révision compléte s'impose
aprés une si longue immobilisation. Ré-
vision est peut-étre un mot bien fort,
disons plutot une vérification générale
de 'ensemble et, le cas échéant, le rem-
placement des organes défectueux.

Les conseils qui vont suivre, s'adres-
sent surtout aux néophytes, plutot
qu'aux vétérans de la moto, qui savent
déja, depuis longtemps, le soin qu'il faut
apporter a nos amies a deux roues.

La premiére des choses a faire, est
de se poser des questions, telles: depuis

Nettoyage du moteur & l'aide d'un pinceau et d'essence.
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quand le moteur n'a-t-il plus tourné,
quand ai-je fait la vidange pour la der-
niére fois, quel kilométrage ai-je par-
couru avec cette chaine, et ainsi de sui-
te. Toutes ces questions touchent a la
partie mécanique, et il faut en profiter
pour voir s'il n'est pas nécessaire d’effec-
tuer un rodage de soupapes, dans le cas
d'un moteur a quatre temps, ou de net-
toyer les lumiéres, dans un moteur a
deux temps. Nous ne nous attarderons
pas sur ces problémes, considérant qu'il
sont, le plus souvent, du ressort d'un
meécanicien, mais plutdét sur les opéra-
tions qui ne nécessitent pas de connais-
sances spéciales et que l'on peut effec-
tuer soi-méme ou avec l'aide d'un ca-
marade.

Donc, commengons par un bon décras-
sage de toute la moto avec un pinceau
et de l'essence, patiemment, jusqu'au
moindre rayon de roue, jusqu'a la der-
niére ailette. C'est le seul moyen de
pouvoir controler efficacement s'il n'y
rien qui «cloche». De plus, il sera en-
suite bien agréable de travailler sans se
mettre de la graisse partout.

Controle de la bougie.

Ensuite, démontons la bougie. Je crois
que, pour repartir d’'une bonne roue, le
mieux est de la jeter a la poubelle et
d'en acheter une autre, identique. Pas-
sons maintenant a l'examen du carbu-
rateur. A moins d'étre un peu de la par-
tie, le mieux est de ne pas le démonter,
mais de bien le nettoyer a l'essence,
sans toucher les réglages. Le filtre a air
doit étre energiquement dépoussiéré, ou
mieux, changé, surtout si, 4 la saison
derniére vous avez roulé sur des routes
poussiéreuses.

Ensuite, deux petites choses faciles:
le changement d’huile (s'en tenir, ici
aussi a la densité prescrite par le fasci-
cule d'usage et de manutention); la re-
charge et le contrdle de la batterie que
I'on effectuera a l'aide d'un pése-acide.

Une fois ce travail fait, on aura la
conscience tranquille, au moins pour ce
qui concerne la partie mécanique, et
l'on pourra penser au reste.

Nos pneus sont-ils en état? I1 n’est
pas de ladrerie plus stupide que celle
qui consiste a4 user ses pneus jusqu'a
la corde. En particulier, en ce qui con-




Controle de l'état et de l'écartement entre les contacts du Controle du niveau dans la batterie, de l'état des plaques et
rupteur. graissage des attaches de cables.

Controle de l'alignement des roues avec la ficelle: les bords des pneus, avant et Equilibrage des roues au moyen de fil
arriére doivent toucher la selle de chaque coté. de plomb enroulé autour des rayons.

Controle de l'exactitude de tension de la chaine, en appuyant Controle de I'état de la chaine, du pignon et de la couronne.
le poids du corps sur l'arriére de la machine




Un passage au papier de verre des garnitures de freins, ce qui
leur rendra une bonne partie de leur efficacité.

Serrage de l'écrou de direction pour éliminer les jeux qui se
seraient éventuellement produits dans les calottes.

Controle de l'efficacité des amortisseurs hydrauliques dans

la fourche.

cerne le pneu arriére, plus sujet a usure.
Mieux vaut le changer en temps utile,
d’autant plus que cela ne représente
pas une lourde dépense.

Pendant que nous parlons des roues,
il est bon de rappeler l'utilité d’'un con-
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trole trop souvent négligé: celui qui con-
siste a4 s'assurer qu’'elles sont bien en
ligne. Aucun coureur professionnel ne
songerait & monter sur une moto dont
les roues ne sont pas en ligne, et nous
de notre coté, il est bon que de temps

Controle de jeux éventuels dans les tiges de la fourche et le
conduit de direction.

en temps nous faisions une petite vé-
rification & ce sujet. Commengons par
un essai simple: sur un morceau de rou-
te droite et plane, lachons un moment
le guidon, et voyons si la moto poursuit
sa course en ligne droite ou si elle fait



Rétablissement du niveau d'huile dans les tiges de la fourche. Controle de l'efficacité des amortisseurs arriére.

Graissage des cables et des baricauts correspondants.

Ravitaillement en graisse du pivot de la fourche arriére au
moyen du graisseur prévu a cet effet.
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Pour un prix modique, des caotchoucs neufs pour les pédales
et les commandes a pédales.

mine de «tirer» d'un coté ou de l'au-
tre; dans ce dernier cas, un contrdle de
I'alignement des roues s'avére nécessai-
re. Si le défaut persiste encore aprés
controle, alors le cas devient plus sé-
rieux, et c'est probablement a la suite
d'une chute que se sera produite une
déformation de la roue, de la fourche,
ou du cadre.

On peut pour procéder a l'alignement
des roues, recourir a quelques meétres
de ficelle. L'illustration aidera a faire
mieux comprendre l'opération; il s'agit
de faire tourner la ficelle autour de la
roue avant un peu au dessous du moyeu,
et de réunir les deux bouts autour de
la roue arriére; les bords des pneuma-
tiques avant et arriére doivent adhérer
a la ficelle des deux cotés; si ce n'est pas
le cas, il faudra agir sur le jeu de la
roue arriere jusqu'a ce qu'elle soit bien
centrée. Il faudra prendre soin lors de
ce travail, a respecter la tension de la
chaine.

Un autre petit travail utile au sujet
des roues est un bon équilibrage, com-
me cela se fait sur les motos de cour-
se et les automobiles. On commence par
éliminer les éléments de friction, com-
me par exemple la chaine de la roue
arriére, puis on entortille de fil de plomb
les rayons a l'endroit ou la roue, lors
d'une rotation lente, démontre le plus
de légéreté. Le résultat sera atteint lors-
que la roue.ne fera plus le «pendule »
et pourra étre arrétée dans n'importe
quelle position.

A présent, le tour de la chaine. Cette
fois, le bain sera a base de pétrole, dans
lequel on la laissera immergée pendant
quelqpes heures; ensuite, aprés l'avoir
consciencieusement séchée et remontée,
on la graissera sans exagération avec
un produit prévu a cet effet. Si la chai-
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Opération «

ne est vieille et useée, il sera bon de la
remplacer, en se souvenant qu'aprés
tout usage prolongé, il convient de pro-
céder également au remplacement du
pignon et de la couronne. Lorsqu'on uti-
lise les tendeurs de chaine il est impor-
tant de rétablir correctement la tension
de la chaine qui, sous la pulsion du
doigt, devrait imperceptiblement oscil-
ler de haut en bas. Une astuce a laquel-
le il est utile de recourir est par exem-
ple de faire asseoir un ami sur la selle
pendant que se déroule d'opération ou
utiliser le poids de son propre corps
pour simuler les conditions de marche,
la tension de la chaine variant selon
le poids chargé sur la moto.

Occupons-nous des freins. On se ren-
dra facilement compte s'ils sont en bon
état de fonctionnement ou non. En cas
de forte usure, il faut remplacer les gar-
nitures sans hésiter; dans tous les cas,
un passage au papier de verre pour
oter le brillant, ne peut faire que du
bien.

Jetons maintenant un coup d'oeil a
la suspension. Recourrez encore une fois
au précieux «ami-lesteur» et installez-
le sur la partie arriére de la selle de
sorte que la roue avant demeure légé-
rement suspendue au dessus du sol. Sai-
sissez alors les deux tiges de la fourche
et poussez-les en avant et en arriére en
vous assurant qu'elles ne «balottent »
pas. Ensuite, la roue avant toujours lé-
gérement soulevée, faire tourner lente-
ment le guidon, et vous assurer que les
sphéres des calottes travaillent bien.
Dans le cas contraire, on note de petits
déclics. En cas d'usure, procéder au
changement; en cas de jeu léger, il suf-
fit de serrer de temps a autre le gros
écrou de la direction.

La roue avant étant freinée, on presse

retouches » a l'aide du vernis-spray.

a plusieurs reprises sur le guidon afin
de voir si la fourche est suffisamment
freinée dans la course de retour. Dans
la négative, il faut remettre le lubrifiant
spécial, dans une quantité indiquée sur
le fascicule d'entretien. Quant aux a-
mortisseurs, l'affaire est moins aisée,
parce qu'ils sont rarement d'un type qui
permette le changement de lubrifiant.
Etant donné que les motos économiques
sont rarement équipées d'amortisseurs
rechargeables, nous pouvons conseiller
a leurs possesseurs, sitdot le service de
ces amortisseurs accompli, de les rem-
placer par des nouveaux, plus couteux
(type de course par exemple) mais qui
fonctionnent vraiment a merveille. Ce
simple changement suffira a vous don-
ner la sensation de conduire une nou-
velle moto.

Il serait bon, pour compléter I'ouvra-
ge, de sortir les différents cables de leur
gaines respectives, de bien les huiler et
de les remettre en place, en prenant
soin de maintenir toujours l'extrémité
bien graissée, la ou se situe le baricaut
d'ancrage aux leviers.

Enfin, procéder & un embellissement
général. Quelques retouches ici et la
de vernis-spray qui se trouvent aujour-
d’hui chez tous les marchands d’acces-
soires, une housse pour la selle si celle-
ci montre un peu la corde, un peu de
graisse d'entretien sur les parties métal-
liques, et — au diable l'avarice — des
caoutchoucs neufs sur les appuie-pieds,
comme sur une moto fraiche émoulue
de l'usine.

Et voila une bonne chose de faite. Et
puis si c’est plus facile a lire qu'a faire,
il y a toujours un meécanicien a portée
de la main...

R. P.



'évolution des
motos de course Tchécoslovaques

T out comme la Grande Breta-
gne, la Tchécoslovaquie est
un des rares pays qui construise
des motos pour toutes les spécia-
lités sportives et dont les coureurs
participent aux plus grandes com-
pétitions inscrites au calendrier
international.

Depuis la fin de la derniére
guerre, machines et pilotes tché-
coslovaques se sont distingués
dans tous les domaines. Au cours
du Championnat du Monde de vi-
tesse de 1961, le Tchéque Fran-
tisck Stastny, sur Jawa bicylin-
dres, livra une bataille magnifi-
que et se classa deuxiéme dans
la catégorie des 350 cc.

Mais, c’'est dans la rude spécia-
lité du motocross que la Tchécos-
lovaquie excelle. En effet, en 1958
Jaromir Cizek, sur Jawa, rempor-
ta le titre de Champion d’Europe
(les Championnats du Monde de
Motocross n’existant pas encore);
en 1064, le Belge Joél Robert s'em-

Une des premiéres Jawa construite dans
limmédiat aprés-guerre: il s'agissait
d'une bicylindre 500 cc. suralimentée qui
devait servir de technique de base pour
les premiéres machines de l'aprés-guerre.

para du titre mondial des 250 cc.
(il chevauchait une C.Z.); en 1965,
ce méme titre devint la propriéte
du Russe Viktor Arbekov, égale-
ment sur CZ.; en 1966, 1967 et
1968 1’Allemand de 1'Est Paul
Friedrichs, toujours sur C.Z., con-
serve le titre de Champion du
Monde en 500 cc; alors que Joél
Robert raméne a C.Z. le titre en
250 cc. pour l'année 1968.

Dans un autre domaine, les
coureurs Tchéques, sur Jawa et

C.Z., ont gagné sept fois le « Tro-
phée » de 'LS.D.T. italienne (1947,
1952, 1954, 1958, 1959 et 1962) et
neuf fois le « Vase d’Argent» au
cours de la méme épreuve de Six
Jours (1947, 1949, 1952, 1953, 1955,
1957, 1958, 1959 et 1961).

Enfin, dans le speedway inter-
national, les machines thécoslo-
vaques se sont affirmées a diffé-
rentes reprises, surtout par leNéo-
Zélandais Barry Briggs et les So-
viétiques Kadyrov et Samorodov.

COMPETITION-VITESSE

Les Jawa «Grand Prix» sont
équipées dans le merveilleux a-
télier expérimental de la fabri-
qgque de Prague-Strasnice.

Dans l'immédiat apres-guerre,
Jawa participa aux compétitions
avec une 500 cc. bicylindre a A.
C.T., de laquelle dérivérent ensui-
te (avec de nombreuses modifica-
tions de structures) les modéles
250 et 350 cc. Comme nous l'avons
déja dit plus haut, c'est la 350 cc
qui obtint les meilleurs résultats:
en effet, son moteur — méme dans

La derniére version de la Jawa 350 bi-
cylindres. Remarquez la -structure inso-
lite du cadre.
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Voici le moteur de la Jawa 350 bicylindre: notez le systéme
original pour la commande de la distribution biarbre, avec

profusion de couplages coniques.

la version « huit-soupapes » — dé-

veloppait 52 CV & 11.500 tours.
Au terme de la saison 1966, Ja-

wa décida d'abandonner le qua-

tre temps en faveur du deux
temps. Non pour rechercher des
vitesses spécifiques supérieures
mais pour se rapprocher de sa

Structure simple d'un moteur Jawa 250: notez le carter mo-
nobloc et la boite a cing vitesses.

production de série qui ne fabri-
quait que des «deux temps ».

La premiére deux temps de
compétition construite par Jawa
fut une 250 cc. que I'on vit & Mo-
déne (en Italie) en 1967; elle était
dérivée des machines de cross a-
vec ce cadre caractéristique «a
banane » qui distingue la marque,
un moteur de 31 CV avec boite a
cing vitesses. Elle était spéciale-
ment indiquée pour les coureurs
privés.

Tout de suite aprés, Jawa s’est
attaguée a la réalisation d’'un mo-
déle plus complexe en 250 et 350
cc. Il s’agissait d'un deux cylin-
dres a distributeur rotatif, type
M.Z., mais avec refroidissement a
air qui fut toutefois mis de coté
pour une fabrication beaucoup
plus originale, c’est a dire un bi-

Un lot de Jawa 250 deux temps pour
coureurs privés prét a la livraison; au
centre, les deux pilotes «officiels» de
I'Usine de Prague Stastny et Havel.



La nouvelle Jawa 125 deux temps et l'insolite architecture de son moteur.

cylindre 125 en V trés étroit
(les cylindres sont pratiquement
I'un sur l'autre), toujours deux
temps a distributeur rotatif. Cet-
te solution permet de limiter I'en-
combrement transversal, celui en
hauteur étant beaucoup plus ac-
ceptable. Toujours pour réduire la
largeur du moteur, la boite a huit
vitesses est dotée de trois arbres
primaires et d'un systéme d'en-
clenchement qui est «quelque
peu compliqué », de l'avis méme
des constructeurs. Puissance: 30
CV a 14.000 tours.

Assemblant deux de ces mo-
teurs, préalablement «gonflés»,
la Jawa a ensuite présenté une
350 cc. quatre cylindres, refroidis-
sement a4 eau. Et, c’'est précisé-
ment sur cette machine que les
Tchéques fondent tous leurs es-
poirs pour les prochains Cham-
pionnats du Monde. En effet, le
mcteur développe 60 CV a 13.000
tours, il est capable d’accéléra-
tions trés puissantes malgré les
130 kg de la machine te ce grace
a la boite sept vitesses.

C.Z. (Ceske Zavody) de Stra-
konice, petite ville de la Bohéme
du Sud a une centaine de km de
Prague, est l'autre usine thécos-
lovaque qui fabrique des machi-
nes de « Grand Prix ».

En un premier temps (1955),

C.Z. voulait réaliser uniquement
de bonnes monocylindres quatre
temps, simples et légeres, avec
un puissant couple/moteur aux
bas et moyens régimes. L'usine
présenta une 125, une 250 et une
350 cc. Complétement redessinées
en 1962, ces machines s'affirmeé-
rent les années suivantes (par
exemple la 350 cc. se placa troi-
siétme au G.P. des Nations en
1964), mais ensuite les techniciens
de C.Z. s'orienterent vers le bicy-

Un trés intéressant «éclaté »
du nouveau moteur Jawa 125:

lindres, modifiant la 125 cc. Il est
trés probable que ce schéma ne
soit également adopté par les au-
tres plus grosses cylindrées.

LES MACHINES DE CROSS

Au début, les Jawa de cross dé-
rivaient directement de machines
de série, c'est a dire de bicylin-
dres 250 cc deux temps et de bi-
cylindres 500 cc. quatre temps.
Mais, bien vite, 500 et 250 furent



La plus récente réalisation de Jawa dans
le domaine des machines de Grand Prix:
ceite 350 quatre cylindres deux temps
distributeur rotatif. Le cadre est pareil
@ celui des 350 bicylindres quatre temps.

mises de coté et remplacées, en
1963, par de «vraies» machines
de cross tout spécialement con-
cues a cet usage. ;
Parmi les caractéristiques les
plus intéressantes de ce nouveau
modeéle, citons: le carter monobloc,
la possibilité d'extraire I'arbre
moteur, embrayage et boite de
vitesses (a cinq rapports) sans
démonter le carter du cadre, le
double allumage, le cadre «a ba-
nane », etc... Vinrent ensuite les
versions 175 et 360 cc., cette der-
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Une. des C.Z. monocylindre biarbre (ici la 250 cc) avec suspension avant oscillan-
te et distribution commandée, en ce cas aussi, par des petits arbres et couplages
coniques.

L'une des derniéres nées C.Z. dans le domaine de Grand Prix: la 125 bicylindres
biarbre, avec le méme systéme de distribution que les monocylindres.



niére fut également portée a 400
cc. et dotée d'un cadre conven-
tionnel a double berceau fermé,
ce qui en réduit le poids et la rend
plus maniable. La puissance de
cette 400 cc. est d’environ 37 CV.
Les premiéres C.Z. de cross dé-
rivaient aussi de machines dc sé-
rie mais par la suite l'usine se
rendit compte que pour atteindre
les premiéres places en cette spé-
cialité, il était indispensakle de
repenser «ab initio » la machine
elle-méme. En effet, la tentative
de se servir dun moteur 250 cc
biarbres de G.P. — méme <« gon-
flé » — n’avait pas donné d’'excel-
lents résultats. C'est ainsi qu’en
1962, on créa la version deux
temps, qui, aprés quelques bril-
lantes saisons, fut construite en
série. L'année suivante, en 1965,
C.Z. présenta sa version 360 cc.
Pour réduire l'espace dans le

La brillante C.Z. 250 de cross en venie
aux privés; elle est aussi construite (et
vendue) en version 360 cc.

carter-pompe, les volants de ces
moteurs sont de faibles dimeén-
sions, mais pour obtenir un bon
effet d’inertie (nécessaire pour les
bas régimes) a l'extrémité de l'ar-
bre moteur, il v a d'un cété un
lourd volant magnétique et de

Une des premiéres Jawa 250 de cross
dérivées de machines de série.

l'autre 'embrayage. Dans ce cas,
la boite de vitesses est a quatre
rapports, simple allumage, méme
si sur la téte de cylindre il y a
deux bougies dont l'une est de
réserve.

Les machines d’usine, dernier
modele, ont le cylindre en alliage
léger (et non en fonte) et 1'échap-
pement simple (et non double),
de plus I'embrayage a été dépla-
cé sur la boite de vitesses. Sur la
250 cc., on a expérimenté l'allu-

* - el

La Jawa 400 de cross, d'abord avec cadre «a banane» et actuellement plus classique, cadre «double berceau » tubulaire.

mage a transistors. En conclu-
sion, alors que les machines en
vente sur le marché développent
26 et 33 CV respectivement pour
la 250 et la 350 cc., sur les machi-
nes d’'usine, elles arrivent a 30
et 38 CV.
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‘f_h‘;

La C.Z. «officielle » 250 & double allumage; a droite détail du
construit en deux autres versions: 380 et 400 cc.).

Dix ans séparent ces Jawa «régularité »:
versions «touristes ». Ci-dessus: voici deux

les progrés sont trés évidents. Dans les deux cas, il s'agit de machines dérivées des
des derniéres versions Jawa pour cette spécialité: a gauche la 125, a droite la 350 cc.




Une des premiéres speedway réalisées
par Jawa.

LES MACHINES POUR
TOUT-TERRAIN

Ces machines suivent la méme
évolution que celles de cross. En
effet, au début elles étaient déri-
vées des «touristes» de série, il
fut évident que I'on se devait d'ap-
profondir I'étude d'une machine
congue pour cette «spécialité ».
C'est ainsi que 'on créa des mo-
tos inédites ou bien, on se con-

La plus moderne moto de speedway est
cette ESO 500 a la ligne étrange.

tentait d’'apporter quelgques modi-
fications aux machines de cross.
Par exemple Jawa sortit toute
une série de modeéles avec le ca-
dre « a banane » et le moteur sem-
blable au moteur des motos de
cross: 175, 250, 350 et 400 cc. Il est
a souligner que pour leur utilisa-
tion en « régularité », la transmis-
sion finale est 4 chaine renfermée,
ce qui permet une longévité de
la chaine elle-méme et un entre-
tien pratiquement inexistant.
Derniérement, Jawa a présenté
une 125 cc. tout spécialement con-
cue pour les courses de fond («ré-
gularité »). Un détail intéressant
de cette machine, dont le cadre
est & double berceau tubulaire,
réside dans 'emplacement du ré-
servoir (sous la tubulure supé-
rieure) ce qui a pour objet d’a-

baisser le centre de gravité, amé-
liorant la stabilité et la tenue de
route de la machine. Cetteé nou-
velle 125 cc. deux temps posséde
une puissance de 14,5 CV et boi-
te de vitesses a 5 rapports.

La C.Z. aussi a construit diver-
ses machines pour le tout-terrain
et la régularité. Mais elle aurait
du s’'adapter aux temps et créer,
tout comme Jawa, des machines
ex-novo pour cette spécialité. C'est
trés probablement pour ces rai-
sons qu'elle préféra abandonner
ce secteur pour se consacrer pres-
qu’exclusivement a celui du cross.

LES MACHINES POUR SPEEDWAY

Les meilleures machines pour
speedway sont tchécoslovagues:
ESO. Elles sont construites dans
une petite usine de Divisov, ré-

cemment annexée a Jawa et donc,
les prochaines machines porte-
ront également le label « Jawa ».

Ces machines se distinguent par
leur simplicité, leur légereté et
leur puissance. Le moteur est un
monocylindre & culbuteurs qui
comprimé a 14:1 (pour ces com-
petitions I'emploi de carburants
spéciaux est permis) développe
50 CV.

Pour son usage sur courtes pis-
tes, le moteur n'a pas de boite de
vitesse mais posséde un « renvoi »;
pour les longues pistes, la boite
est & deux vitesses seulement. Le
cadre est rigide et les roues sans
freins sont dotées de pneumati-
ques 2,75-23 a l'avant et 3,50-19
a l'arriére.

Ing. Pavel Husak
de la Direction Technique Jawa
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Motobecane: la reine des cyclomoteurs

L e lancement par la firme francaise
Motobécane sur le marché italien
du nouveau modéle de cyclomoteur, le
«Cady », destiné 4 une large diffusion
dans ce pays, a conduit nos amis tran-
salpins a rendre visite aux établisse-
ments Motobécane de Saint-Quentin.
Voici les impressions qu’ils en ont re-
cueillies:

Les établissements Motobécane sont
tout bonnement impressionnants pai
leur étendue, leur caractére moderne e
leur efficacité. A notre avis, ils n'ont
rien 4 envier aux industries automobi-
les européennes les plus avancées.

Le «phénoméne» du cyclomoteur
francais et le «<boom » de ventes cor-
respondant (plus d'un million de « pié-
ces» par an, dont plus des 50% cons-
truits par Motobécane) sont dus, 4 no-
tre modeste avis, 4 la solution ration-
nelle apportée par la majorité des cons-
tructeurs — Motobécane en téte — au
probléme de la motorisation légére qui
se dessine dans l'immeédiat aprés-guerre.

En écartant d'emblée les moteurs au-
xiliaires, dont d'application aux bicy-
clettes communes donnaient lieu a de
nombreux inconvénients, et en évitant
de tomber dans l'excés opposé, soit la
creation des petites motos a 50 cc d'une
construction fatalement compliquée,
tant pour la conduite que pour «I'entre-
tien », les constructeurs francgais s'orien-
téerent immédiatement vers la meilleu-
re expression du cyclomoteur, soit un
véhicule simple (avec ses bonnes péda-
les) mais bien organisé, léger, d'un con-
fort rationnel, trés aisé de conduite,
grace a la friction et, le cas échéant, au
changement automatique. Bien fait en
sommes pour inspirer la plus grande
confiance aux néophytes, c'est le véhi-
cule idéal qui s’adapte a tous, aussi bien
aux jeunes qu'aux femmes et aux gens
d’dge mur, qui convient a toutes les
catégories sociales.

Ce véhicule une fois créé, les cons-
tructeurs se sont aussitot attachés a le
rendre populaire, en portant leur effort
Sur une constante amélioration techni-
que, un service de vente et de dépanna-
ge extrémement efficace (Motobécane
dispose en France de 5.000 concession-
naires et de 14.000 sous-concessionnai-
res, disposant tous de l'exclusivité) et
Cceé pour un prix limité, grace 4 un sys-
téme de production des plus modernes.

Désormais, en France, le cyclomoteur
a pratiquement supplanté la bicyclette
(les rares vélos que l'on rencontre ser-
vent surtout au sport ou.. a des fins
thérapeutiques), et force nous est d'ad-
mettre que c'est également le cas en

Les wvastes établissements de Saint-

Quentin.
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ce qui concerne les motos legérés et les
scooters,

A présent, quelques mots sur la Mo-
tob&Cane. Fondée en 1929 dans le fau-
bourg industriel de Pantin, aujourd’hui
absorbé par la capitale, elle est rapi-
dement devenue une des plus grandes
Maisons francaises. Ayant prévu le suc-
ces du cyclomoteur sitot aprés la guer-
re, Motobécane entreprend sa construc-
tion sans perdre de temps, et fin 1949,
nait son premier modéle, la « Mobylet-
te ». Le succés est immeédiat et foudroy-
ant. Dés 1950 il s'en produit 43.982 qui
I'année suivant deviendront 146914 et
ainsi petit a petit la progression se
poursuit sans cesse plus impression-
nante, jusqu'a atteindre en 1967 environ
les 700.000 unités, sans compter la gran-
de quantité de piéces détachées desti-
nées aux neuf pays ou les « Mobylette »
sont construites sous licence.

Il était patent qu'avec des chiffres de
production de cet ordre, les établisse-
ments de Pantin — bien qu’agrandis et
modernisés — seraient rapidement in-
suffisants. C'est ainsi que furent créés
d'autres établissements, dont le plus mo-
derne et le plus importunt se trouve a
Saint-Quentin (4 environ 150 Km au
nord de la capitale), suivi par les ins-
tallation pour la production des moteurs,
de l'appareillage électrique et de la fon-
derie, lesquels ont vu le jour aux alen-
tours du vieux noyau de Pantin. En
gros; un total de 270.000 m* d'installa-
tions et 5.000 techniciens et ouvriers.

A Saint-Quentin, ou l'on procéde a
a4 l'emboutissage, soudure, vernissage,
montage, essais et expéditions, ce qui
frappe le plus ce sont les chaines de
montage, longues chacune de 65 m., «a-
limentées » par de longs rubans trans-
porteurs (il y en a bien 4 kilométres!),

et qui débitent une «Mobylette» tous
les 10", soit 3.500 machines par jour!

Signalons encore, outre les chaines
de montage, la vaste et trés moderne
installation destinée au vernissage (en
Europe, seul Volkswagen en posséde
une semblable), les 100 presses méca-
niques et hydrauliques (de 40 a 400
tonnes), les soudeuses a120 électrodes
qui achévent un chassis en tole embou-
tie en 20 secondes, et les nombreuses
machines-outils concues et construites
par Motobécane méme pour une meil-
leure exécution des détails de réalisa-
tion.

Dans les usines de Pantin qui produi-
sent les moteurs (essayés ensuite un
par un et s'étendant sur une intermi-
nable file, pour étre soumis au controle
du bruit), nombre de machines-outils
congues et fabriquées par Motobécane
sont également utilisées. Partout régne
l'automation la plus poussée, jointe a
un contréle méticuleux des différentes
piéces.

Un autre élément positif du succes
de la «Mobylette » nous est donné par
le magnifique centre d'études et de re-
cherches ainsi que par le département
parfaitement équipé pour les essais sus
route et en laboratoire. Force nous est
de reconnaitre que jamais jusqu'ici nous
n'avions rien vu de comparable. et ceci
est une réalisation d'autant plus remar-
quable qu'elle est destinée a un petit
véhicule comme le cyclomoteur.

Le centre d'études et de recherche,
dispose entre autres d’'un complexe = cer-
veau électronique » congu et construit
également par Motobécane, qui est uti-
lisé dans toute une série de bancs d'es-
sais destinés a4 soumettre les moteurs
aux programmes expérimentaux les plus
varies. Ce centre s'occupe, entre autres,



PANTIN

Le prospectus publicitaire des premiéres Motobécane. Nous sommes en 1929, et bien entendu, il n'était pas alors question
d'utiliser les silencieux... A droite: le «Cady » qui est sur le point de faire son apparition imminente sur le marché italien;
le petit tube que l'on apergoit autour du cylindre est le conduit d'admission, dont la longueur particuliére sert a obtenir
un fort tirage du moteur @ bas et moyen régimes.

I’élaboration de statistiques extréme-
ment utiles et intéressantes sur nom-
bre de «pourquoi» et de «comment ».
Chaque piéce défectueuse est réguliére-
ment cataloguée, et pour donner une
Le «cerveau élec- idée de la méticulosité tatillonne qui

tronique = qui sou-
met les moteurs
a divers pro-
grammes d’essais,
qui se poursuivent
parfois  pendant
plusieurs jours

préside & ces «enquétes=», nous signa-
lons avoir vu jusqu’'a des petits caillous
pointus, des clous, des épingles, des
bouts de fil de fer, etc. ayant provoqué
des crevaisons au cours des essais — et
nous avons eégalement appris, statisti-
ques en main, qu'il est beaucoup plus

consécutifs. facile de crever les pneus par temps
pluvieux, ou en tout cas sur sol mouil-
16, parce que le caotchouc offre alors
moins de résistance aux «attaques» des
éléments extérieurs.

Carlo Perelli
pour linstant du perfectionnement de La piste circulaire pour essais de trés longue durée. Fixé @ un bras et chargé
l'allumage a transistor dont Motobé- d'un poids égal a celui du conducteur, le cyclomoteur est mis en marche et gui-
cane a été un des pionniers. Au cours dé a distance. Il peut également étre refourni en marche, pour ne pas provoquer
de ces derniéres années les techniciens d'interruption d'essai, méme de quelques minutes. La piste d’'essai reproduit fid2-
francais de Motobécane on réussi a ré- lement les aspérités de la route les plus typiques, ¥y compris une forte dénivella-

duire considérablement le cout de l'ap- tion de terrain.
pareillage qui pourra ainsi également
servir a 1'équipement des modéles de cy-
clomoteurs plus économiques. Toujours
au centre d'études et de recherches, et
également trés intéressants, les nom-
breux bancs avec leur systémes d'enre-
gistrement pour les essais statiques et
dynamiques des chassis.

Le comportement d'essais sur route
et en laboratoire compte 35 pilotes d'es-
sai qui passent toute la journée en sel-
le, & soumettre les machines a une sé-
rie de conditions d'utilisation des plus
variées. On recueille de cette fagon une
documentation monumentale, rigoureu-
sement cataloguée, sur les caractéristi-
ques, les défauts et les mérites de cha-
que machine a l'essai, permettant ainsi




L’avance a I'allumage et la carburation en
rapport avec le bon rendement du moteur

P armi les jeunes motocyclistes, tous
savent — ou du moins, devraient
savoir — qu'avancer l'allumage signifie
déclencher 1'étincelle de la bougie avant
que le piston ait atteint le point mort
haut ou PMH.

Les notions relatives a l'importance de
la valeur de l'angle d'avancement a
l'allumage par rapport a4 la puissance,
ou mieux encore, au bon rendement du
moteur, sont largement diffusées. Moins
connues, en revanche, sont les concep-
tions concernant l'interdépendance en-
tre l'avance et le mélange air-essence,
qui différe sensiblement sous l'effet de
réglage du carburateur, de la tempéra-
ture ambiante et de celle du moteur, etc.

La nécessité de l'avance découle du
fait que la combustion du mélange, bien
que rapide, réclame un certain temps,
durant lequel le piston effectue un dé-
placement; déplacement relativement

AR

- —

L'angle d'avancement A est l'angle que
le muneton doit parcourir & partir du
moment ot se déclenche l'étincelle a la
position correspondant au point mort
supérieur.
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minime comparé au déplacement angu-
laire du maneton de bielle, car on se
trouve 4 proximité du point mort.

Si I'on déclenche l'étincelle de la bou-
gie lorsque le piston est au PMH, le
mélange air-carburant brale, alors que
le piston a déja amorcé la descente; la
combustion se fait en ordre croissant,
et interviennent alors deux phénomeénes
défavorables:

1) La pression sur le piston est nette-
ment inférieure a celle que l'on obtient
lorsque la combustion se réalise com-
plétement au PMH.

2) La flamme persiste dans le cylindre
durant le parcours de descente du pis-
ton, provocant un état de surchauffe a
la fois du piston, de la paroi du cylindre,
ainsi que des soupapes, en particulier
celles d'échappement. En effet, si 1'allu-
mage n'est pas rationnellement avancé,
la soupape d'échappement se trouve con-
tinuellement sous le feu de la flamme.

On peut dire encore que la combus-
tion se réalise réellement au PMH, la
température des gaz est bien moindre
durant l'expansion que celle constatée
lors d'un allumage retardé. Si I'avance-
ment de l'allumage est insuffisant, le
moteur se réchauffe; mais, demeure le
fait que lorsque la culasse du moteur
est trés chaude, la nécessité de forts an-
gles d'avancement diminue.

Dans les moteurs refroidis par air,
l'augmentation de température dérivant
d'un faible avancement de l'allumage,
favorise, dans certaines limites, la ra-
pidité de la combustion; le défaut a,
par conséquent, tendance dans une fai-
ble mesure, 4 se corriger de lui-méme
automatiquement. Mais il n'est guére
a conseiller de compter sur l'augmenta-
tion de température qui procéderait
d'un avancement insuffisant, car dans
ce cas, c'est non seulement une sur-
chauffe de la culasse qui se produirait,
mais également du cylindre, avec com-
me conséquence, le danger de grippage.

Si la valeur de I'angle d’avancement
a l'allumage correspond a celui qui deé-
termine le rendement thermique maxi-
mum, le cylindre se maintient a une
température relativement basse, car la
combustion se fait pratiquement tou-
jours a volume constant, c'est-a-dire
qu'elle a vraiment lieu dans la cham-
bre de combustion, dans un temps re-
cord et, par conséquent, les risques d'é-
change de chaleur avec l'extérieur sont
pratiquement minimes.

Si la combustion est extrémement ra-
pide, et dans I'hypothése ou elle se pro-
duirait totalement sur le piston au point
mort supérieur, la transmission de cha-
leur au métal de la culasse et au piston

en est considérablement réduite; et ici
on se rappellera incidemment l'impor-
tance qu'a, sur les effets de la vitesse
de combustion, la turbulence du mélan-
ge gazeux.

Mais la vitesse de combustion du mé-
lange explosif est également influencée
par la nature de sa composition; on
sait, par exemple, que les mélanges lé-
gérement riches sont ceux qui brulent
le plus rapidement.

Il est aisé de comprendre pour quel-
les raisons les mélanges pauvres pré-
sentent une combustion lente, quand on
sait que la vitesse de combustion dé-
pend de la vitesse de propagation des
flammed, laquelle est directement in-
fluencée par la proportion et le contact
plus ou moins intime entre les molécu-
les d’hydrocarbure et les molécules d'o-
Xygéne. .

Tous les mécaniciens expérimentés sa-
vent que les mélanges pauvres surchauf-
fent le moteur, inconvénient atténué
seulement en partie, en augmentant 1'an-
gle d’'avancement.

Les mélanges légérement riches sont
les plus recommandés du point de vue
thermique & cause de leur vitesse de
combustion élevée; on comprendra tou-
tefois, que du point de vue de «1'écono-
mie », on ne peut guére conseiller 'em-
ploi de mélanges riches. A ce sujet, il
est logique de se demander: quel est le
degrée de richesse qui peut avec certi-
tude étre déterminé comme étant anti-
économique? Dans la plupart des cas,
nous répondrons que sont a écarter les
mélanges donnant lieu a des dépots car-
boniques sur les bougies de la chambre
de combustion, car dans ce cas nous
constatons qu'une partie du carburant
aspiré n'a pas brilé.

L'emploi de mélanges pauvres repré-
sente dans presque tous les cas une éco-
nomie illusoire, parce qu'on est, de ce
fait, obligé de renoncer a la vitesse, a
la reprise, et de plus, la consomma-
tion de lubrifiant se trouve augmenté
4 cause de la température plus élevée
du cylindre. En outre, la soupape d’'é-
chappement qui fonctionne pendant
longtemps avec un ménage pauvre su-
bit un échauffement excessif, ce qui l'ex-
pose au risque de la déformation ou
de la rupture.

En conclusion, on peut affirmer que,
tant l'angle d’avancement que la com-
position de mélange explosif, ont la plus
grande importance sur le rendement
thermique, et par conséquent, sur la
puissance; mais qu'entre ces deux élé-
ments subsistent des rapports d’influen-
ce réciproque qu'il est opportun de ne
pas oublier.
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Vous étes jeune, dynamique, passionné de motocyclisme?

Alors, lisez attentivement, car ceci vous intéresse: MOTOCYCLISME vous offre la possibilité d’'étre
au nombre de ses correspondants et de participer a la vie du journal. Comment? C'est simple.
Vous qui habitez la province, et qui suivez attentivement I'activité du motocyclisme de votre ré-
gion, vous pouvez nous envoyer des échos, des nouvelles locales, des compte-rendus des ma-
nifestations motocyclistes auxquelles vous aurez assiste.

Si une telle activité vous tente, si vous vous sentez pousser les ailes d’'un futur motoreporter, si
vous croyez avoir la vocation de correspondant sportif, alors n’hésitez pas: écrivez-nous.
Adressez-nous sans attendre, avec un curriculum vitae succint, une lettre nous exposant vos
projets, vos suggestions, vos idées. Soyez assurés que toutes les candidatures seront examinées
avec le plus grand soin et le plus grand sérieux. Aprés examen et l'indispensable sélection
d’'usage, nous prendrons contact par écrit avec

les candidats retenus et dont les
propositions nous auront paru les plus
intéressantes, et nous leur
communiquerons tous les renseignements
utiles concernant les modalités et les
conditions de travail.

L'aube est, par excellence, I'heure
privilégiée de I'espérance.
MOTOCYCLISME, nouvelle et derniere
née des revues sportives, vous offre la
possibilité d’'élargir votre horizon et de
réaliser peut-étre un réve secret.
Nous attendons vos lettres. Et...
souvenez-vous: la chance ne sourit
qu’aux audacieux!
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Tél. 50.28.18 (5 lignes)



MAIS ENFIN,
QU'EST-CE QUE
LE SPEEDWAY?

r-t-on? c
edettes? Conl

‘embrouil-
s contradic-
i, que le
alie vers la |
savenl que |
' en Angle-

 Halie... II

urs d'un deml
rédacteurs

de Udine

: n et organi-

eur de speedway (dw conséquent
s plus compihnb qﬂ



De haut en bas: quatre concurrents d'une
batterie se préparent au départ; no-
tez les écussons des différentes équipes
repris sur les maillots des mécanictens;
le signal de départ est donné comme
pour les courses de chevaux en soule-
vant la barriére. Les concurrents pla-
cent leur corps tout en avant de leur
machine; on signale le dernier tour par
un petit drapeau blanc a lintérieur du-
quel on a placé une croix de St. André
noire, notez comme les concurrents res-
tent groupés méme au dernier tour.

L es pistes idéales pour le speedway
sont de 400 meétres, légérement mo-
difiées par rapport aux pistes d'athlé-
tisme; d'aprés les derniéres dispositions,
les lignes droites doivent avoir 10 me-
tres de large et les virages 20 metres,
dans leur partie la plus large, toujours
pour les lignes droites, elles doivent se
suivre a plus de 65 metres (c'est dire
que l'on pourrait se servir de la bordu-
re d'un terrain de football).

En Angleterre, on court aussi sur des
pistes qui n'ont que 300 métres. Les com-
pétitions n'en sont que plus spectacu-
laires. :

On considére le speedway comme tel,
s'il se dispute sur des pistes dont la lon-
gueur maximum est de 450 meétres. En
dépassant cette distance, on passe 4 un
autre genre de compétition: le Dirt-track
ou Sampan, qui se dispute sur un au-
tre genre de moto et dont les régles
sont différentes.

A lintérieur des pistes, il y a une
protection de ciment ou de planches
(matériau dur qui permet le dérapage
de la moto en cas de sortie de piste)
d'au moins 1,15 m. de haut, c'est a dire
plus haute que la moto elle-méme.

Au-dessus de cette barriére de pro-
tection, il y a (& moins que le public
ne se trouve déja a une distance de 10
m. de la piste) une toile métallique qui
empéche les motos de sortir de leur
domaine.

Le fond de la piste est formé de gra-
villons assez gros qui empéchent la dé-
formation de la piste d'athlétisme et qui
permet un excellent écoulement des
eaux. Sur ces gravillons, on jette envi-
ron 20 cm de terre grasse mélangée a
de petits cailloux afin de lier et amal-
gamer la derniére couche (10 cm envi-
ron) d'un mélange charbon (ou brique
concassée) et argile.

Cette derniére couche est la plus im-
portante car c'est elle qui rend la piste
plus ou moins bonne parce qu'elle doit
se défaire lentement (a chaque passage
en «dérapage » de la moto) et elle doit
recevoir beaucoup d'éau avant de se
ramollir et de bien s'amalgamer.

En effet, tous les deux ou trois batte-
ries des 16 qui se disputent générale-
ment dans une compétition de speed-
way, il faut «tirer» la piste avec de
lourdes poutrelles de fer trainées par
des tracteurs, c'est-a-dire qu’il faut a-
planir et remettre en état la -piste.




Deux photos qui remontent aux premiéres apparitions du
speedway: en ce temps-la, il y avait de nombreuses femmes
parmi les concurrents comme par exemple l'intrépide Eva As-
Guith, que nous voyons a gauche (dans une tenue trés mas-
culine) en selle sur une Douglas bicylindre, machine des

plus prisees au début de cette époque. Au-dessus, voici Wal
Phillips, qui est encore sur la bréche comme constructeur de
carburateurs spéciaux, freins a disque et commercant de mo-
tos: il a été le premier a se présenter sur les pistes avec une
machine dotée d'un moteur JAP.




Quand on lutte coude @ coude, comme
c’est bien souvent le cas en speedway,
il n'est pas toujours possible de mettire
en application toutes les finesses de con-
duite. Ces corps a corps sont particulié-
rement intéressants non seulement pour
lincértitude que laisse planer la lutte,
mais souvent par les manoeuvres dif-
ficiles et improvisées des concurrents.

En Angleterre, dans les villes princi-
pales ou se disputent ces courses qui
comptent pour le championnat du mon-
de individuel ou par équipes, il y a au
centre de la piste une tour a l'intérieur
de laquelle se trouve le juge afin de
mieux juger les fautes des concurrents
et dicte leur expulsion méme pendant
I'épreuve.

Les virages sont généralement plats
ou sont inclinés de 2 ou 3% (au maxi-
mum) inclinaison qui augmente avec
le temps a cause des matériaux lancés
vers l'extérieur par les motos.

Au centre de la ligne droite, il y a le
«start» qui se fait en soulevant des
rubans, tout comme pour les courses de
chevaux.

Dix a4 quinze centimétres avant celle-
ci, il y a une ligne derriére laquelle doi-
vent s'aligner les concurrents préts au
départ.

La ligne droite aprés le départ est di-
visée en quatre couloirs de 15 métres
de long et qui, par conséquent, obligent
les pilotes & les emprunter pendant tout
leur tracé.

COMMENT SE DISPUTENT
LES EPREUVES

Les compétitions sont de deux genres:
individuelles ou par équipes.

Dans ce dernier cas, l'épreuve peut
compter jusqu'a 12 coureurs (6 par é-
quipe plus les réserves) et se dispute
sur 16 batteries formées de 4 coureurs
(2 par équipe).

Dans le cas de courses individuelles,
il faut 18 coureurs et se disputent en 22
batteries.

En effet, chaque coureur doit se me-
surer a chacun de ses adversaires et par
conséquent fera cingq batteries (contre 3
adversaires a la fois = 15 coureurs plus
lui-méme = 16).

La technigue tou-
te particuliére de
la conduite en vi-
rage: on fajt dé-
raper la machine
et on corrige é-
ventuellement a-
vec l'avant. Il est
indispensable de
concentrer toute
son attention sur
moteur, car il
arrive bien sou-
vent que sans des
ressources  suffi-
santes pour con-
troler continuelle-
ment le dérapage,
on se prépare au
grand saut. La
moindre correc-
tion fait perdre
immédiatement du
terrain qui, étant
donné la distance,

par la suite.

ne peut étre repris

Les coureurs se présentent sur la li-
gne de départ, leur moteur étant en
marche; sur les rubans devant eux il y
a un petit drapeau qui est de la méme
couleur que le brassard qu'ils ont au
bras. Ils ont ainsi leur position de départ
au box.

Ce qui précéde afin d'empécher le
coureur de choisir sa place (la meilleu-
re étant a la corde) et permettre a
chacun de se placer sur tous les cou-
loirs, I'un apreés l'autre: chacun donc se
placera en position A (la meilleure),
ensuite dans le couloir «B», «C» et
«D =,

Sur le casque de chaque coureur, il
v a un ruban de couleur afin d'indiquer
s'il appartient a I'une ou l'autre équipe;
il y a également un signe spécial indi-
quant le capitaine.

De plus, ces couleurs sur le casque
permettent au juge d'expulser le cou-
reur qui a commis une faute en allu-
mant une lampe dont la couleur indique
la couleur du casque du coureur a ex-
pulser.

Apres le départ, chagque coureur doit
nécessairement rester a l'intérieur du
couloir qui lui est imparti, au moins
jusqu'au virage que chacun peut abor-
der dans la position qui lui semble la
meilleure, sans toutefois géner ses ad-
versaires. Chaque épreuve est disputée
sur quatre tours.

Pour le championnat du monde, il n'y
a que quatre regles & respecter: 1) ne
pas se retourner si on est en téte; 2)
ne pas toucher avec le pied gauche ou
avec la roue avant le bord interne de
la piste marquée a la craie; 3) ne pas
s'appuyer, dans les virages, sur l'adver-
saire qui se trouve a la corde; 4) si un
adversaire est & la corde lui donner
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Une manade de champions

L’Anglais Brian Crutcher, toujours trés bien placé dans toutes
les finales du Championnat du Monde aw cours de ces quinze
derniéres années. En 1954, il se classa deuxiéme.

Le Néo-Zélandais Barry Briggs, quatre fois champion du mon
de, se présente depuis quinze ans a la finale des Champion-
nats du Monde.

Le Polonais Antonyn Woryna, troisiéme des Championnats du
Monde de 1966, a brillé dans plusieurs compétitions anglaises
et suédoises. C'est l'un des plus jeunes spécialistes de ce sport.

Deux fameux Suédois: le vétéran Ove Fundin, cing fois «arc-
en-ciel » (sans compter les autres excellents accessits conquis
au cours des championnats mondiaux) devant le jeune Bjorn
Knutsson qui s'est assuré du titre en 1965.

Deux Soviétiques formidables: Igor Plechanov, deuxiéme des
championnats du monde de 1964 et 1965 et Boris Samadoroy

qui participa @ plusieurs finales mondiales obtenant de bons
résultats.




Profusion de chutes

assez de place pour lui permettre une
bonne sortie de virage. L'attribution des
points se subdivise comme suit: 3 points
au premier, 2 au deuxiéme, 1 au troi-
siéme et 0 au quatriéme.

Ces points sont inscrits au tableau
noir et sont annoncés par le speaker
afin que les spectateurs puissent les no-
ter sur leur grille (qui leur a été dis-
tribuée en méme temps que le program-
me), de telle sorte qu'a la derniére bat-
terie, on puisse trés rapidement con-
naitre le nom du gagnant ou de l'équi-
pe qui remporta le match.

Il n'y a pas de chronométreurs, pas
de preuves officielles; la moto ne porte
pas de numéro, on peut en changer, on
peut se la passer entre équipiers et mé-
me entre concurrents puisqu’elle est
jugée comme instrument sportif (c’est
peut-étre le plus beau coté du speed-
way) et par conséquent il n'y a pas de
parcs fermés, plombages de matériel,
controles de toutes sortes, etc. parce
que, entre autres choses, ce ne sont pas
des compétitions officielles, les organi-
sateurs ne voulant pas avoir a faire
avec docteurs, service de santé, ambu-
lances, police...

TECHNIQUE DE CONDUITE
DE LA MACHINE DE SPEEDWAY

Le speedway, dans la pratique, est
une technique de conduite entiérement
basée sur le dérapage contrdlé sur un
terrain mou et sablonneux.

Un impressionnant échantillonnage de
chutes, enregistrées pendant les plus im-
portants meetings anglais. Les causes
de ces accidents, qui heureusement sont
rarement graves, sont dues en grande
partie aux collisions entre conducteurs
et aux dérapages trop accentués. En
tombant, trés souvent les machines lan-
cent en direction des spectateurs des
jets de terre, cendre, sable et autres ma-
tériaux qui font se définir les pistes de
speedway des «dirt-track» (pistes qui
salissent).

s = -
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En tenant compte de cela, le pilote
qui se prépare a aborder un virage se
doit de mettre en pratique toute son
habilité pour ne pas étre expédié en
dehors de la piste comme le serait une
boule & la roulette.

Peu aprés le début de la deuxiéme
moitié de la ligne droite absorbée en
accélération continue (étant donné la
puissance du moteur, on atteint facile-
ment le 100/110 Kmh sur cent meétres),
I pilote se déplace de tout son corps
de la position normale (pas couchée
puisque de toute fagon plus ou moins
accentuée d'aprés le fond et la vitesse).

Entretemps il ferme les gaz un instant

et avec la partie inférieure de son corps
il donne un coup a l'arriére de la moto
qui déja n'adhére plus car le pilote est
dans le virage et commence a déraper
sur la piste.

A ce moment, le pilote rouvre pleins
gaz et sa roue arriére glissant trés rapi-
dement imprime a toute la machine une
position d'environ 45> par rapport a la
roue avant qui continue de suivre la
corde du virage.

A cet instant-la deux forces intervien-
nent: l'une centripéte représentée par
le groupe cadre-moteur-roue arriére qui
pointe vers l'intérieur du virage, et 1'au-
tre de poussée qui permet a la moto

L'habillement typique d'un coureur de
speedway: casque (de type normal ou
aviojet) souvent avec viziére, luneites
de plastique, masque de cuir sur le vi-
sage, combinaison de cuir comme pour
les coureurs de vitesse mais avec de plus
importants renforcements aux points les
plus délicats, gants avec bandes de pro-
tection sur le dos de la main (tout com-
me pour les crossmen) et robustes bot-
tes (celle de gauche étant dotée d'un
couvre-botte de fer pour permettre au
pied de glisser ntieux dans les virages).
Sur le casque et sur la poitrine sont
peints les écussons des équipes.

Le speedway sur glace ot excellent les
Soviétiques, est trés pratiqué dans les
pays nordiques. Dans la photo, les Rus-
ses Gaptrahman Kadirov et Juri Dudo-
rin nous montrent lincroyable inclinai-
son que peuvent prendre les machines
grace aux pneus cloutés adoptés par cet-
te variante de speedway. Toujours pour
la méme raison, le comportement dans
le virage est différent car le dérapage
est réduit au minimum.

d’avancer le long de tout le virage jus-
qu'a atteindre l'autre ligne droite.

Naturellement, 1'équilibre nécessaire
n'existant plus, il est atteint par la poin-
te de fer se trouvant sur la pointe de
la botte gauche du conducteur qui rase
le sol tout au long du virage.

En conclusion: main gauche sur le
guidon pour retenir la moto en poin-
tant, en méme temps, le pied gauche a
terre; main droite sur l'accélérateur avec
lequel il faut jouer pour régler le déra-
page de la moto car si elle se met de
travers, c'est la chute certaine et si elle
est trop «debout», c’est la sortie de la
piste qui vous attend; pied droit sur un
repose-pied latéral placé trés arriére et
a4 7 ou 8 cm & peine du sol, l'intérieur
de cette méme jambe, jusqu’'a la cuisse
presse entiérement sur la moto pour ne
former qu'un avec elle et sentir exacte-
ment le point d'équilibre de la machine.

Tout cela se passe dans un tourbillon
de sable, de terre, de poussiére, de cail-
loux que la roue arriére de la premiére
moto projette sur ses poursuivants.

Un des cotés les plus curieux du speed-
way est que celui qui se trouve en_téte
s’expose a4 moins de risques parce que
sa mince roue avant réussit a creuser
dans la piste un sillon qui maintient la
moto comme sur un rail, lui permettant
de prendre des inclinaisons extraordi-
naires.

De plus, si le pilote a la force de vo-
lonté de ne pas fermer quand sa ma-
chine atteint le centre du virage (som-
mum du dérapage) la roue arriére, el-
le aussi, se creuse un sillon en nivel-
lant les petites fosses et bosses, ce qui
permet au pilote de rouler comme sur
un billard.

Bref, on avale la ligne droite a plus
de 100 km/h, on prend les virages a en-
viron 80/90 kmh et on se trouve de nou-
veau devant une ligne droite a 65/70
metres de distance de la précédente, le
tout en un peu plus de 10 secondes.

HABILLEMENT DES PILOTES

Les deux caractéristiques particuliéres
a 'habillement d'un pilote de speedway
sont: le soulier de fer dont la semelle
est d'environ un millimeétre (qui s'use
en 20 ou 30 batteries) et fixé a la botte
moyennant un bracelet de cuir; la deu-
xiéme chose étant le robuste masque
de cuir dont le coureur doit absolument
s'affubler s'il ne veut pas avoir le visa-
ge en compote a la fin de l'épreuve.



EATY O W

Ce qui étonne dans le speedway c'est
que chaque batterie est trés bréve (en-
viron une minute et demie) et que les
coureurs sont trés proches les uns des
autres étant donné la largeur de la piste
(9-10 m. en ligne droite et 18-20 m. dans
les virages).

Il arrive fréquemment qu'un coureur
se trouve dans le prolongement de la
moto d'un adversaire qui projette non
seulement du sable mais trop souvent
des cailloux.

En tenant compte que le coureur rou-
le & environ 75/80 km/h, méme le sable
qui lui arrive en plein visage provoque
des blessures assez profondes.

En plus du soulier de fer, du masque
de cuir, le pilote doit aussi porter un
casque avec une protection frontale, des
lunettes uniquement en plastique, de
volumineuses genouilléres, et autres
protections aux coudes, flancs, épaules...

Tous les pilotes, portent généralement
des bottes hautes et rigides.

LES MACHINES

Les machines de speedway sont tou-
tes de 500 cc. afin de pouvoir disposer
d'une puissance suffisante pour pouvoir
expédier de «travers» la moto et main-
tenir constamment le dérapage: rien
n'est plus dangereux dans le speedway
que de se trouver dans le virage a plei-
ne vitesse et sans moteur pour pouvoir
accélérer.

Les caractéristiques de ces machines
en sont: leur simplicité et leur légéreté
(environ 75 kg), I'absence de freins (é-
tant donné le taux élevé de compression
et le fond sablonneux, il suffirait d'une
dizaine de meétres pour s'arréter), l'ab-
sence aussi de boite de vitesses (les 50
CVdont une bonne moto dispose aujour-
d’hui et étant donné l'excellent rapport
poids/puissance c'est plus qu'il n'en faut
pour des départs fulgurants méme avec
le seul embrayage qui généralement est
laché d'un seul coup), de l'alimentation
4 alcool afin de supporter de grands
rapports de compression (1 a4 14,2-14,5),

Les spécialistes
italiens

Cette photo a été prise sur la piste de
Udine en octobre dernier. Elle nous mon-
tre en pleine action deux des meil-
leurs spécialistes de speedwny: Mario
Rupil de Udine, champion d'ltalie de
250 en 1967 et en 1968 (en téte), il est
suivi par le vétéran Giordano Bon de
Cormons, champion d’ltalie des 250 en
1948 et 1959 et des 500 en 1967 et 1968.

Deux révélations de la saison derniére:
@ gauche Annibale Pretto de Lonigo, et
a droite Giuseppe Pizzo de Udine.

de la lubrification & perte (I'’huile passe
au travers de tous les organes pour étre
expulsée par une sortie inférieure du car-
ter), le réservoir qui ne contient que 23
litres de carburant (ils ne parcourent
jamais plus de 2 ou 25 km au total)
est placé dans le cadre trés aplati (pour
éviter qu'il ne casse en cas de chute).
Les pneumatiques montés sur des speed-
way sont de 23" a l'avant, section trés
mince, et de 3.50 x 19 a l'arriére, section
trés découpée et dont le caoutchouc est
des plus tendres.

La fourche avant n'est. que trés légeé-
rement inclinée et la suspension est d'a
peine deux centimeétres.

De plus, il y a une tdle placée devant
le moteur afin de le protéger des pro-
jections diverses mais aussi pour le met-
tre a l'abri d'un refroidissement exces-
sif (étant donné la briéveté du parcours
le moteur n'a pas le temps de chauffer
et donc fonctionnerait pratiquement a
froid).

Les pilotes se plaignent que leurs mo-
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La technique du speedway “~--).

La tchécoslovaque JAWA-ESO 500, dont nous vous montrons
un «écorché » du moteur, est la mailleure machine de speed-
way disponible a ce jour sur le marché international. Parmi
les caractéristiques du moteur, notons qu'il dispose de 50 CV,
laux de compression 14/1, la distribution se fait par culbu-
teurs, l'allumage par magnéto, lubrification entiérement a per-
te avec petite pompe externe, a droite du carter et la trans-
mission primaire a chaine couverte sur la gauche. Les régle-
menis pour les compétitions de speedway autorisent l'usage
de carburateurs a base d'alcool, ce qui expliqgue que l'on
puisse adopter des taux élevés de compression sur moteurs
d'un «demi-litre ». Le cadre est rigide a l'ardiére alors que la
fourche a un jeu d'environ deux centimétres. Les pneus sont
de 2.50-21 a l'avant et 3.50-19 a l'arriére.

tos sont d'énormes buveuses d'alcool et
donc en totalisant leur mise en marche,
leur placement au départ et la course
proprement dite, elles boivent leur litre
d'alcool au km.

Autre petite particularité: le long de
la partie finale du tuyau d’échappement
se trouve une fissure afin de réduire le
bruit (les stades n'étant jamais trés loin
des villes et méme parfois dans la ville
meéme).

Il n'y a encore que quelques années,
la machine de speedway par excellen-
ce était la J.AP. construite a Londres
(moteur longue course et trés simple)
mais de tenue assez limitée: aprés seu-
lement 15/20 km, c'est a4 dire aprés quel-
ques entrainements et une compétition
de cinq batteries, le moteur perdait en-
viron de 8 a 8 CV et nécessitait le rem-
placement de certaines parties vitales
(guides soupapes, ressorts soupapes,
bougie, roulements de culbuteurs...) afin
de retrouver ses 50 CV.
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Maintenant, presque partout on n'em-
ploie plus que les tchécoslovaques ESO
(aujourd’hui Jawa) qui produit en sé-
rie (a ce jour plus de 4.000 exemplaires)
ces machines qui se montrérent les plus
résistantes et tout en disposant de la
méme puissance font 1.000 tours de plus
en permettant au pilote une plus gran-
de tolérance lors d'une éventuelle erreur
dans le choix des rapports.

En Europe Occidentale, avec un chan-
ge excellent, elle reviennent au coureur
de speedway Barry Briggs a environ
7.000,-Frs; alors que dans les pays de
I'Europe de I'Est, avec un change moyen,
elles coutent le double.

LE SPEEDWAY DANS LE MONDE

La premiére nation est sans conteste
I’Angleterre avec ses 520 coureurs et
ses 330 compétitions disputées en 1967
réparties en Championnat National pre-
miére Ligue (avec des rencontres par

équipes tous les dimanches chez soi et
en transfert) Championnat de Promo-
tion meetings internationaux, qualifica-
tion pour le Championnat du Monde in-
dividuel & Wembley auquel assistent
plus de 100.000 spectateurs.

Le deuxiéme pays est la Suéde, liée
par de grands intéréts a 1'Angleterre
dans le domaine du speedway (dans ces
deux pays les paris sont autorisés mé-
me dans le domaine du speedway, ce
qui fait que beau nombre de millions
de frs circulent et sont mis en jeu) et
aussi par le fier antagonisme qui les
opposent, méme si la Suéde ne posséde
pas les pilotes et le nombre de compéti-
tions anglaises.

Le troisiéme pays étant la Pologne qui
posséde, nous a-t-on dit, un millier de
coureurs répartis en plusieurs séries.

Viennent ensuite la Tchécoslovaquie,
I'Australie, la Nouvelle Zélande, la Fin-
lande, la Russie, la Norvége, I'Allema
gne, la Roumanie, la Bulgarie, la You-
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Une =«spécial» pour speedway sur glace, dotée d'un moteur JAP, dont nous vous
montrons une coupe. Elle posséde des pneus a clous qui d'aprés le réglement doi-
vent étre protégés par des tuyaux et garde-boues trés larges. Le moteur JAP, cons-
truit en Angleterre, est aussi @ culbuteurs d'un «demi-litre » trés comprimé, allu-
mage par magnéto, lubrification a perte totale avec une petite pompe externe a
droite du carter et transmission primaire G chaine découverte sur la gauche
contrairement a la ESO, qui présente alésage/course de 88 x 82, est une «longue
course » (80 x99) donc tourne un pneu moins et a une puissance légérement infé-
rieure (48 CV). Alors que la ESO est relativement récente, les origines de la JAP
remontent a 1928.

goslavie, I'Autriche et en dernier lieu
I'Italie.

En conclusion, nous pouvons affirmer
que le speedway est sans aucun doute
I'une des spécialités les plus «dures »
du sport motocycliste autant par I'ef-
fort physique qu'elle demande, par l'es-
prit d'équipe qu'elle impose que par le
danger que l'on court.

En fait de danger, le speedway est
moins dangereux que les courses de vi-
tesse pure, mais bien plus dangereux
que le motocross; depuis la fin de la
derniére guerre, nous avons évalué a
40-45 le nombre de coureurs décédés des
suites d'accidents survenus dans des
compétitions de speedway.

Renzo Travagini

L’Australien Lionel Van Praag, vainqueur du premier titre Voici le dernier vainqueur du championnat du Monde (1968),
de Champion du Monde de Speedway en 1936. le Néo-Zélandais Ivan Mauger.
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LE CALENDRIER DES CHAMPIONNATS MONDIAUX 1969

CHAMPIONNATS DE VITESSE

Classes admises

Mai 4 - Espagne (Madrid) 50 125 250 350 500 —
Mai 11 - Allemagne Occ. (Hockenheim) 50 125 250 350 500 side-car
Mai 18 - FRANCE (LE MANS) 50 125 250 350 500 side-car
Juin 7-13 - Tourist Trophy (Douglas) — 125 250 350 500 side-car
Juin 28 - Hollande (Assen) 50 125 250 350 500 —
Juillet 7 - Belgique (Francorchamps) 50 125 250 — 500 side-car
Juillet 13 - Allemagne Or. (Sachsenring) 50 125 250 350 500 —_
Juillet * 20 - Tchécoslovaquie (Brno) 50 125 250 350 500 —
Aot 2-3 - Finlande (Imatra) — 125 250 350 500 side-car
Aot 16 - Ulster (Dundrod) 50 125 250 350 500 —_
Septembre 7 - Italie (Imola) 50 125 250 350 500 —_
Septem. 13-14 - Yougoslavie (Opatija) 50 125 250 350 500 —

CHAMPIONNATS DE MOTOCROSS

Classe 250 cc Classe 500 cc
Avril 13 - Espagne (Barcelone) Avril 20 - Autriche (Sittendorf)
Avril 20 - Suisse (Payerne) Mai 11 - Suéde (Motala)
Avril . 27 - Yougoslavie Mai 18 - Hollande (Norg)
Mai 4 - Tchécoslovaquie Mai 25 - Italie (Lombardore)
Mai 11 - Pologne (Szcecin) Juin 15 - Tchécoslovaquie
Mai 18 - Allemagne Occ. (Bielstein) Juin 22 - Union Soviétique (Kishinev)
Juin 15 - Hollande (Makkinga) Juillet 13 - Allemagne Occ. (Beuern)
Juin 22 - FRANCE (NIORT) Aot 3 - Belgique
Juin 29 - Grande-Bretagne (Dodington) Aodt 10 - Luxembourg
Aot 3 - Suéde (Hedemora) Aot 15 - FRANCE (LAGUEPIE)
Aodt 10 - Finlande (Hyvikaa) Aot 24 - Suisse (Wohlen)
Aot 17 - Union Soviétique (Léningrad) Ao(t 31 - Allemagne Or.
Septembre 14 - Belgique: Septembre 7 - Grande-Bretagne:
Trophée des Nations par équipes Motocross des Nations par équipes

Championnat Eurobéen Deux Jours Regularité Trophée Européen de la Montagne

Avril 12-13 - Allemagne Occidentale Mai 11 - Autriche (Intern. Alpen)

Mai 3-4 - Allemagne Orientale Juin 8 - ltalie (Cernobbio-Bisbino)

Mai 24-25 - Tchécoslovaquie Juin 22 - FRANCE (MONT VENTOUX)

Juin 6-7 - ltalie (Bergame) Juillet 5-6 - Suisse (Mendrisio-Generoso)

Juin 20-21 - Espagne Juillet 27 - Allemagne Occ. (Fribourg)
Aodt 2-3 - Autriche (Tauplitzalm)

Autres « Classic Events »

Juillet 10-12: Pologne - Rallye International de la F.I.M. (Cracovie)
Septembre 15-20: Allemagne Occidentale - Six Jours Internationaux (Garmisch Partenkirchen)
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Le 2 Février, a Alicante, les Espagnols
se sont taillé la part du lion.

Les classements:

Classe 75 (5 tours: 31,74 Km.): 1. Angel Nieto (Derbi) en
16'50, moyenne 113 Kmh; 2. Barry Smith (Derbi) 16'54"6; 3.
Manuel Vareaz (Derbi) 17'53"; 4. Herbert Denzler (Derbi)
17'58"; 5. J. Louis Pasquier (Derbi) 17'58"3.

Record du tour: Nieto a 118,261 Kmh.

Classe 125 (10 tours: 63,48 Km.): 1. Angel Nieto (Derbi) en
20'14"2, moyenne 130,315 Kmh. (record absolu Ivy - Yamaha
1968 131,873 Kmh); 2. Salvador Canellas (Bultaco) 29'52"4;
3. Pedro Alvarez (Bultaco) 30°11"9; 4. José Medrano (Bultaco)
30'15"1; 5. Tommy Robb (Honda) 30°'37"8; 6. Barry Smith (Der-
bi) 31'03"4.

Record du tour: Angel Nieto (Derbi) a 132,589 Kmh. (re-
cord absolu Ivy - Yamaha 1968 136,217 Km.).

Classe 250 (10 tours: 63,48 Km.): 1. Santiago Herrero (Ossa)
en 27'43", moyenne 137,462 Kmh nouveau record (précédent
record Read - Yamaha 134,963); 2. Borge Jansson (Kawasaki)
28'00"3; 3. Billie Helson (Yamaha) 28'01"2; 4. Pedro Alvarez
(Bultaco) 28'08"'9; 5. José Medrano (Bultaco) 28'09"4; 6. Tommy
Robb (Yamaha) 28'12".

Record du tour: Santiago Herrero (Ossa) moyenne 139,816
Kmh (record absolu Ivy - Yamaha 1968 141,077 Kmh).

Classe 350 (15 tours: 95221 Km.): 1. Gilberto Milani (Aer-
macchi) en 4030”5 moyenne 141,082 Kmh (record absolu
Read - Yamaha 1968, 141,286 Kmh); 2. Tommy Robb (Aer-
macchi) 42'15"5; 3. Bob Granath (Norton) 43'04"; 5. Herbert
Denzler (Aermacchi) a 1 tour; 6. O'Bryans (Aermacchi) a
1 tour; 7. Sirgur Forsell (Husqvarna) a 2 tours.

Record du tour: Bergamonti - Paton et Milani - Aermacchi
moyenne 144,582 Kmh. nouveau record (record précédent Read
- Yamaha 1968 144,318 Kmh).

ON VA COURIR...

MARS

16 - CONCENTRATION NATIONALE 06-NICE (CEN-
TAURE CLUB DE NICE)

23 - 2e CONCENTRATION INTER DU COQ D'OR 01-
BOURG-EN-BRESSE (U. M. AIN)

23 - 33e CIRCUIT DE REGULARITE INTER DE L'AIN
(BOURG-EN-BRESSE, 01-BOURG-EN-BRESSE)

23 - COURSE DE COTE DE MERU 95-MERU (A. C.
MERUVIEN)

UFFICIO PUBBLICITA" § FROPAGANDA DAVIDE CAMPAR . MILANG

Arangd

CAMPARI
Joda
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iNTER-CLUBS INTER-CLUBS INTER-CLUBS INTER-CLUE

Disputée pour la cinquiéme fois dans
le cadre champétre désormais bien con-
nu du hameau de Lardiéres, prés de Mé-
ru (Oise) & 50 Km au nord de Paris, la
course de Cote de Méru aura lieu le 23
mars prochain.

Se déroulant sur 800 m. avec toute-
fois des difficultés de pilotage, recon-
nues par tous, elle est exclusivement
motocycliste et habituellement réservée
aux machines de catégorie Sport.

Cette année, face au nouveau régle-
ment, toutes les catégories de machines
a 2 et 3 roues seront admises, de méme
que les licenciés de la F.F.M., Nationaux
ou Inters. La cloture des engagements
est fixée au 15 mars, la correspondance
est 4 adresser au secrétaire.

M. Erik AUROUSSEAU
a Fosseuse
60-Bornel - Tél. 206 a Esches

Outre les spectaculaires démonstra-
tions du crossman local Drobeck, qui
contribuérent, certes, & donner dans le
passé un caractére bon-enfant a cette
épreuve, il faut tout de méme rappeler
qu'elles plaisaient beaucoup au regretté
Claude Vigreux dont le nom est a ja-
mais lié a 'histoire de cette petite cour-
se de cote.

Pour tous ceux dont le souvenir de
ce garcon sympathique, au talent im-
mense, demeure l'un des plus beaux
symboles du Sport dans toute son ar-
deur et sa générosité, Méru est devenu
(et pour d'autres raisons également, é-

MOTS CROISES .

Probléme n. 1 M

par A. Le Grand "

Vi
Vil
Vil
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troitement associées a celles-ci dans le
coeur de quelques-uns), une sorte de
pélerinage ou beaucoup de motocyclis-
tes viennent chaque année retrouver a-
vec tant de souvenirs, le sourire de cet-
te nouvelle génération qui, avec la mé-
me foi, s'y manifeste sans cesse, demeu-
rant le plus beau témoignage d’amitié
envers ceux dont seule la présence phy-
sique a disparu pour toujours.

André-Luc Appieto fit dans le Sport
Motocycliste une entrée fracassante par
cette petite porte, toujours ouverte... Il
s'y aligna pour la premiére fois en com-
pétition, c'était en 1967. A la technique
et au méthier de Vigreux il opposa la
hargne du débutant extraordinairement
doué. Vigreux, pour ses débuts, n'a-t-il
pas emprunté le méme chemin, en bat-
tant Jean-Pierre Beltoise, quelques an-
nées auparavant a la course voisine de
Lyons-la-Forét? Tout comme Jean-Pier-
re s'était d'emblée fait remarquer sur
une 125 périmée a la cote Lapize en 1958.

Appieto sort de 'anonymat et devient
alors le recordman absolu de Méru a-
vec un temps de 3408, record invaincu
en 1968,

A une époque ou, de plus en plus, le
besoin d'aventure, la conquéte de l'inu-
tile et de l'utile dans la loyauté, se ma-
nifestent partout par une agitation de
toute nature, les moyens mécaniques
dont il disposent et qui donnent une
dimension matérielle a leur soif d'idéal,
poussent encore plus les jeunes vers les
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circuits improvisés du kiosque ou de la
place voisine. Il faut plus que jamais
faire quelque chose pour eux, les aider
a atteindre leur idéeal.

Il est temps d'ouvrir plus grandes les
portes qui conduisent au seul terrain
ou la compétition peut s’accomplir avec
le maximum de garanties et dans la
légalité sanctionnée par l'officialisation
du résultat.

Jeunes... comme Beltoise, Vigreux, Ap-
pieto, n'hésitez pas un seul instant a
quitter ce «Circuit-de-Rond-point-de-
Quartier » qu'ils ont connu avant vous
et qui n'était pas plus a4 leur mesure
qu'il n'est a la votre.

Si vous étes pris dans 'engrenage d'u-
ne tendance nouvelle, que ce soit par
amour de la moto, par snobisme ou pour
repondre 4 des besoins d'ordre prati-
que, faites un effort en essayant de dé-
couvrir l'action la ou elle se situe, et
alors votre bon sens vous guidera bien-
tét hors des salles de cinéma ol ne
sont pas encore diffusés tous les aspects
du motocyclisme.

Rendez-vous est donné a tous ceux
qui se sentent capables d'échapper au
«<show-off » et de parcourir quelques
centaines de kilométres pour venir a
Méru et partout ou des motocyclistes
authentiques donnent a4 notre idéal d’a-
venture son lien d'étroite parenté avec
la race des pionniers, lien de parenté,
qu'au coté de tous les sports de risque
ils perpétuent.

HORIZONTAL: I. Parlent pour ne rien dire;
Il. Titre d'or. Certain dans le désordre: Il
Groupe de mammiféres ongulés du sous-or-
dre des artiodactyles; IV. Dans un adage.
Le sport en est plein; V. A cours en Si-
bérie. Ainsi finissent les doctrines; VI. Se
voit au carrefour. Personnel mélé; VII. Bis.
Sans bavures; VIII. O.K. D'un auxiliaire: IX.
Avait une brosse Adam. Vivant; X. Une par-
tition musicale en est pleine.

VERTICAL: 1. Certaines polices; 2. Evite.
Romains; 3. Nos parents les évitaient; 4.
Dans irritation. Peut é&tre bon ou mauvais;
5. Symbole chimique. Plante & feuilles char-
nues de la famille des crassulacées; 6.
L'homme de Robert Musil n'en a pas; 7.
Un bon frangais doit y aller. Deux muettes;
8. Café wallon; 9. Qui se débarrasse rapi-
dement; 10. Esprit. Ridicules.







RALLYE
| ELEPHA

E n ce début d'année, les routes du
Nord de I'Europe sont enneigées
et verglacées. Le Général Hiver sévit
partout, les buches crépitent dans les
cheminées, dispensant une douce cha-
leur a laquelle il parait bien difficile de
s'arracher.

Et pourtant, en ce premier week-end
de janvier, on peut assister & un spec-
tacle insolite: sur toutes les routes me-
nant au circuit du Nirburgring, en Al-
lemagne de 1'Ouest, chevauchent des
eéquipages fantastiques. Sont-ce des
hommes ces créatures de cuir et de
fourrure montées sur des chevaux-va-
peur a deux roues? Quelle est cette ar-
mée en marche vers I'Eiffel? Serait-ce
le retour d'Attila? ;

« Elefanten-Treffen », telle fut la ré-
ponse sibylline que nous obtinmes de
ces monstres motorisés. Fort heureuse-
ment, quelques-uns de ces étres firent
une halte dans une brasserie, presque
meédiévale, et, avec la complicité de
quelques chopes de biére, nous pimes
obtenir quelques renseignements supplé-
mentaires.

L'Elefanten-Treffen, ou Concentration
de I'Eléphant, ou plus simplement Rallye
de I'Eléphant, est une manifestation mo-
tocycliste qui se déroule tous les ans,
depuis 1955, pendant le premier week-
end de janvier, sur le circuit du Nir-
burgring, prés de Cologne. Aucun évé-
nement sportif n'est prévu au program-
me de cette réunion. Seul, un défilé aux
flambeaux succédera & une allocution
en mémoire des motocyclistes décédés
pendant 'année écoulée, rien d'autre.

Mais pourquoi donc cette manifesta-
tion porte-t-elle le nom de Rallye de
I'Eléphant? Serait-ce le retour d'’Hanni-
bal? Non, c'est beaucoup plus simple:
en 1955, des journalistes allemands,
dont Ernst Leuerkus, décidérent, aprés
avoir suivi une épreuve motocycliste, de
se retrouver sur le circuit du Niirbur-
gring avant de se séparer. Comme la
plupart d'entre eux conduisaient de
= gros cubes» — BMW, Triumph, Nor-
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ton et autres Harley, que l'on appelle
familiérement en Allemagne des -« élé-
phants » — cette concentration prit ra-
pidement le nom qu'elle porte aujour-
d’hui. Et depuis, tous les ans, les fana-
tiques de la moto viennent de plus en
plus nombreux sur le Ring, bravant les
rigueurs de l'hiver et I'hostilité de leurs
proches, et ce, quelle que soit la cylin-
drée de leurs machines.

Cette année, arrivérent sur le circuit
environ 15.000 motocyclistes montés sur
8.000 deux roues, allant de la Mobylette
50 cc a la 1.200 Harley Davidson, sur
des motos de tous Ages, avec ou sans
side-car. Un tel fanatisme, bien sur, pro-
voque l'émulation et, sur les routes me-
nant a I'Eiffel, plus de 10.000 automobi-
listes s'étaient massés pour voir passer
leurs fréres a4 deux roues. Les résulinis



en furent d'indicibles embouteillages et,
du vendredi soir au samedi matin, les
vallées renvoyérent a tous les échos le
vrombissement ininterrompu des mo-
teurs.

Les alentours du circuit étaient cou-
verts d'une épaisse couche de neige qui
obligeait chaque nouvel arrivant a dé-
blayer afin de pouvoir planter sa tente
et allumer un feu de bois. Les anciens

eurent tot fait de s'installer et, bons
princes, prétérent la main aux néo-
phytes.

L'aire de parking se transforma trés
vite en «shopping centre» ou l'on pou-
vait acheter tous les types d'accessoires
et méme de motos, certains concession-
naires allant - méme jusqu'a organiser
des séances d'informations et d'essais.
Combien de nouveaux modéles trouve-

L'impressionnant rassemblement des
hommes et des motos sur le Nirburg-
ring. Au fond, on apergoit le Chéateau de
Niurburg.

rent-ils d'acquéreurs, je ne sais!!!

Un directeur de cirque avait amené
un jeune éléphant auprés duquel, pour
une somme modique, chacun pouvait se
faire photographier. Ah! les affaires...

Dans la journée du samedi, toutes les
machines furent alignées sur le circuit,
en prévision des cérémonies vespérales.
Il faut avoir vu cette file de motos, im-
peccablement rangées et silencieuses:
c'est réellement extraordinaire. Les cé-
rémonies consistent en un bref discours
prononcé a la mémoire des motocyclis-
tes disparus, un défilé a la lueur des
torches et un feu d'artifice.

Aprés quoi, chacun regagne son cam-
pement, ou bien va boire le verre de 1'a-
mitié avec des amis de rencontre (ici,
il n'y a que des amis) pour finir4a nuit.

Au matin, le Rallye de I'Eléphant s'es-
tompe dans le brouillard et la neige;
Suédois, Anglais, Francais, Hollandais,
Italiens et Finlandais replient les tentes,
éteignent les feux et, petit a petit, le
bruit des moteurs décroit dans le loin-
tain. La féte est finie.

Au revoir, Amis! A 'année prochaine.

Mick Woollett

La valeur n'attend pas le nombre des
années! Ces deux jeunes Allemands sont
arrivés « empaquetés » dans le side-car,
la meére ayant fait le voyage sur la selle.




St U
Une scéne typique de « I'Eléphant »: le feu, la tente, les hom-
mes et la machine

Les vieux amis se retrouvent. Notez la « cuisiniére 4 gaz»
(le progrés, tout de méme!). La moto de droite est une Elé-
phant Vert bicylindre 600 cc Zundapp des années 50. Inutile
de donner les caractéristiques de celle de droite, une BMW,
dont le side-car a été construit a Monaco.

Esquimaux? Non, Anglais! Peut-étre pensaient-ils pouvoir chas-
ser le renard sur le Ring? Bien sar, ils sont venus sur des
Harley Davidson.




A droite, de haut en bas, « Nos parents,
ils font comme ¢a quand ils font la cour-
se! ». La moto est une 125 NSU. Atten-
tion, concurrents dangereux pour Mes-
sieurs Fath, Enders et compagnie! - Un
poids lourd de la moto: une ancienne
Ziindapp de la Werhmach. Il y avait de
nombreux vétérans sur le Ring. - On a
beau étre un vieux de la vieille, on tient
a@ son confort. Le barbecue est équipé
d'une broche tournante actionné par un
moteur d’'essuie-alace de voiture, ali-
menté par piles. Gageons que l'an pro-
chain il ne sera plus le seul @ avoir ce
barbecue!

La moto, un sport uniquement réservé
aux hommes? Allons donc! Demandez
lU'avis de cette charmante Strashourgeoi-
se qui fait « U'Eléphant » depuis 1965




Un siecle de motos extravagantes

2 °
Roper. Perreaux et presqu’'a coup sar
d’'autres inventeurs demeurés incon-
nus, ont démontré qu'il était possible
d'appliquer un moteur a la bicyclette:
il s'agit maintenant de savoir quel est
le modéle le mieux adapté, étant donné
que le véhicule 4 vapeur présente des
caractéristiques d'encombrement, de
poids et de ravitaillement au long des
parcours, qui en déconseillent 1'usage
sur un véhicule aussi léger que la bi-
cyclette.

Dans les derniéres décennies du sié.
cle, éclosent de toutes parts dans le
monde, des idées, des inventions, des
realisations plus ou moins pratiques;
mais au coté des spécialistes, des pas-
sionnés, des hommes de génies, appa-
raissent un grand nombre d'originaux
aux inventions extravagantes.

FAISONS DES CHOSES FOLLES

«Faisons des choses folles» semble

étre la devise de tous ces gens, mais
comme généralement en ce monde les
fous sont pris davantage au sérieux que
les hommes sains d’esprit,

quelques-

unes de ces inventions ont bénéficié
dans la presse de l'époque d'une bien
plus grande publicité que n'en ont ob-
tenue les inventions qui ont réellement
fait progresser la technique des trans-
ports.

Prenons, par exemple, le bon Mr Hu-
ret, un parisien entreprenant qui, en
1875, présente avec le plus grand sé-
rieux le «cinophére», un tricycle axio-
né par un moteur.. bicanin. Vous ne
savez pas ce que c'est qu'un moteur
bicanin? Bien nous vous l'expliquons
sur-le-champ.

Il s'agit en substance d'un tricycle
normal du type en usage en 1875. Une
roue antérieure directrice et deux roues
postérieures motrices. Motrices com-
ment? Grace 4 une bande rigide (on ne
sait pas trés bien de combien de cms)
fixée dans la paroi interne de chaque
roue. Sur cette bande chemine ou court
un chien, qui peut étre un fox-terrier si
vous vous contentez de petites cylin-
drées, ou un danois si vous préférez les
grandes.

Les pattes du chien dans leur course,
appuyant sur les bandes circulaires les
font tourner, entrainant de cette facon
la roue: c'est un exercice que l'on peut
voir encore aujourd'hui au cirque lors-

que le chien courant dans un tonneau
le fait rouler sur la piste.

La vitesse du véhicule, disent les chro-
niques de I'époque, est réglée par un
frein: mais nous avouons n'avoir pas
réussi & comprendre comment on peut
arriver a faire courir deux chiens a la
méme vitesse.

Aussitét aprés la publication du pro-
jet du sieur Huret, quelques aAmes bien-
pensantes s'adressent a la Société Pro-
tectrice des Animaux, parce qu’alors
comme aujourd’hui, on pouvait massa-
crer des populations entiéres en toute
tranquillité, tandis que se permettre de
faire du mal 4 une béte suscitait une
vertueuse indignation.

Toutefois, la société susdite déclare
officiellement que le projet Huret n’est
pas condamnable (en soi) puisque les
deux chiens courant sur les bandes ju-
melles ne sont pas contraints d’accom-
plir un effort supérieur a celui qu'ils
accomplissent lorsqu’ils courent dans la
rue en suivant leur maitre: en effet les
roues du véhicule sont extrémement
coulissantes.

Cependant, I'idée de Mr Huret n'est
pas entiérement originale puisque de-
puis l'année 1820 l'idée d'un moteur
animal avait été exploitée, en placant
un cheval sur une plateforme a chenil-
le mobile soutenue par quatre roues.

Et cinq ans avant Mr Huret, en 1870,
un véhicule a trois roues utilisait un
moteur canin a traction antérieure: en
fait, deux chiens étaient contraints de
cheminer ou de courir sur la bande
interne de la roue antérieure, laquelle
sauf erreur, était fixe, tandis que les
deux roues postérieures tenaient lieu
de directrices (au moyen d'un volant).

A propos de moteurs animaux, disons
que l'idée du... cheval-moteur est repri-
se directement en 1906 lorsqu'un esprit
génial songea a fixer les sabots d'un
cheval aux quatre pédales d'un tricycle:
le cheval pédale allégrement & quatre
pattes, le conducteur est a cheval sur
la selle et braque la roue avant au
moyen d'un volant dont le tube de direc-
tion est placé latéralement au col du
cheval.

Il n'est pas précisé si le conducteur
utilise le volant d'une main et si de
l'autre il tient les rénes du cheval, ou
bien si les rénes servent uniquement
comme commandes combinées de frein
et d'accélérateur. 11 ne semble cepen-
dant pas que ce soit la un véhicule
d'un emploi facile, encore que l'image
du cheval pédalant comme un Gimon-
di & quatre pattes soit assez suggestive.

Chacun de vous a certainement eu
en sa possession, dans les années loin-

Le cynophére de Huret, projété en 1875.



Utilisation d'un cheval en marche sur une surface & chenille, comme force motrice pour un véhicule a quatre roues daté
de 1829. A droite, moteur canin @ traction avant.

taines ou récentes, une automobile a res-
sort: on prend la clef, on l'introduit dans
la serrure de la carrosserie, on la tour-
ne plusieurs fois en immobilisant les
roues et enfin, une fois la voiture posée
sur le sol, on la laisse aller jusqu'a ce
qu'elle finisse comme c'est généralement
le cas, par se heurter & un meuble.

Les enfants d'aujourd’hui ont des voi-
tures électriques ou directement radio-
guidées, mais la vieille automobile a
ressort tient encore bon, au moins tant
qu'il y aura un pére incapable de dé-
bourser les sommes que coiitent les
jouets plus modernes.

Le principe du ressort moteur a été
appliqué a la bicyclette par divers in-
venteurs du siécle dernier: une illustra-
tion de 1893 en fait foi, méme si elle ne
dit pas quelle force a été nécessaire
pour remonter l'énorme ressort & ru-
ban placé au milieu du chassis et des-
tiné a fournir la force nécessaire pour
mouvoir le véhicule.

Nous savons ensuite, grace a la revue
Horseless Age qu'a Sidney dans le Jowa,
un certain Lybe construisit une moto-
cyclette a ressort, déclarant que 1'engin
pouvait parcourir 700 métres a la vites-
se de 50 Km. a I'heure, avant que le
ressort ne se relache: le seul doute que
nous éprouvons a ce sujet, concerne les
conditions du motocycliste, lequel a vou-
lu faire un voyage de 100 Km. en re-
montant le ressort tous les 700 métres!

De méme source, nous apprenons que
Otis E. Smith, de Hartford dans le Con-
necticut, construisit & son tour une bicy-
clette actionnée par un systéme de res-
sorts a spirale qui agissaient directement
sur les roues postérieures.

MOTEURS, MOTEURS, MOTEURS

D'autres inventions de la fin du siécle
semblent moins farfelues et si elles

n'apportent pas grand chose, elles dé-
montrent du moins le grand intérét voué
par les techniciens de l'époque au pro-
bléme de l'actionnement de la bicyclet-
te sans pousser sur les pédales.

En 1880 en Angleterre, on expose un
tricycle qui semble actionné par un mo-
teur &4 deux cylindres a air comprimé,
mais malheureusement on manque d'au-
tres détails, et I'on ignore méme qui l'a
construit; I'unique certitude est la pho-
to un peu floue qui nous en est par-
venue.
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sur la roue avant

Une bicyclette de 1891 posséde un mo-
teur fonctionnant avec de l'anhydride
carbonique comprimé qui, au travers
d'une soupape spéciale et d'un réservoir
& pression, raccorde le piston et le cy-
lindre: la transmission par bielle et ma-
nivelle est dirigée sur la roue arriére.

En 1884, Henri Vallée construit une
bicyclette sur laquelle au moyen d'un
systéeme compliqué d’engrenages, d'ar-
bres et de pédales, un réservoir a air
chaud comprimé parait capable de pro-




duire une certaine quantité de force
motrice.

La revue déja citée, Horseless Age,
datée de 1895, décrit une bicyclette avec
moteur a éther construite a Portland
dans le Maine, et on compte a la méme
eépoque de mutiples tentatives d'utilisa-
tion de moteurs électriques, presque
toutes abandonnées en raison du poids
et de I'encombrement excessifs des bat-
teries et accumulateurs nécessaires.

Le systéme a vapeur connait toutefois
un nouvel échec: I'anglais Robb aux en-
viron de 1880 construit un tricycle a
vapeur avec chaudiére cylindrique verti-
cale et moteur appliqué sur le flanc
droit du véhicule. Le moteur est relié
a4 deux roues motrices postérieures de
grand diamétre au moyen d'un arbre
a manivelle et d’'engrenages; la roue di-
rectrice avant est commandée par une
barre de direction, actionnée par une
manivelle placée sur le devant gauche
du siége du conducteur.

Exactement derriére le siége se trou-
ve la portiére de la chaudiére alimen-
tée au charbon: ce qui devait sans dou-
te procurer une agréable tiédeur durant
les mois d'hiver, mais devait également
rotir considérablement 1'échine du con-
ducteur durant I'été. Le détail le plus
intéressant toutefois réside dans le le-
vier de l'embrayage, d'un engrenage
capable d'intervertir le sens de la mar-
che des roues motrices; une véritable
marche arriére qui, en l'année 1880, est
certainement une nouveauté technique
qui mérite considération.

MURNIGOTTI ET SA MOTO IMPOSSIBLE

La candidature de Giuseppe Murni-
gotti au titre d'inventeur de la motocy-
clette a été proposée par Giovanni Ca-
nestrini, journaliste automobile de re-
nommée mondiale, expert en histoire de
locomotion mécanique et auteur d'ou-
vrages appréciés sur le sujet.

Bicyclette avec moteur a ressort, datant
de 1893.

Le véhicule & deux roues, comportant
un moteur a ressort, créé par l'améri-
cain Lybe.

Dans un mémoire publié dans la « Ga-
zetta dello Sport» du 12 octobre 1938,
Canestrini annonce avoir découvert les
dessins de Murnigotti au cours de re-
cherches (systématiques) accomplies
dans les archives du Musée Royal Ita-
lien de I'Industrie; « en ce temps la nous
n'étions pas encore devenus démocrates,
et donc la découverte de Canestrini eut
un certain retentissement dans la pres-
se non spécialisée, ce qui démontre,
comme l'enseigne l'expérience, que les

grandes inventions sont offertes a I'hu-
manité par des hommes de méme na-
tionalité que le dictateur en charge ».

La découverte de Canestrini demeure
toutefois importante ne serait-ce que
pour la contribution qu'elle apporte a
une meilleure connaissance de l'histoire
de la motocyclette et des essais (théo-
rigues et pratiques) qui en ont préce-
dé l'avénement. Et ce d'autant plus, que
Murnigotti soutient la thése du moteur
a gaz inflammable comme le mieux a-
dapté pour l'actionnement d'un véhi-
cule a deux roues,

Dans le Régistre général du musée,
volume 13°, au n. 10672; comme nous
dit Canestrini, se trouve la description
de «Vélocipédes 4 moteurs a gaz- da-
tée du 24 février 1879 a Milan, et signée
par l'ingénieur Giuseppe Murnigotti, 45
ans, natif de Martinengo de Bergame
en 1834,

La description écrite de la main de
I'ingénieur Murnigotti compte douze
pages, accompagnées d'une planche con-
tenent 18 dessins représentants des vé-
hicules complets ainsi que des détails
partiels.

C'est une véritable demande de brevet,
dans laquelle il est dit clairement qu'il
s'agit de « mettre un vélocipéde en mou-
vement, en se servant de la force con-
tenue dans les gaz explosifs, c'est-a-dire,
en substituant la force d'un moteur a
gaz inflammable a celle que produit le
vélocipédiste ».

L'idée d'utiliser un moteur a gaz in-
flammable est certainement bonne en
soi, mais malheureusement le vélocipé-
de auquel ce moteur devrait étre ap-
pliqué est un véhicule parfaitement im-
possible: cette conception est par trop
boiteuse, et il est probable que son au-
teur s'en soit lui-méme apercu puisqu’il
apparait que son projet n'ait jamais été
réalisé.

Le vélocipéde de Murnigotti a une -
roue avant de grand diamétre et une
roue arriére de diamétre normal; le
chassis consiste en une poutre horizon-
tale qui soutient la roue avant (motri-
ce). La roue arriére (directrice) se trou-
ve, par contre, fixée a une fourche ver-
ticale axée sur la projection arriére du
chassis a forme semi-circulaire; la roue
est commandée par un timon de direc-
tion formé par une barre verticale qui,
a une certaine hauteur d'angle, passe
a l'horizontale au dessus du conducteur,
puis se replie angulairement pour se
terminer a la verticale sur le devant.

Le pilote est en fait assis sur une pla-
teforme, les jambes tendues en avant,
le siege du passager se trouvant derriére
le sien.

Il serait, croyons-nous, difficile d'im-
maginer une position plus inconforta-
ble et plus impossible du point de vue
de I'équilibre du véhicule; de méme qu'il
serait difficilement possible de conce-
voir un systéme plus compliqué pour
faire obliquer la roue. ;

Le tricycle avec moteur a air comprimeé
exposé en 1880 en Angleterre.



Le moteur, prévu pour le fonctionne-
ment a l'hydrogéne ou a un autre gaz
inflammable, est composé de deux cy-
lindres ouverts a leurs extrémités a ef-
fet simple avec piston axé sur la bielle
qui se prolonge a l'avant et rejoint la
manivelle préposée au moyeu de la roue
avant. L'allumage se fait a flamme vive,
la distribution a soupape rotative. (La
mise en marche du moteur se décom-
pose en quatre temps) Premier temps:
aspiration du mélange air-gaz; deuxiéme
temps: compression, toutes les condui-
tes étant closes hermétiquement; troi-
sieme temps: explosion de la charge
comprimée, obtenue par l'aspiration du
mélange détonant dans le cylindre a
travers un tuyau spécial; quatrieme
temps: expulsion des gaz brualeés.

Le moteur Murnigotti est placé sous
le siege du conducteur, et est légére-
ment incliné vers le haut; le réservoir
a gaz est également posé sous le siége.

Vraisemblablement, Murnigotti s'est
davantage penché sur le moteur que
sur le véhicule, et plus probablement
encore avait-il l'intention de construire
un véhicule a trois ou quatre roues. De
fait, dans la demande de brevet, le plan
de véhicule a deux roues est tout a fait
absurde, tandis que celui a trois roues
est assez plausible. Il n'est pas indiqué
dans le plan de quelle fagon le conduc-
teur pourra mettre son véhicule en
mouvement et sauter dessus; en effet,
les freins on été oubliés, et le systéme
de direction frole le suicide.

Ajoutons enfin que le cout de l'essai
du véhicule, selon Murnigotti, n'aurait
pas du dépasser un centime de lire par
20 Km. compte tenu que la puissance
requise n'aurait pas, elle, dépassé le
demi-cheval.

EDWARD BUTLER ET SON TRICYCLE

Le tricycle & moteur d'Edward Butler
(anglais né en 1863 mort en 1940) a
suscité de nombreuses polémiques en-
tre anglais et allemands au sujet de la
priorité de construction d'une motocy-
clette 4 moteur a explosion; les britan-

Bicyclette a mo-
teur fonctionnant
avec de l'anhy-
dride carbonique
comprimé, cons-
truite en 1891.

niques s'ennorgueillissent de la priorite
de Butler; a quoi les allemands répli-
quent que Daimler l'a précéde, car bien
que son véhicule date de 1885, celui de
Butler a été effectivement construit en
1887.

A cet égard, il serait bon de préciser
que le nombre des roues a la période
des pionniers n'a guére d'importance
quant a la classification du véhicule.

Tout dépend des intentions du con-
structeur; une motocyclette peut avoir
deux, trois ou quatre roues selon que
son constructeur la nomme vélocipéde,
tricycle ou quadricycle a moteur. Une
auto ne change pas, méme si son con-
structeur, comme Benz, décide de la
faire a trois roues. Une premiére distinc-
tion fut donc obtenue lorsque furent
otées les pédales des véhicules dénom-
més automobiles, alors qu'elles demeu-
rérent pendant longtemps encore sur
les motocyclettes.

La bicyclette construite par Henry Val-
lée en 1894 possédait un moteur fonc-
tionnant a l'aide d'air comprimé ré-
chawffé.

Revenant a Butler, sa machine pré-
nommeée d'abord « Vélocycle » prit plus
tard seulement le nom de «Petrol Cy-
cle» (ce qui signifie pratiquement Bi-
cyclette a pétrole).

C'est Butler lui-méme qui en 1897,
écrivant a un journal, déclare avec une
certaine fiérté avoir été le premier
constructeur «qui ait appliqué un en-
gin a pétrole a un cycle». Le véhicule
fut projeté en 1884 mais construit en
1887 et I'on n’a guére de précisions quant
au fait qu'il ait réellement circulé. Ce-
pendant, étant donné qu'en 1889 Butler
présente une demande pour un autre
brevet, il est permis de supposer que
le premier véhicule ait été essayé sur
route.

La roue motrice du Petrol Cycle de
Butler est située a l'arriére: de chaque
coté de celle-ci se trouve un cylindre
horizontal avec un alésage de 57,1 mm.
et une course de 203,2 mm. soit 518,254
cc. La cylindrée totale de la machine
est donc de 1036,508 cc. avec cycle a
deux temps selon le systéme de Dou-
gald Clerk.

Le mélange formé d'air et de vapeur
de pétrole est introduit a4 l'avant du cy-
lindre, puis comprimé dans un réser-
voir; il passe ensuite a l'arriére du cy-
lindre ou il explose sous l'effet d'une
étincelle, a l'origine cette étincelle était
produite par un appareil a allumage
électrostatique congu par Butler, mais
par la suite on utilisa pour ce faire une
bobine de Rhumkorff et une batterie.

Le piston est relié par une bielle sor-
tant de l'extrémité avant du cylindre
et située entre les conduites, lui impri-
mant ainsi un mouvement rectiligne.
A l'extérieur du cylindre se trouve une
autre bielle rattachée a la premiére,
courbe et tournée vers l'arriere; cette
seconde bielle| surmonte le corps du
cylindre et s'attache a une manivelle
reliée a la roue arriére par une courte
chaine. Systéme relativement complique,
mais au temps des pionniers compliquer




les choses était souvent normal, et pas
seulement pour des raisons purement
techniques.

Les cylindres sont refroidis par eau
.contenue dans un réservoir placé dans
le garde-boue de la roue.

Le détail le plus intéressant du moteur
Butler est I'admission par le systéme de
Soupape rotative: la soupape rotative
et son logement sont en fonte. La forme
légérement conique de la soupape est
destinée a4 procurer une parfaite tenue.
Cette soupape est maintenue en place
au moyen d'un bouchon foré qui com-
munique avec la chambre & air: la com:
pression et la pression de I'explosion
maintiennent le bouchon pressé sur la
soupape. i

Pour obtenir une vitesse de rotation
basse existent deux feux d'admission et
deux feux d'échappement; la soupape
tourne alors & un quart de la vitesse de
rotation de I'arbre moteur.

Ingénieux sinon commode, est le sys-
téme de mise en marche: en pressant
la pédale placée a la gauche du con-
ducteur, on abaisse deux petites roues
placées de part et d'autre de la roue
arriére qui demeure ainsi soulevée au
dessus du sol. Lorsque le moteur est
mis en marche, la roue arriére s'abaisse
et le véhicule prend le départ; un deé-

part qui s'effectue naturellement par
un bond, mais nos grands péres avaient
I'habitude de ce genre de chose, et du
reste, 'embrayage manquant, on ne peut
pas demander mieux. Comme on l'a dé-
ja dit, I'arbre & manivelle est relié di-
rectement a la roue arriére et la trans-
mission du moteur a 100 tours/minute
produit une vitesse sur route de 20 Km.
a4 l'heure. Bien entendu, une machine
munie de la transmission directe et dé-
pourvue de changement de vitesse et
d'embrayage est sujette a un nombre
considérable d'inconvénients; mais nous
sommes encore dans la préhistoire du
motocyclisme et, pour l'époque, le véhi-
cule de Butler est déja un vrai bijou du
point de vue technique.

De méme, en ce qui concerne la direc-
tion, formée de deux leviers verticaux
qui commandent chacune des roues a-
vant, cela représente déja un beau pro-
8rés par rapport au gouvernail de Mur-
nigotti!

Le second véhicule construit par Bu-
tler en 1889 a déja, semble-t-il, un mo-
teur & quatre temps au lieu de deux;
la cylindrée en est différente et la trans-
mission s'obtient au moyen d'un engre-
nage réducteur épicycle, avec au début
un rapport de 4 a4 1, qui par la suite
passera de 6 a4 1, de fagon a permettre
l'augmentation du nombre de tours du

Le tricycle a vapeur construit par Robb
aux environs de 1880. Vu de dos a gau-
che, de coté et en plan.

moteur de 100 a 600. Il semble que sur
ce modéle on ait monté un carburateur
giclant, précédant ainsi de cing ans le
carburateur de Maybach.

Malheureusement le tricycle de Butler
a été démonté en 1896 et détruit, aprés
étre resté a 'abandon dans un magasin
pendant plusieurs années.

ENFIN GOTTLI_EB DAIMLER VINT

Et nous voici enfin arrivés a Gottlieb
Daimler, I'nomme qui a officiellement
inauguré I'histoire de la motocyclette,
bien qu'il ait, en fait, accompli un petit
nombre de Km., voire quelques centai-
nes de meétres, sur son monstre de bois
et de fer. En réalité, il semble que Daim-
ler n'ait jamais eu l'intention de cons-
truire un vélocipdde a moteur, mais
qu’il se soit servi de son véhicule uni-
quement pour essayer le moteur qu'il
entendait appliquer sur une automobile.

Gottlieb Daimler, né en 1834 (et mort
en 1900) est d'abord éléve et assistant
du fameux Nikolaus August Otto; il de-
vient ensuite directeur de l'usine de
Deutz ou il reste jusqu'en 1882; enfin,
& Kannstadt, il se consacre a ses pro-
jets, et obtient en 1884 un brevet pour
un moteur a4 quatre temps a cylindre
horizontal, plus rapide et plus léger
que ceux construits jusque la.

Le moteur peut fonctionner soit au
gaz soit au pétrole, et pour la premiére
fois on emploie un carburateur a évapo-
ration (appelé également «a léchage »).
En effet, le pétrole placé dans un large
récipient est léché par un courant d'air
provoqué par le moteur lui-méme, et
I'évaporation produite forme un mélange
d'air et de vapeur de pétrole qui se

A gauche, le vélocipéde @ moteur de Murnigotti. A: réservoir a gaz au dessus duquel apparait le moteur incliné vers le haut.

T: timon de direction. Etant donné que le véhicule
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est dépourvu de petites roues latérales, le fait de mettre celui-ci en mar-
ésenter une entreprise peu commune. A droite, le Petrol Cycle de Butter,



A gauche, la premiére version du motocycle de Daimler, construit en 1885, avec transmission a courroie et guidon tournant. A
droite, la seconde version; le motocycle est doté de transmission a chaine et engrenages, ainsi que d'un guidon fixe. Ce véhicule,
tout comme le précédent, a été détruit, mais on en a reconstitué deux copies qui se trouvent @ Kannstadt et @ Unterturkheim.

trouve ensuite enflammé par un petit
tube incandescent.

En 1885 Daimler construit une version
améliorée de son moteur, qui comporte
refroidissement a air, volants internes,
soupape d'échappement commandée mé-
caniquement et soupape d'admission au-
tomatique.

C'est ce moteur la que nous retrou-
vons sur le véhicule construit par Daim-
ler; il est aménagé au centre du chas-
sis en position verticale et la transmis-
sion du mouvement est provoquée au
moyen d'une courroie placée sur la roue
arriére.

Le véhicule original de Daimler a lui
aussi été détruit en 1903, au cours d'un
incendie. Mais plus tard, deux repro-
ductions parfaites en ont été reconsti-
tuées, d'aprés des plans originaux, et
en se servant de nombreuses piéces que
Daimler avait construites durant ses
expérimentations. Une de ces copies se
trouve 4 Kannstadt dans la maison-mu-
sée de Daimler, et 'autre au Musée de
la Daimler Benz & Unterturkheim.

Le moteur monocylindrique vertical a
I'alésage et course de 58 x 100 mm. égaux
a4 une cylindrée de 264 cc.,, une puissan-
ce de 0,5 cheval &4 un régime de 600
tours/minute et cycle a quatre temps.

Les tubes a incandescence servant a
l'allumage et la soupape sont disposés
dans une boite placée latéralement a
la culasse; le diamétre des soupapes est
de 30 mm. et la commande de la sau-
pape d'échappement s'obtient au moyen
d'un disque fixé a la manivelle. La cour-
se de la soupape est de 3 mm.

Comme il a été dit plus haut, le car-
burateur est a4 évaporation. Le mélange
d'air chaud et de pétrole passe de ce
dernier dans une chambre ou, grace a
un levier, s'ajoute de l'air froid et se
régle la quantité de mélange nécessaire

a la soupape d'aspiration; il est cepen-
dant nécessaire de procéder assez fré-
quemment au nettoyage du réservoir-

carburateur, car c'est la que se dépo- -

sent les résidus non volatiles provenant
du pétrole.

Pour mettre le moteur en marche, on
porte le petit tube d'allumage & incan-
descence au moyen d'un brileur incor-
poré dans l'appareil lui-méme, préala-
blement réchauffé par une torche. Puis,
le réservoir carburateur est soumis a
pression au moyen d'une pompe & main;
enfin, la manivelle de la mise en mar-
che, qui se trouve sur le coté droit du
moteur, est mise en marche a son tour.

L'opération ne s'arréte pas la; le con-
ducteur se met en selle (la machine de-
meurant en eéquilibre grace aux deux
petites roues latérales), suscitant la ten-
sion de la courroie de transmission (qui
remplit ainsi la fonction d’embrayage),
et déplace en avant le levier placé de-
vant la direction & proximité de celle
a gaz, et le jeu est fait.

Le méme levier qui provoque la ten-
sion de la courroie sert non seulement
4 la désserer en la tirant en arriére,
mais par cette opération, il met en fonc-
tion le frein arriére, lequel consiste en
une sorte de sabot en fer qui fait pres-
sion sur la roue. Le moteur est lubrifié
au moyen d'un dispositif d'égouttement
d’huile dans le cylindre; quant au re-
froidissement, il s'obtient par le truche-
ment d'air soufflant de bas en haut et
il n'y a guére d'ailette ni sur la culasse
ni sur le cylindre.

La transmission finale est & engrena-
ges, la courroie commandant un pignon
qui, de son cdté, est en relation avec
une couronne fixée 4 la roue; le pignon
a 16 dents, la couronne, 96 dents inter-
nes, et le rapport est de 6 a 1.

Jetons 4 présent un coup d'oeil au
chassis; il est, bien entendu, rigide, car

a cette époque on n'appréciait pas ‘le
confort; il est en bois de chéne renfor-
cé par une plague de fer, et les roues
également en bois ont un diamétre de
660 mm. La hauteur, de la selle aux
appuie-pieds, est de 650 mm.; la largeur
du guidon, de 560 mm., mais attention,
car la largeur aux roues latérales at-
teint 600 mm. si l'on n'en tient pas
compte, on risque qu'elles ne se détra-
quent en franchissant les grilles d'en-
trée. L'angle de direction est de 80°, la
largeur de la selle, de 300 mm. et sa
longueur, 320 mm.; quand au poids de
la machine il atteint 90 Kg.

Toutes ces données se référent, aux
copies reconstituées d'aprés l'original
qui existent aujourd’hui, données tirées
des plans du modéle définitif du véhi-
cule de Daimler. La premiére version
de la Daimler avait, par contre, une
transmission a courroie sans engrena-
ge; la tension de la courroie était pro-
voquée par la rotation du guidon (vous
souvenez-vous du systéme de la Ro-
per?) lequel a son tour subissait une
poussée en arriére sous l'effet de la
fourche, et commandait celle-ci au moy-
en d'une courroie de transmission.

Dans le modéle définitif le guidon
n'est plus tournant, mais il est directe-
ment branché sur la fourche.

Avec la Daimler nous entrons donc
dans I'histoire de la motocyclette; mais
cette histoire demeurera cependant tou-
jours ponctuée par la création de mo-
déles bizarres, et ce tout au long de
SOn cours.

Et si vous continuez a faire la route
avec nous, vous pourrez constater com-
bien les techniciens et les inventeurs
ont donné libre cours a leur fantaisie
tout au long de ces soixante-dix dernié-
res anneées.

Giovanni Luraschi
(a suivre)
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L ‘homologation par le service des
Mines francais de la Triumph Tri-
dent a été retardée par un stupide ac-
cident sur l'aéroport de Londres. Ce-
pendant, les Comptoirs Généraux du
Cycle et de I'Industrie Mécanique, im-
portateur Triumph & Paris, espeérent
bien recevoir un modéle fin février-dé-
but mars. Il se pourrait bien que fin
mars, les premiers modéles prennent
possession des routes francaises. En at-
tendant l'annonce officielle, voici quel-
ques renseignements concernant cette
tricylindre:

Moteur: 3 cylindres frontaux, en li-
gne; course 70, alésage 67, cylindrée 747
cC; puissance 60 CV a 7.200 t/m; carbu-
rateur triple Amal; boite a 4 rapports;
pneus AV: 325x19, AR 4.10x 19; poids
environ 220 Kg. Quant au prix, il sem-
ble qu'il sera lui aussi trés élevé (envi-
ron 10.000 F.).

Le 20 février devait étre présentée a
Marseille, par I'importateur SICMA, la
nouvelle Gilera 500. Au moment ol nous
mettons sous presse, nous n'avons pas
encore eu les caractéristiques de cette
nouvelle grosse cylindrée. Cependant,
pour permettre a nos lecteurs de se fai-
re une idée de la nouvelle venue, voici
la Gilera 500 vendue en Italie. Nous re-
viendrons sur cette réalisation Gilera
dans notre prochain numeéro.

Motobécane s'installe 4 Milan. .

Dans le but d'introduire sur le mar-
ché italien toute sa production, Motobé-
cane a décidé d'implanter une filiale a
Milan, sous la responsabilité du Dotto-
re E, Mercaldo. Nous -adressons nos
meilleurs voeux a la grande maison
francaise qui produit actuellement 3.500
cyclomoteurs par jour, et emploie 7.000
personnes.
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Le Dottore Mercaldo (au centre), direc-
teur de la « Motobécane Italia». A ses
cotés, les administrateurs francais, MM.
Wilmer et Chafanel.

Monsieur Teston, importateur Moto
Guzzi, nous annonce la prochaine ho-
mologation par les Mines des modéles
Dingo 49 cc. Trois versions seront pro-
posées: GT, Cross et Super.

Le prix serait de l'ordre de 1.400 F.
La gamme des motos Guzzi est mainte.
nant compléte, du Trotter a la belle V7
en passant par les Dingo 49 et les 125
cc, 160 et 250 cc, et une 500 cc en preé-
paration.

La gamme des Dingo 49.

Toujours chez Moto Guzzi, Max le Dé-
mon (strateur) bien connu des milieux
motocyclistes, se repose aujourd’hui chez
lui, 4 La Réunion, aprés une saison bien
remplie. En effet, il a passé son temps
a faire la démonstration de la mania-
bilité et de la stabilité, a tres faible
allure, des 125 et 250 cc Moto Guzzi.
Nous le voyons ici, conduisant au pas,
une charmante majorette marseillaise,
ce qui ne I'empeéche pas, le cas échéant,
de chevaucher une 125 dans les mareé.
cages camarguais.

18éme Concentration Motocycliste a
Notre-Dame de La Garde.

Marseille, sans la Vierge de la Garde,
ne serait plus Marseille. Il faut voir le
flot toujours croissant des pélerins, de
touristes de toutes contrées, de tous
pays et de toutes conditions se presser
sur la_ Sainte Colline, pour se rendre
compte combien notre «Bonne Meére »
est aimée, vénérée, connue, et combien
grande est la confiance que l'on a en
Elle.

On y vient en curieux, mais aussi et

) - ECHOS MOTO - ECHOS MOTO - ECHOS MOTO - ECHOS

surtout pour prier, se confier a Elle, se
mettre sous sa protection, implorer son
secours, la remercier. Combien de fois,
motards, ne nous est-il pas arrivé de
I'invoquer dans les périls de toutes sor-
tes et toujours plus nombreux au cours
de nos randonnées!

Voila pourquoi, non pas en notre pri-
vé, mais officiellement, en cortége, nous
venons fidélement, de tous les coins de
France et de l'étranger, lui rendre cet
hommage public et solennel, la remer-
cier et l'invoquer sous le titre de « No-
tre-Dame de la Garde, Patronne Natio-
nale des Motocyclistes ».

Aprés avoir recu 'appui et les encou-
ragements de Mgr Delay, Archevéque
de Marseille, les autorités de notre cité,
de M. Roger Lebert, adjoint délégué aux
Sports, la premiére concentration un
moment compromise par un grave acci-
dent de son président fondateur le 16
mars 1852, eut tout de méme lieu a la
date prévue, les ler et 2 juin, groupant
145 machines au pied de la Bonne Mére.
Emu et reconnaissant, M. Jean Tavan
offrit son casque défoncs, que l'on peut
voir dans la basilique, en premier ex-
voto.

C'est un comité d’organisation élargi
et comprenant tous les clubs motocy-
clistes de Marseille, sous la présidence
de M. Lebert qui, depuis 1953 met sur
pied, chaque année, cette grandiose
concentration.

En 1961, sur l'esplanade balayée par
le mistral, c'est M. le chanoine Philip
qui, succédant a Mgr Merens, décédé,
accueille les participants. Cette année-la,
la cérémonie revét un caractére émou-
vant au moment ou le jeune Louis Ta-
van, & peine remis miraculeusement
d'un grave accident de moto dans le
Montgenévre, le 16 juillet 1960, renou-
velant le geste de son pére en 1952, re-
met en reconnaissance a Notre-Dame,
son casque défoncé lors de l'accident.

Chaque année c'est un nombre tou-
jours plus important et venant méme de
I'étranger, qui gravit la colline sacrée,
faisant de notre concentration 1'une des
Plus importantes de France. A ce jour,
c'est plus de 5.500 participants qui sont
montés se placer sous la protection de
notre Bonne Meére.

Toujours plus nombreuses sont aussi
les récompenses pour les clubs, dont la
plus remarquée est certainement la pla-
quette offerte par M. le président de la
République.

Chaque année, l'on se sépare en se
donnant rendez-vous a la Pentecote pro-
chaine, date immuable de la Concentra-
tion de Notre-Dame de la Garde «Pa-
tronne Nationale des Motocyclistes ».

Dés maintenant, renseignez-vous, soif
auprés de notre journal, 116, Bd de Pa-
ris, 13-Marseille (2e), soit auprés du
Moto Club Phocéen, chez son président,
M. Tavan, Bd Aillaud, Marseille. De
nombreuses épreuves figurent au pro-
gramme de cette concentration.
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a partir du
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Les policiers de la route australiens sont Deux mini-utilitdfires récemment présentés en Angleterre: 4 gauche, le « Wisp » Ra-
obligés de suivre un entrainement de leigh, a droite, le « Scamp » Clark. Leurs embrayages automatiques, leurs cadres ou-
conduite tous-terrains. Comme on le voit, verts et leurs petites roues seront plus particuliérement appréciés des utilisatrices.
les difficultés sont abordées avec pru-

dence. Mais comment va se terminer

l'atterrissage, sur la roue avant, du pi-

lote de gauche?...

PHOTO FLASH

Les motos des policiers ;‘aponai:_:, ici une Yamaha 350 bicylindre, sont abondamment équipées d'accessoires divers: siréne treés
puissante, tachymétre de précision, mouchard pour éviter toute contestation, phares rouges, signaux de direction, grands ré-
troviseurs, pharmacies de secours, etc.
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La jolie fille, argument indispensable aujourd hui dans la photo
publicitaire, est destinée a retenir Uattention sur la B.S.A. 175,
Le but semble avoir été atteint.

Les rallyes sont trés populaires au Japon. La plupart d'entre
eux réunissent environ un millier de motocyclistes. Les péna-
lisations portent aussi sur les infractions au code de la route.

Ci-dessus, Syd Chambers, qui §'était brillamment comporté
pendant la saison 1967 sur la Mondial « Record », a remporté
lc classe des 500 cc au championnat des U.S.A. des Motos
de série.

Aprés 3 ans et 136.000 Km. a travers I'’Amérique, I'Europe, I'A-
frique, le Moyen-Orient, I'Asie et I'Australie, le japonais Shi-
geru Yoshida est retourné a son point de départ. Nous le vo-
yons sur sa moto, une 250 Yamaha, posant devant le Fuji Yama.
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BMW (D)
R 60 4 MBx72x2 590 .7.5 5800 | 30 4 |flat twin |3,50x 18 3,50x 18 198 145 |5,20 6.150
R 69S 4 73x72x2 | 590 95 | 7000 | 42 4 |flat twin |3,50x 18 3,50 x 18 202 175 |5,40 7.500
R 50 4 68x68x2 | 490 75 | 5800 |26 4 Fat twin |3,50x 18 3,50x 18 195 140 |5,20 5.750
BSA (GB)
Starfire 250 4 70 x 67 249 94 | 8250 | 25 4 3,25x18 |3,50x18 130 148
Victor GP 441 4 90 x 79 441 11,4 | 6000 | 30 4 300x20 |4,00x18 114
Lightning 650 4 T4 x 75 654 9 6750 | 53 4 325x19 |4,00x18 177 180
Spitfire MK 1l S 4 T4 x 75 654 10 7000 | 55 4 325x19 |4,00x18 173 200
C.Z. (C2)
175 2 15 120 2.180
DUCATI (1)
250 GT 4 578x74 2486 9.2 5 1 act 350x19 |4,00x18 132 3,50 | 3.755
250 MACM 1 4 57,8x 74 2486 9,2 5 1 act 350x19 |[4,00x18 132 3.961
350 Sebring 4 75x 76 340,2 | 10 5 1 act 275x18 |3,00x 18 128 170 4,50 | 4.321
GILERA (I)
124 - 4 v 4 58 x 50 123, 10 8500 | 11 4 1 250x17 |2,75x17 9N 110 |2,30 | 2.400
124 -5 Vv 4 . 58 x 50 123,04 10 8800 | 13,6 5 1 250x17 |2,75x17 90 125 2,60 | 2.790
124 - 5 V lusso 4 58 x 50 123, 10 8800 | 13,6 5 1 250x17 |2,75x17 90 125 2,60 | 2.940
150 -5 Vv 4 60 x 54 1526 | 10 8500 | 16,3 5 1 250x17 |2,75x17 100 130 |3 2.990
500 4 500 5 2 180
HARLEY DAVIDSON
(U.S.A)
1200 Electra glide 4 00,8 x 87,3 66 4 V2 500x16 |5,00x16 300 15.000
HONDA (J)
CB 250 4 50,6 x 56 249 9,5 10500 | 30 5 2 160 4.400
CB 350 4 50,6 x 64 325 9,5 10500 | 36 5 2 170 4.950
CB 450 4 578x70 444 9 9000 5 2 180 6.700
JAWA (C2)
250 Tourisme 2 65 x 75 5000 | 14 1 325x16 |3,50x16 129 110 2.590
350 Tourisme 2 58 x 65 x 2 5000 | 18 2 139 | 120 2.930
350 Californian 2 58 x 65x 2 4750 | 21 2 134 130 3.590
LAVERDA (1)
750 Dem. EIl |4 T4x80x2 | 744 7,7 | 6600 | 53 5 2 3,50x18 |4,00x18 215 182 |5,90 | 8.600
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MOTO GUZZI (1)
125 Stornello Luxe 4 52 x 58 125 98 | 7000 |12 4 1 2,50 x17 |2,75x17 93 120 [2,70 | 2.550
160cc. Stornello 4 58 x 58 160 98 | 7000 |14 4 1 250 x19 |3,00x17 105 135 |2,70 | 2.850
V17 T00cc. 4 80x70x2 | 708,7 98 | 6300 |50 4 2V90 |4,00x18 |4,00x18 243 185 |6,50 | 8.400
MV AGUSTA (I)
Gran Turismo 4 56 x 53 123,5 8 5 1 2,75x18 |2,75x18 105 |2,50 | 2.660
Rapido Sport 4 54 x 59,5 150 10 5 1 2,75x18 |2,75x 18 120 |2,80 | 2.994
MV 250 4 56 x 53 x 2 | 247 95 | 7500 | 18 5 2 2,75x18 |3,00x18 150 4.578
MV 600 4 cylindres 4 56 x 58 x4 | 592 9 8000 | 52 5 4 350x18 |4,00x18 |220 185 14.800
MZ (D.D.R.)
ES 125 2 52 x 58 123 5500 | 10 4 1 90 2.380
Es 250/2 2 69 x 65' 243 5500 | 19,5 4 1 120 3.550
NORTON (GB)
Electra 400 4 56 x 66 x 2 | 384 7,9 | 6600 | 36 4 2 3,00x19 |325x18 168 145
Atlas 750 4 89x73x2 | 745 7,6 | 6800 | 54 4 2 3,00x19 |4,00x18 180 190
Scrambler 750 4 BIxT73x2 | 745 7,6 | 6800 | 54 4 2 3,00x19 |4,00x18
OSSA (SP)
Tourisme 2 60 x 70 230 11 7000 | 25 4 1 4.000
Sport 2 60 x 70 230 1 7000 | 25 4 1 5.300
Tout-Terrain 3 60 x 70 230 10 6800 | 195 4 1 4.350
Cross 2 60 x 70 230 13 7000 | 28 4 5.000
Trial 2 60 x 70 230 8 6000 | 16 4 4.350
SUZUKI (J)
A T0 2 69 7500 15 4 1 105 2.250
B 100 P 2 118 10 4 1 115 2.644
T 20 2 250 7500 | 29 6 2 160 4.810
A 50 2 378x41 49 8500 59 5 1 , 95 2.055
T 500 2 64 xT0x2 | 492 6,6 | 7000 | 46 5 2 325x19 |4,00x18 180 190 7.100
TRIUMPH (GB)
Tiger 100 Trophy 4 65,5 x 69 490 9 7000 | 38 4 2 350x19 | 4,00x18 170 6.130
Tiger 100 Daytona 4 65,5 x 69 430 9 7200 | 41 4 2 325x19 |400x18 177 6.655
Bonneville 650 4 B2xT 649 9 6500 | 52 4 2 325x19 |4,00x18 193 1.515
Trophy TR. 25 W 4 70 x 67 250 10 8250 | 22 4 1 325x19 |4,00x18 156 4.585
Trophy 650 4 82xM 649 9 6500 | 45 4 2 350219 |4,00x18 192 6.950
YAMAHA (J)
YCS1EM 2 46 x 50 180 74 | 7500 | 21 2 119 140 3.850
Y DS 5 EM 2 50 x 56 247 7,5 | 7800 | 30 2 300x18 |325x18 143 160 4.850
YR2 P 59,6 x 61' 348 7,5 | 7000 | 36 2 300x18 |3,50x18 154 173 5.950
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BICIZETA (1)
C. 50 2 37x38 42 76 | 3750 0,7 Imono| 1 Av. |2,00x 1,75 |2,00x1,75 | 25 618
DUCATI ()
SL1A 2 3 1 1.430
SL1A 2 4 1
SL2A 2 3 1 1.3271
SL2A 2 4 1
Brio 2 3 1 1.461
Rolly 2 48 mono) 1 677
Brisk 2 48 mono 1 751
Piuma 2 48 3 1 993
SL1 2 48 3 1
GIULIETTA ()
Mini Giulietta 2 49 mono 1 250x8 250x8 35 670
Pointer 2 49 mono 1 830
Teckel 2 49 mono 1 730
America junior 2 49 3 1 1.550
America junior dragster | 2 49 3 1 1.700
America cross 2 49 3 1 1.420
GT Luxe 2 49 36| 3 1 1.420
ITALJET (1)
Mustang 2 42 x 38,8 49.6 4 1 250x18 |2,50x18 1.392
Trial 2 42 x 38,8 49,6 4 1 250x19 |250x19 1.598
Gogo 2 42 x 38,8 49,6 4 1 300x10 |3,50x10 1.330
Ranger 2 42 x 38,8 49,6 4 1 3,00x10 |3,00x10 1.360
Scout 2 42 x 38,8 496 4 1 3,00x10 |3,50x10 1.360
Veloce 2 42 x 38,8 49,6 4 1 2,00x18 |2,00x18 1.360
HONDA (J)
P 50 4 35,6 x 42 49 9 aut 1 45 660
PC 50 4 35,6 x 42 49 9 8300 aut 1 45 850
PS 50 4 35,6 x 42 49 9 6600 3 1 50 950
CB 50 4 39x 40 44 88 3 1 50 1.450
ITOM (I)
Astor Trial 2 40 x 39,5 495 8 5500 < 1 200x18 |2,00x18 1.670
Astor 3M 2 30 x 39,5 4951 7 5200 3 1 200x18 |2,00x18 1.250
Cross Super Luxe 2 40 x 39,5 495 8 5400 4 1 200x18 |200x18 1.950
L'Economic 2 39x415 4951 6,5 | 4400 mono 1 2,00x16 |2,00x16 40 660
Astor 4 M. AM 2 40x 39,5 495)| 8 5400 4 1 2,00x18 |2,00x18 53 1,90 | 1.440
Astor 4 M. GT 2 40 x 39,5 4951 8 5400 4 1 2,00x18 |2,00x18 53 1,90 | 1.490
Astor work 2 39x415 495 6,5 | 4400 1 200x18 |2,00x18 990
Tourisme 2 39x415 495 7 5200 1 2,00x18 |2,00x18 840
MALAGUTI (1)
Modéles cross
S 69 CR. sportive cross | 2 39x41,8 499| 73 | 5500 | 2 cv| 3 1 225x19 |2,25x19 1,50 | 1.120
CR 3T Olympic cross i 2 39x418 499 | 8 7500 | 5¢cv| 3 1 2,50 x17 |2,50x17 1.530
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MALAGUTI ()
Modéles sport
4 MTS 69 2 39x41,8 49,9 8 7500 |S5cv] 4 1 225x19 |225x19 1.460
4 OTS 69 2 39x41,8 499 8 7500 |5cv] 4 1 225x19 |225x19 1.498
569 sportive 2 39x41.8 499 73 |5500 |[2cv]| 3 1 215x19 |225x19 1,50 | 1.040
MT 69 maggiolino Turbo | 2 39x41,8 49,9 8 7500 |5¢cv]| 3 1 225x19 |225x19 1.260
069 Olympique 2 39x41,8 49,9 75 | 6000 |3,75 3 1 225x19 |2,25x19 1.416
Modéles tourisme
Dribbling 2 40 x 39 49 7,3 | 5500 1,5 | aut. 1 225x16 |2,25x16 1,20 748
“ET" Europino Tubo 2 38 x 42 48 7,3 | 5400 1,5 |aut. 1 225x16 |225x16 1,20 728
“TT" Turismo Tubo 2 38 x 42 48 58 | 4500 1.5 3 1 225x16 |225x16 1,40 850
MALANCA ()
im 2 42 x 38 48 6,5 | 6000 38 3 1 225x19 }225x19 47 997
Tubo 2 42 x 38 48 6,5 | 6000 38 3 1 200x18 |2,00x 18 845
Mascotte 2 42 x 38 48 6,5 | 6000 38 3 1 200x16 |2,00x16 766
MONDIAL (1)
3 VP 2 42 x 38 47,6 7 4200 22 3 1 225x19 |225x19 47 1.280
4 VPSS 2 42 x 38 476 7 4200 22 4 1 225x19 |225x19 47 1.432
MOTOBECANE (F)
SPUTT 2 49 aut 1 413
Cady 2 49 mono 1 27 473
AV - AU 46 2 49 mono 1 649
AV - AU 49 2 49 aut 1 699
AV - AU 56 2 49 mono 1 743
AV - AU 59 2 49 aut 1 827
PEUGEOT (F)
101S et 1T 2 39 x40 49 mono 1 565
102 R 2 39 x 40 49 5000 1,5 |monoj 1 534
02T 2 39 x 40 49 5000 1,5 |mono 1 606
Cc 2 39 x 40 49 5000 1,5 |mon 1 554
CcT 2 39x 40 49 5000 1,5 mon:' 1 648
VvCT 2 39x 40 49 5000 1,5 | aut 1 M3
LT 2 39 x 40 49 5000 1,5 | aut 1 11
RT 2 39 x 40 49 5000 1,8 |mono 1 766
VRT 2 39 x 40 49 5000 1,8 | aut 1 843
RS 2 39 x 40 49 5000 1,8 |mono 1 837
VRS 2 39 x 40 49 5000 1,8 | aut 914
RS 3 2 39 x 40 49 5000 1.8 3 1.040
BB 3 sport 2 39 x 40 49 7.4 | 5500 2 3 225 x17 |2,75x17 50 1.249
101 MT 2 39 x 40 49 mono 605
102 MT 2 39 x 40 49 mono 50 646
PIAGGIO (1)
Ciaio C7TN utilit. 2 43x384 49,7 8 4500 14 1 1 33,5 1,40 600
Ciao CIN 2 43x384 49,7 8 4500 1.4 1 1 33,5 1,40 700
Ciao CTE 2 43x384 49,7 8 4500 1,4 1 1 35 1,40 T70
Ciao C7V 2 43 x 384 49,7 8 4500 1,4 |var. 1 37,5 1,40 800
Vespa 50 2 43x384 49,7 3 1 230x49 |230x49 |66 1,50 | 1.425
VELOSOLEX (F)
3.300 2 40 x 39,5 49 8,2 | 3300 0,7 1 av. 1,75x19 |1,75x19 28 1,40
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VELOMOTEURS

o 8 £
& b1 2 PNEUS T
- c = -] = x
- ° A . 3 2 o Dimensions : 1S
o <« - = - > = =
MARQUEET MODELE £ 2| e 2 o s |= ;
& ® @ =1 E 3 ° o E | E Q
i pe - el e E | e ® o |EE| =
i e = el E & 5 8 - a |8 -8
83 3 £ JEOI B |8 |.€ E AV. AR. |2 | 8 |28 xt
o > ot |@E| S < o [ = (- fod] [ T
= o Q Fo les| a z z o > |OTJ| o
C.Z. (c2)
125 2 58 x 52 1 4 105 | 110
DUCATI (D
125 Cadet N 4 1213 4 1 95 2,20 | 2.006
125 Cadet L “ 121,3 4 1 95 2,20 | 2.212
125 NM 4 1213 4 Tact 2.828
HONDA (J)
SS50 M 4 41,4 x 39 49 9,5 | 10500 5 1 90 1.650
CD 125 4 41 x 44 124 9 10000 4 2 115 2.950
Monkey L 41 x 39 49 8,8 1 40 1.450
ITALJET (1)
125 sport 2 47 x 52 1235| 95 12 4 1 250x18 |3,00x18 98 2.100
125 Rally 2 47 x 52 1235 95 12 & 1 2,75x19 |3,00x17 98 2.100
125 America 2 47 x 52 1235| 85 9 4 1 3,00x18 |350x18 98 2.100
MALAGUTI (1)
VT 69 Vulcano 2 39x418 4991 9 8500 575| 4 1 225x19 |2,25x19 100 1.510
CR 4T Vulcano cross 2 39x418 4991 9 8500 575| 4 1 2,50 x17 |2,50x17 1.630
MALANCA (1)
4 M compétition 2 42 x 38 48 6,5 | 7500 52| 4 1 2,00x18 |2,00x18 53 80 1.220
Cross 4 MC country 2 42 x 38 48 6,5 | 7500 52| 4 1 200x18 |2,00x18 1.420
MONDIAL (1)
Record 2 42 x 38 48 9500 65| 4 1 1.630
Sprint 2 4 250x18 {2,75x18 106 2115
YAMAHA (J)
YL1 2 43x38x2 97 7,1 | 8500 9,7 2 100 | 110 2.450
YA 6125 2 6700 | 11 1 120 | 110 3.050
YAS 1125 2 |43x43x2 |1248| 7 850 |15 2 % | 130 3.150
PIAGGIO ()
Vespa 125 S. 2 57x525 | 1234 4 1 350x10 |3,50x10 89 88 2,10 | 2.008
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Cotedel’'occasion

COURS DE VENTE ETABLIS PAR DES PROFESSIONNELS

'EXTRAIT DE
L’ OFFICIEL

MARQUE et TYPES

i 1963

| |
MARQUE et TYPES | | | !
{ou CYLINDREE) 1963 | 1964 1965 1966 Tl 1967 | 1968 o CYLINDREE) } 1964 | 1965 1967 i 1968
| | | ! | }
| | \ | MALAGUTI
Sportivo......ventss — — 500 640 760 820
Mistere ........... — - 550 750 800 —
: - — 490 600 820 900 1.000
i 400 450 = = £
CYCLOMOTEURS : o e | e L
Maggiolino ........ — — _ -_ 900 980
CAZENAVE-VAP | 1 Sportive GT ....... — — — - 760 840
160 200 250 = - - MERCIER
180 210 250 - | - — Série Vap-Sachs :
189 190 240 3 | - - Standard ......... ! 90 10 150 200 -— -
160 200 220 250 = - VGLBB s v v 120 150 200 250 - -
250 280 320 e ] - SREetSRI........ 160 220 240 300 ==
100 130 160 40 | — -
10 150 | 180 250 SR HR - MOTOBECANE-
130 160 — —ll = — MOTOCONFORT
At 170 200 20 | 310 - AV/AU 32 M et S ... 80 50 10 — - =
D 200 230 280 | 350 - AV/AU 41 ........ .| 100 110 130 — = -
- 220 250 B R - AV/AU 42 ec 425....| 110 120 160 2l0 | 2% 380
= 240 300 340 4 = AT s s s 120 — - e —
e 290 310 -— - - BGB .. Sk yan 130 160 220 260 385
= < s = = - (e e = L 200 250 330
- 3% 450 560 650 = Cady (petites roues) | — - - - 340 440
- 430 480 = = 3 AV/AU 44 . NE 160 190 250 - 310 430
— 250 320 = = i AV/AU 48 140 170 200 280 370 470
- = = 450 500 550 AV/AU 65 170 190 220 310 380 530
- - - 400 450 600 AV/AU 68 19 | 210 250 330 400 570
- = = 350 410 570 AVIAU 76 160 170 210 250 310 480
10 1 160 240 2390 7o AV/AU 79 170 190 20 3l0 380 530
- — - — 320 30 AV/AU 85 190 210 250 360 |- 440 €00
- —_ — — 350 400 AV/AU 88 200 230 290 380 450 640
— - - = 410 460 AV/AU B89 210 270. 330 3%0 530 760
- = = = 440 500 AV/AU 98 350 410 450 600 700 1.050
Sp. 50 270 290 370 460 580 750
100 = = = Er al SPR .. 290 3% 440 480 620 800
110 s = = =2 — SP 98 — e — 700 | 800 1.100
130 160 — — - = SPTT = = = 520 630 800
;‘I'g 180 = L = AV 49 — - — - | 480 550
250 — - e = MOKULI ‘
200 — = = '} - = TriporteurD....... = - .100 1.400 1.600 1.800
— 470 550 610 | 700 800 PALOMA
- 490 580 &0 | 720 840 TAS S 100 130 160 180 s e,
PA v 1104 140 170 190 = -~
N S 140 160 180 e o
FAVOR e R 170 190 220 — = S
Série Alter : Astrée ............ 180 210 260 —_— —_ _—
200 240 29 350 430 = Bellatrix. 210 240 | - 280 — 5 =1
210 270 20 37 470 —_ Bérelgeuse. 190 229 270 — —_ —_
220 280 340 400 A (o R 222 250 300 = = =
| Confore SK......... - 450 540 - — ==
300 370 480 570 | 850 Porteur ........... 270 310 380 — — =
310 380 e i et e = = = 550 650 =
! —_ - - 850 1.050 1.300
FLANDRIA
Vélomatic ......... 140 180 200 250 320 —
Floride mono 170 210 260 ;gg 400 5 :;g gg ;2 = = =
Floride Vari..... = 220 280 - = ! e A =
Princesse mono 190 % ;% g 470 - HHG LR 170 ;g ;g 4;0 - =
Princesse vari.. . — —_ - B BB ....iceneese — —_ -
Consul 3V .. 300 = = - - - BBVTetBBV ....| 190 230 280 = = =
Consul 4V .. 320 - - - o - BB3SP ........... 300 340 410 520 740 =
KingdVv.... 330 — — — e — BB;S}_P«M» ..... :;) .'i_lo 470;) 540 — —
King 4V .... 50 400 = — — =l L B L L e
mr:.- iv 20 270 30 420 500 590 I4SethR........ 210 230 270 - —t —
Comet 3 V... 260 3i0 350 470 580 700 104MGL _......... 230 260 290 370 480 =
Comet 4 V. .. 260 320 370 500 €20 750 1045V et RV ...... 220 240 e e et Lo
Parisienne 4 V.. 320 400 500 s% & = 104 MGVL ......... 250 ﬁ ;13 20 510 =
i —_ —— — 4 —_ —_ — —
— - —_— 720 870 .050 — 160 180 240 300 390
= — 220 270 340 450
= = 240 3%0 380 500
%0 120 —_ - — — - — 290 320 390 500
lg ;;g 230 = - - == - ;;g 370 450 560
1 260 = — = = - =2 L =
220 260 = - = = — = - 340 420 550
240 280 = — —_ = - = - 380 450 500
- — = 420 510 =
= 450 550 670 750 900 - - - - — 380
- = = 260 350 500 — - - - - 450
= = == = 800 900 150 = 20 - o b
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MARQUE et TYPES MARQUE et TYPES
(ou CYLINDREE) ‘ 1963 j 1964 l 1965 1966 1967 1968 (0w CYLINDREE, 1963 1964 1965 1966
MONDIAL
95 to l—& '-"- — - g ce. 3 : .......... 420 500 g 700 '70 e
Y ok o e AV R - o 800 -
— = e 200 240 300 49 cc. Record ,..... - = = s 950 | 1.100
Sportiva.. —_— —_ —_ —_— i 970 1.150
e (Y | 560 450 760 80 Sp. Monneret ...... -— — —_— — 000 1.200
= e = = 80 MOTOBECANE-
—- = = — = 550 MOTOCONFORT
= o o . - 820 DICORLZ o i - 320 3% 490 650 800
' DI 30 & = | a0 | e
o= - ! - - ’ 1.100 | 1.350 T BRASr 400 500 700 850 | 1.050
- i s = 1.250 1.500 D/C52et52TT....| — - 600 780 900 1.150
—
MOTOBI
Hcc.4V.......... - 450 600 750 900 | 1.150
MOTO-MORINI
Cormaring .........| — 470 €20 760 920 | 1.200
VELOMOTEURS Corsaring Sport orrs|  — 500 650 00 | 90 | i35
PALOMA L
Miniflash ;g % ;;g 4:) — —
ﬂ) Vémm ugm 49 cc. (1) S 260 330 380 490 750 950
i 300 360 420 = it 5
“E?E“ 2 = i s 34:3 = e - =
legro o —_ — - l s — -_— —_ —_ —
246 Allegro 3 V ., .. 280 -— — = . i — 500 650 750 880 -—
Alpina ......... 300 B = = ‘ XY I L - - - 720 810 | 1.000
............... 310 = E o e |
FAVOR | | — - 550 650 800 950
Monza-Benelli VBP, . 380 | 480 570 €80 850
Cosmos VBK......... %00 | 500 | 39 730 900 e ) o & il 5
FLANDRIA - 0 s €0 = =
13 370 450 570 720 850 © =t = = %0 =
70 320 400 500 630 =
320 0 2 o0 830 980
= - = - - 500 620 750 880 | 1.100
= 470 560 720 = = 450 550 700 800 %00 | 115
- = 480 €30 800 960 - 600 9 920 | 1.050 | 1.25
230 - - — - - 330 400 500 — - =
250 310 = - . e e = —
340 400 480 — -y et 450 560 | 650
50 400 500 = = =
— — -_— 560 650 50
el R0 T R e
340 380 %0 0 700 860 = = iy ind -
370 400 | 470 620 = o
e = 620 710 790 950
- -~ - 750 810 | 1.000
KS0GS........... - - 80 |1.000 | 1.600
HONDA
T 2| m e o[ VELOMOTEURS
M e = =
Cuo/C 4. ... ] 470 530 630 760 850 = b) De 50 @ 125 cme. :
i T i hARee 470 s | = = = =
X = CECCATO
bl = I = m 850 " R MR S 600 700 800 950 =
FAVOR
Dot | & - - = VALimperator.....[ 210 | 250 | 310 | a7 o w0
= 500 630 750 870 =T VAL Rallye ........ —_ - 360 400 = —
= = e sl st L od HONDA
- R S | B @ e e [
Super Sport......... = 3% e 20 0 = = 125 Touriame 800 900 | 1.050 (400 | 1600 | 1800
plsizione ... .- 3% 500 00 70 =0 - 125 ce. Spore. 850 %0 | 1100 [1500 | 1800 |20
KREIDLER
el S BEAELT = ol 5 R B E 5 — e s 570 | 650 | 750 | aso — -
perdV ......... -— —_ 5 H
Friee K = i< = o= Ry o 125 cc. Sport. 600 700 850 950 .200 400
MONDIAL
MALAGUTI
Stetvio ¢ MPS....... o -0 = = s D68, P s s €70 800 %00 | 1.000 -
Vulcano ........... = e = 2 870 980 MOTOBECANE.
MERCIER
 EURT 200 | 250 | 300 | 4s0 - -8 - = = =
Ve e 200 270 280 500 - K 4 o] (C3L5, = = =
— 800 .| 950 | 1.200 650 | 1.800
e i i e e | 1aso | 2100
1) Bon d modéles ont eyel laquelle une valeur 950 400 .
u.(n)dqu- Born iaste, Y 125 ce. Cors, Velocs | 750 %00 | 1.150 [ 1.500 | 1.950 | 2.250
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MARQUE et TYPES | MARQUE et TYPES | i |
(ou CYLINDREE) 1963 1964 1965 | 1966 | 1967 1968 {ou CYLINDREE) ; 1963 | 1964 1965 1966 | 1967 1968
MZ HONDA
ISce . ek - 750 900 1.100 1.400 1.650 250 cc. Tourisme ... 900 1.150 1.250 |.800 — —
250 cc. Sport........| 1.200 1.400 1.800 | 2.300 2.600 3.650
PEUGEOT-TERROT 300 cc. Tourism 1.000 1.250 1.700 2.000 2.500 —_
Tenace.............| 480 -_ — —_ — 300 cc. Sport........| 1.400 1.500 | 2.000 | 2.500 2.800 3.900
Tenor ..... 500 600 700 — —_— 450 cc. Sport........ - —_ —_— 3.000 3.500 4.850
rucu JAWA
SIS coatne 670 780 900 1.150 1.400 —_ 17568 0 iners 600 720 830 950 1.250 1.400
svs |'.~s et M 125 . 700 800 950 1.250 1.600 1.800 p 750 850 1.000 1.200 1.400 1.600
UL ooiveiionas 820 950 1.150 1.350 1.650 1.950
suzuul
80cc. ....i0 - 650 800 950 1.150. — MATCHLESS et A.).S.
125 cc. Sport. 800 950 1.050 1.200 — — 250 cc. Tourisme ... 950 |* — —_ —_ —_— —_
118 cc. B 100 P -— - —_ 1.300 1.600 1.900 : 1.300 1.600 — —_ - -
1.400 1.700 2,000 | 2.800 3.500 -
YAMAHA 1.600 1.500 2.200 | 2.900 3.800 -
YAS ... 900 1.050 1.250 - — — 1.800 | 2.100 — - = -
YA 6 -— — — 1.600 1.800 | 2.000 1.900 | 2.350 | 2.750 3.600 | 4.500 5.150
— - — 1.300 1.500 1.750 — i - e — 5.540
MOTOBECANE- | | |
T MOTOCONFORT ! |
SCOOTERS & TRIS 175 ce. £300 I — R IR =
175 ce. : | so0 — — | = - =
175 cc. 600 = T b 2
175 ce. 700 | — — - | —_ —
R e Lo 3 e MoTOBI l ' | : |
530 £00 760 950 1.200 1.400 m:c.nso::........| - — | 1400 | 1.850 | 2.150 2.350
550 650 800 :% "’f "‘f MOTO-MORINI | | | [
1.200 1.500 1750 | 2,150 2.950 = sns ............. l 1.000 1.300 L3 - -
1.050 1.300 1.600 2.050 3.000 e ettebello 250.. — — - 2.200 2.800 3.200
— 1.600 1.950 | 2.600 3.200 -—
Z |i7so |20 |2:%00 | 3.900 = NORTON ! '
Teividilles 200 o] i 1,500 1900 | 2.700 3'500 2= cc. Jubilé........| 1.200 1.650 | 2.100 2.400 3.200
Lambro 500 L = = N i i 3.100 ISR, . 1.550 1.750 —~ = - -
B ;gec. ;lsn;.ieawt.... 1.700 ;933 2.300 2.750 3,400
| 3] RN 1.700 A — — — —_—
"A"umf_"f._“_.__. 150 = = | =R | = 500 cc. B8 St........ 1.900 | 2.200 | 2.600 -— = -
1 suo«.gspm.... 2.000 2.400 1.x 3.500 4,300 5.150
% | | 600 cc. 99 St........| 1.900 2.300 2. — — -
Ho;g"g:c'.cr:sowr ! ! B tP ..ooon 2,300 | 2700 | 3.200 | 4.150 | 4.800 | 5.500
M St.. 300 — Le AN l o Atlas Sp. 750 cc. .... — —_ 3.400 4.300 5.200 6.000
B Luxe e : S8 i PEUGEOT.TERROT
* L R el 700 —_ — - — —
Ru’:olrmid,ino < 500 i e = — r - Fleuron 175 ........ 500 _ -— — - —
SPOrL nc s mn sk 550 —_ — — — PUCH :
1755V .... 700 800 900 1.100 1.550 =
e R e by CHE A AR A R
900 1.200 — . . . . -
i s_ ’f = — | 1.300 250 5GS 1.100 1.200 1.400 1.750 2.200 2.500
750 — L
s:o 6:0 830 1.000 1.350 I - ROYAL-ENFIELD
Tri fourgon 125 cc. .| 1.150 1.300 1.450 1.900 %aoo ! 3.150 250€c. . hvrninnnen }% :ggg :g g& — -
el de . . 1.800 : | 2. . . . ¢ s - —
Tri plateau 125 cc. 1.000 1.150 1.350 500 %00 1500 1.700 1900 = = b
1.850 | 2.300 | 2.800 3.600 - -
SUZUKI | |
MOTOCYCLE-l—rEs BN CC: s inesaestany | 950 1.150 1.450 2.300 3.000 3.650
w. TRIUMPH ‘
R 26/R 27 250 cc. ... | 1.500 1.900 2.150 2.700 2.950 — 1.000 1.200 1.400 1.700 2.200 -
R50500cc.........| 2.050 2.400 | 2.800 3.450 4.300 4.600 1.500 1.900 2.300 2.800 3.000 =
RE0600Cc.. ... .... 2.150 | 2.600 | 3.000 | 3.650 | 4.500 | 5.000 2.000 | 2.100 | 2.700 | 3.500 4.000 4.500
R69ecR69S 600 cc.| 2.600 3.300 | 3.850 4.400 5.200 5.900 2.100 2.400 3.000 3.900 4.500 5.100
e — — — 4.200 4.700 5.500
B.S.A. |
O €C. .ovnrvianses]| 1,200 1.350 1.550 | 2.100 | 2.800 - YAMAHA
D50 £ o v i ansans| 15300 | 1.500 1.900 - P = I80ce: :ispsininss], o= - - 1.700 | 2.200 2.500
S00CE . .ucraases oo 1.600 1.900 | 2.500 | 3.000 | 3.500 | 4.300 B0E0, :ocvressdine 1.300 1.600 1.900 | 2.400 3.000 3.800
S0 i 2.000 | 2.400 | 2.950 | 3.900 | 4.350 | 4.900 I .oimnnvsans] = — 2.400 | 2.900 3.850 4.800
c-u-muutinbli-lla‘ d ‘u.n i Is et des usagers du motocycle. Elle indique les prix de VENTE des différents types de 2-Roues d’occasion, classis par annbes de

premidre mise en cir Bien ces valeurs, purement indicatives, ne sauraient en aucun cas, engager la responsabilité du lcmml elles concernent du“ boa étan
ﬁmd:cnpr&mhn:mmnmmh.Tmamﬂm apportées aux véhicules, de méme que des révisions complites permettant d u:mrd-rumpmdt md—'hl
hmawﬂmquiurontMumﬂmwuvﬂur(l).l.uprhlndlquﬁduuuunnmpowmirmmdumm«mmuddu.ddﬂntiﬁu diminués des

- s, vél s ot ters : 12% ; Y 10 %. De méme, le professionnel doit déduire des prix ci-dessus, pour ses reprises et achats, le prix des




MOTOCYC

EDITION FRANCAISE DE MOTOCICLISMO

La ligne de 24 lettres, signes ou espaces:

VENTE - ACHAT (particuliers) 1,—F.

indication du prix obligatoire
VENTE - ACHAT (entreprises)
DEMANDES D’EMPLOI (mécan.)
OFFRES D’EMPLOI (mécanique)

FONDS DE COMMERCE prop.
commerc.

6,— F.
0,50 F.

JOIGNEZ UN MANDAT-LETTRE A VOTRE |
TEXTE

N'oubliez pas:

= 2 minuscules
1 lettre
1 lettre

1  majuscule
1 espace
1 ponctuation

Les annonces doivent nous parvenir dix
jours avant la fin du mois.

Petites

annonces

de

LISVIE

EDISPORT - FRANCE

116, Bd de Paris -

(13) MARSEILLE 2e

Tél. 50.28.18 (5 lignes)



le scooter des années 70

est en avance sur les solutions techniques et esthétiques futures.
Il est né de la collaboration du bureau d'études de Innocenti
et de son styliste de renommée mondiale: Bertone

Sans permis a partir de 14 ans. ]amhr-l!“il
||NNOCENTI|
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