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JAMAIS DE BRONCHITE
NI DE RHUME avec un
CHAUFFE - AIR

en plastique transparent, sou-
ple, incassable, léger, lavable.

A vitesse de poin-
te est-clle la scuie caractéristique
intéressante d'un oyclometeur ? S'il
en était ainsi, il est certain que nos
€5sais en seraient de beaucoup simpli-
fiés. Or, le fait méme que nous con-
tinuions, dans ces essais, & ne con-
sidérer la vitesse de pointe que com-
me élément d'un tout comprenant
les accélérations, le freinage, la con-
sommation, la tenue en cote, ce fait
méme prouve que notre réponse i la
question posée est négative,

Self-climatisant, ou avec un
radiateur chauffant, il crée
pour toute la téte et pour la
respiration un supplément ther-
migque de 9° A& 16° minimum,
c’est-d-dire une délicieuse am-
biance printaniére en plein
hiver, et protége merveilleuse-
ment contre le froid, le vent
(3 fois plus qu'un pare-brise),
Ia pluie (c’est un pare-pluie idéal pour scootéristes),
1a neige.

Complément parfait des vétements classiques, le
Chauffe Air garantit d'une fagon parfaite contre EXIGEZ :
toutes les maladies que le froid déclenche. Longue
durée. Types variés pour piétons et cyclomotoristes

ret-
UN CHAUFFE AIR se commande en écrivant au

C.F. 8 C.F. ' 2 TEMPS SCOOTER

12, rue Chabanais, b.47, Cy2, PARIS (2°) se mélange instantanément, reste diluée

dans l'essence et brile parfaitement. ‘
oo CORIG- SLBREIN it It ik 4-6 rue Jeanne d’'Arc - Tel. MIC 48-40
BRET'O". 1S5Y-LES-MOULINEAUX SEINE

R U M I Piéces d'origine, accessoires
et rélection de moteurs
PRIX SENSATIONNELS - Quelques exemples:
Moteur complet tandard 35.000 frs 3 |
mplets) échange standard 7.000 fra |
O (s
Main-d'ceuvre pour ¢ nent cylind 8 |

-

PROFITEZ DES BEAUX DIMANCHES, DES
JOYEUSES RANDONNEES... MAIS POUR ETRE
AUSSI JOYEUX A L'ARRIVEE QU'AU DEPART

Pourquoi la posons-nous ? Parce
que le prestige de la « vitesse » est
tel que, bien souvent, on a tendance
A négliger les autres caractéristi-
ques d'une machine et qu’'un essai
sera jugé bon ou mauvais selon que
le « maxi » atteint sera moyen ou
élevé,

C’est évidemment une erreur de
jugement contre laquelle nous nous
élevons vigoureusement.

Un cyclomoteur doit étre jugé sur
I'ensemble des performances qu'il
peut réaliser et non seulement sur
la vitesse de pointe. Telle machine
peut n'étre que moyenne par sa vi-
vitesse, bonne par ses accélérations,
exceptionnelle par sa capacii® en
cote ou ses possibilités de freinage.
Pour ne parler ici que des éléments
« chiffrables ».

Les scooters
MOTOBECANE

MOTOCONFORT
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' ¥, évidemment pas par hasard. Cest
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L'EMBRAYAGE
COMPOUND

 DONNE-T-IL
NOUVEAU
VISAGE AU

e

VELOSOLEX

N ce siécle de vitesse, de nouveauté, mais aussi bicn

souvent de tape-a-U'eeil, Vélosolex donne & une cor-
poration en plein essor et parfois méme assez tur-
bulente, une grande lecon de sagesse.

Li cette miraculeuse destinée de Vélosoler comple
c’'cres el déja au nmombre des plus belles pages de ia
matorisation démocratique.

Car, par essence méme, se voulant toujours au cours

UN

des années la simple « bicyclette qui rcule toute seule »,
le Vélosolex garde jalousement semble-i-il, le caractére
1ustique qui fut a la base de son succés au lendemain de
la derniére guerre.

Ei avec la méme formule, le méme caractére dépouillé,
austére pourrait-on méme dire, le Vélosoler poursuit sa
marche iriomphale, au siécle du néon, de la télévision, du
wzre, de la couleur distribuée & profusion.

*

Cela donne évidemment matiére & réflexion.

1700 ?

la formule.

tion avant ».

*

Mais quand on connait l'usine de Courbevoie, Uordre
qui y régne, U'esprit qui l'anime, son véritable aspect de
% - ruche au travail, quand on considére que cette usine,
i = avec un seul modéle, d'une seule couleur, arrive depuis
1954 a accroitrz réguliérement sa production de 30.000
unités par an, et tient toujours solidement la deuxiéme
place des constructeurs francais (et méme mondiaux)
de cyclomoteurs, il ne peut plus étre question de discuter

Eile s'imposait, elle était attendue, plus d'un million
c'unités en service en sont la plus belle preuve, et il ne
reste plus qu'a ranger le Vélosolex a cété de ces autres
enfants prodiges de la motorisation que sont ou furent
la Vespa, la 4 CV Renault, la Volkswagen ou la « Trac-

D'actualité, n'est-ce pas?
Pourtant ce texte aura bientét deux

" ans, puisqu'en réalité nous n’avons

fait que recopier l'entrée en matiére

- de notre essai du Vélosolex, publié

en mars 1958.
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Il y a donc bien une tradition Vélo-
solex, une politique Vélosolex sur la-
quelle le temps a aussi peu d'emprise
que nossible.

Et ce n'est certes pas l'apparition
de l'embrayage Compound qui aura
changé quoi que ce soit.

Il ne fait paiiie que de cette amé-
lioration technique, qui depuis sa
naissance, marque l'évolution logique
du Vélosolex.

Mais l'esprit méme du véhicule est
conservé. Il est de nos jours le seul
survivant de cette catégorie B.M.A,
(bicyclette & moteur auxiliaire) qui
s'est trouvée balayée par le cyclomo-
teur beaucoup plus proche de la moto-
cyclette que de la bicyclette. Or Vélo-
solex n'a jamais voulu suivre cette
golitique, et ne le voudra vraisembla-

lement jamais, de méme qu'il ne
sacrifiera pas a4 la mode des modéles
multiples, ou des couleurs au choix,
se souvenant sans doute de la célébre
prise de position d'Henri Ford, qui
vendait ses modéles T a la couleur
choisie par le client.. & condition que
ce fut le noir,

*

Mais cependant, techniguement, et
surtout a l'usage, le Vélosolex type

1700 est tout de méme autre chose et
a4 ce titre, son essai revét le plus vif
intérét.

TECHNIOUEMENT

Nous avons décrit cet embrayage
dans notre précédent numéro, et, par
censéquent, i1 nous semble superflu
de revenir en détail sur celui-ci.

Aussi  reportez-vous simplement,
dans notre numéro 89, aux sché-
mas de principe, dont Ja légende
vous donnera toute explication utile,
tandis que les amateurs de précision
détaillerons la vue éclatée du moteur,
s'arrétant principalement sur les en-
sembles Z.M. 11.041 et Z.M. 11.052
constituant l'embrayage automatique.

De méme, remarquez les ailettes qui
garnissent le rotor du volant magné-
tique, et qui sont destinées au refroi-
dissement du cylindre, ceci étant
rendu nécessaire par le fait que le
moteur continue a tourner a I'arrét,
grace a l'embrayage automatique.

Mais techniquement encore, il faut
bien souligner l'extréme simplicité de
cet embrayage qui apparait comme
indéréglable. Bien sfr, les garnitures
de l'embrayage doivent a4 la longue
s'user, un ressort de rappel peut
casser, etc.. mais ceci est propre &
tout mécanisme, et de nos jours il ne
viendrait plus a l'esprit de personne
de faire des réserves sur le moteur a
explosion, sous prétexte qu'une bielle
peut se casser.

Scooter et Cyclomoto N* 90

Tcute la partic
arriére du cadre
est formée d'é-

léments boulon-
nes.

Un emboutissage différent du réservoir,
une sortie d'air sur le carter du vo-
lant, voici ce qui différencie a pre-
miére vue le « 1700 » de ses prédeé-

cesseurs.

Cet embrayage a été calculé large-
ment en fonction du travail qu'il a
a effectuer, et 4 sa robustesse il ajoute
une grande simplicité, dont la meil-
leure preuve est l'absence d’entretien
qu'il nécessite.

A ce propos, rappelons ce qu'aimait
dire Maurice Goudard: «Il est re-
lativement simple de faire compli-
qué ; il est beaucoup plus compliqué
de faire simple.»

L'USAGE

Mais, il faut bien l'admettre, pour
techniquement intéressant que soit cet
embrayage, c’est son coté pratique qui
sera avant tout apprécié par les uti-
lisateurs du Vélosolex, qui & de rares
exceptions prés, sont principalement
des utilisateurs dont les connaissances
techniques se bornent & I'examen... du
niveau d’essence.

A lusage, cet embrayage s'avére
sans reproche.

Sa progressivité est remarquable, on
ne sent pas le moment ou, pour un
régime moteur donné, 'embrayage ac-
croche subitement.

En dessous de 1.800 t/m — régime
correspondant & la tirette des gaz dans
sa position intermédiaire — moteur et
galet sont complétement désolidarisés.

Si bien qu'a l'arrét, & unh feu rouge
E:rée:}:lezﬂfl}le, il tnc';estl pasb a craindre

chauliement de l'embrayage, par
glissement interne. i

Au-dessus de ce régime (1.800 t/m)
le moteur entraine progressivement le
galet, tandis que lorsque la vitesse
1_'edescend au-dessous de 15 km/h,
T'embrayage glisse, de maniére a ce que
le moteur tourne a son régime de
couple maximum. Il y a donc utilisa-
tion au mieux de la puissance,

- *

Pratiquement, I'avantage primordial
de cet embrayage automatique se ma-
nifeste lors des redémarrages.

A moins d’avoir de solides mollets,
il est indéniable qu'avec un Vélosolex
d'un type précédent, il y avait une

Scooter et Cyclomoto N° 90

neite tendance a zigzaguer, lorsque
Yon pédalait, nour relancer le moteur.

Aujourd’hui, il n'en est plus de
méme.

Si vous étes en terrain plat, vous
pouvez redémarrer sans l'aide des pé-
dales, d’autant plus facilement que
vous étes plus léger, En cOte, quelques
coups de pédales suffisent, sans ap-
puyer outre mesure, ce qui ne vous
déséquilibre pas, et vous permet de
garder une trajectoire plus rectiligne.

A nos yeux l'avantage de cet em-
brayage se révéle donc principalement
dans le cas des redémarrages.

En coéte, bien que le glissement per-
mette logiquement au moteur de tour-
ner 4 un régime proche de son couple
maximum, nous n’avons pas constaté
un grand changement dans le com-
portement du Vélosolex.

Il nous a fallu, & moins d'une faible
pente (et aussi & cause de nos 85 kg)
pédaler.

Certes, il ne s'agit pas de déployer
une grande force pour conserver le ré-
gime moteur, mais le fait est 1a, il
faut aider le moteur, car nous ne dis-
posons pas de grande puissance.

LA PUISSANCE

Et nous en arrivons & parler « che-
vaux. », ce gui & nos yeux est le point
sur lequel devrait porter le prochain
effort technique de la marque.

Mais quand nous parlons chevaux,
entendons-nous bien.

La puissance effective du Vélosolex
est toujours inférieure a4 1 cheval, et
nous ne souhaitons pas voir le pro-
chain type de moteur développer 2 CV
ce qui, entre parenthéses, n'a rien
d'exceptionnel en 1959.

Ou plutét si, nous voulons bien 2
chevaux, mais que notre vitesse de
pointe reste identique, c'est-a-dire
comprise entre 30 et 35 km/h.

Ce qu’il faut, c’est de la puissance
a bas régime, qui donnera une accé-
lération plus franche, une réelle tenue
en cote, ete...

Masqués par un carénage, les
Jreins a tasseauxr sont munis
d’'un systéme de réglage simple

et trés pratique.

/

Trés petite (heureusement que la

boulonnerie est standardisée au
mazximum), la boite a4 outils est
fizée a Ularriére du porte-ba-

gages.




)

Le carter de chaine, au péda-

lier, est rudimentaire, mais

réalisé de facon astucieuse et
efficace.

Le couvercle (en matiére plas-
tigue) du wvolant magnétique
comporte un orifice dirigeant
le flux d'air de refroidissement
sur le cylindre et la culasse.
Ce refroidissement forcé est
nécessaire, le moteur tournant
méme & Uarrét.

Sur les «1700», =
la capacité du =
réservoir de car-
burant a été
augmentée, ce
dont on se rend
compte aisément '
si on le com- |
pare avec un ré-
servoir  ancien
modéle (plus
étroit).

Capotages enlevés, nous voyons que
le « 1700 » ne différe guére des au-
tres modéles que par la turbine mon-
tée sur le rotor du wvolant magné-

tigue. L'ensemble est légérement plus
large.

Techniquement, cela n'est pas in-
faisable, il est possible de freiner la
puissance d'un moteur quand il at-
teint certains régimes (donc certaines
vitesses) et par contre, de lui laisser
toute sa puissance & bas régime.
D’autres le font...

CHRONO EN MAIN

Bien que le cOté performance soit
des plus secondaires dans le cas du
Vélosolex, nous avons toutefois sou-
mis celui-ci & nos classiques épreuves
chronométrées.

Trés sensible au vent, le Vélosolex
s'en tient toujours a4 une vitesse maxi
de quelques 30 km/h, chiffre que les
responsables de l'usine ne veulent pas
augmenter, ce en quoi ils ont raison,
le Vélosolex n'ayant pas besoin d'une
vitesse de pointe exceptionnelle.

Nous avons chronométré les accélé-
rations en laissant & l'embrayage au-
tomatique le soin de démarrer le Vé-
losolex, sans que nous l'aidions en
pédalant.

Voici les résultats :

100 m en 21” 1/5, moyenne 17,0 km/h
200 m en 33” 4/5, moyenne 21,3 km/h
300 m en 46” 1/5, moyenne 234 km/h
400 m -en 58" 3/5, moyenne 24,55 km/h
500 m en 1'11”, moyenne 25,35 km/h

&
La consommation elle aussi, reste

trés faible, puisque nous avons relevé

1,66 1 aux 100 km pour une ouverture
totale du papillon des gaz.

LA SECURITE

Nous avons déja eu l'occasion de
souligner que l'embrayage automatique
était un facteur de sécurité, princi-
palement lors des démarrages ou le
pilote peut conserver une ligne beau-
coup plus rectiligne.

Autre élément de sécurité, la rigi-
dité du cadre, des fourches (et pour
cause, puisqu'il n'y a pas de suspen-
sion) qui procure une bonne tenue
de route. Toutefois, nous préférerions
une chasse de la fourche avant plus
grande, plus motocycliste, car la va-
leur actuelle assez faible, rend impos-
sible le fait de lacher le guidon.

Il est vrai que le Vélosolex se veut
la bicyclette qul roule toute seule, et
par conséquent a une géométrie de
bicyclette.

-fi L
g i ool
ACCELERATIONS * §E il
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Le carter du volant est main-
tenant muni d'une entrée d'air
pour la turbine.

Enfin, autre élément de sécurité ap-
porté par l'embrayage automatique,
la nuit, a l'arrét, le moteur conti-
nuant a tourner, phare et feu rouge
AR sont toujours alimentés.

Et dans le domaine de la sécurité,
la signalisation de nuit, a l'arrét, est
primordiale.

%*

Venons-en maintenant aux freins.

A leur actif, leur simplicité, leur
trés facile réglage sans le moindre
outil, leur belle efficacité.. par temps
sec.

Car dés qu'il nleut, la jante se trou-
vant continuellement aspergée, les pa-
tins de frein ont nettement moins de

2 =
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prise sur celle-ci, et la distance pour
s'arréfer croit notablement.

Voici les distances gque nous avons
cbtenues par temps sec, d'une vitesse
de 256 km/h & l'arrét complet :

Les 2 freins: 4,10 m (décélération
moyenne : 590 m/s%).

Frein AV: 5,00 m (décélération
moyenne: 4,80 m/s®).

Frein AR : 650 m (décélération
moyenne: 3,70 m/s%). 4 !

Pour une vitesse de 30 km/h, ces
distances passent a 590 m, 720 m,
9,35 m respectivement.

EN DETAIL

C'est 4 l'usage aque le Vélosolex de-
vient de plus en plus attachant, car
c'est & l'occasion d'un nettoyage, d’'une
verification, d'un réglage que Il'on
s'apercoit & quel point ce véhicule a
g!éémll)sensé jusque dans les moindres

t

Par exemple :
— la bougie est on ne peut plus
accessible.

-— 12 réservoir d'essence aussi, mais
nous regrettons sa cepacité déri-
seire.

— l'accés au volant magnétique se
fait sans outils, grace 4 des an-
neaux d'accrochage en caout-
chouc. Et on n'a nas besoin d'ar-
rache-volant pour démonter le
rotor,

— accés au phare trés aisé, grace
4 un simple bouton molleté a dé-
faire, et tout le capot phare est
enlevé,

— extréme simplicité du carbura-
teur et de la pompe & membrane.

— grande normalisation de la bou-
lonnerie qui fait qu'avec les clés
de 14x21 et 9x12 livrées de série,
on peut démonter son Vélosolex.

etc... ete...

*

Et tout ceci, croyez-le bien, contri-
bue largement & satisfaire le proprié-
taire d'un véhicule.

D'autant plus, que dans toute la
France, un vaste réseau de stations-
service Vélosolex (plus de 1.000) con-
tribue a4 la tranquillité d’esprit d'un
vélosolexiste, toujours certain de trou-

‘ver & proximité un organisme qualifié,

doté d'un matériel spécialisé et ca-
pable d'exécuter réglages et répara-
tions & peu de frais, le prix des piéces
ghez Vélosolex étant particuliérement
as,

Tout ceci contribue a I’extréme po-
pularité de ce modeéle qui tient une
place bien 4 part dans le monde cy-
clomoteriste, et dont le nlus beau tour
de force est de pouvoir étre offert &
34800 francs seulement.

C.R.

PAGE SUIVANTE :
ECLATE DU
MOTEUR DU

VELOSOLEX 1700
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MOTEUR VELOSOLEX 1700

MIEUX VAIIT TARD LI L)

La Pédération Motoocycliste In-
ternationale a bien des soucis !...
Lors de son récent Congrds d'Autom-
ne (& Barcelone) les déléguée se
sont trouvés d'accord ... pour ne
rien décider en ce qui concerne les
scooters. En effet l'accord n'a pu

F.N. AUSSI ....

La célébre marque d4'Ou-
tre Quiévrain , qui a aban
donné la compétition en
grosses cylindrées, semble
devoir s'intéresser par con-
tre & la compétition pour
les cyclomoteurs. Le "ser -
vice course" F.N. vient 4'
allleurs de sortir dix cy-
clos dont 1l'allure est trés
proche de celle du "Rocket"
normalement commercialisé
mais qui en diffdrent cepen-
dant essentiellement. le mo-
teur (cylindre et culasse en
alliage leger) permet d'at-
teindre 60 km/h en premidre
et 90 km/h en seconde.Voila
qui promet, pour l'an pro-

se faire entre les Commissions spor-
tive et technique au sujet de la dé-
finition du scooter. Décision repor-
tée au Congrds de Printemps et , en
attendant, les scooters continueront
2 rouler bien que n'étant pas "défi-
cation ajoutons toutefois que les
scooters sont industriellement cons-
truits depuis prés de ... I5 ans !..

L

chain, des luttes vives
dans les compétitions réser-
vées aux 50 cc, compétitions
dont le succeés est de plus
en plus grand...en Belgique.

+Htttt et

+ 4+ 4+ttt

Cette annonce parue dans &
SUD-OUEST du 18/9/59 et / gy,
communiquée par un lec- 8 HE

teur, fait irresistible-
ment penser & 1l'époque N\

ou tous les scooters AL
s'appelaient ... “Bf/ \\\‘\/ofz,

tHtttttttttrtt e+

NOUVEAUX LAMBRETTA EN ITALIE

Dé¢s avant le Salon de Mi-
lan (qui a lieu ces jours ci)
l'usine INNOCENTI a présenté &
la presse deux nouvelles ver-
seions de ses scooters 125 et
150 1i , versione répondant en-
titdrement aux exigences du ré-
cent Code de la Route italien .
Extérieurement ces nouveaux mo-
ddles se rapprochent beaucoup

du I75 cc déja connu : phare in-
corporé dans le carénage du gui-
don, etc.. Le moteur n'a été que
légérement remanid. Actuellement
le I50 co développe 6,5 ov &
5.300 t/m avec un taux de com-
pression de 7 & I et sa vitesse
maximum est de 78/80 km/h. Le
125 ce développe 5,2 ov ?u méme
régime. Vitesse maxi :68/7 h
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Evidemment, la <« loi » oblige nos cyclomoteurs

& disposer de pédales. Et il ne faut pas en-
Jreindre la loi. Pourtant, bien souvent sur des
modéles « sport », atteignant des vitesses rela-
tivement élevées, des repose-pieds adaptables

sont les bienvenus pour les utilisateurs. Ceux

présentés ci-dessous sont produits par VAR

et sont escamotables horsque on a besoin de
er.

ooy .
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CTION de visiter les boutiques pour faire

des emplettes : telle est la définition exacte

du mot anglais « Shopping » fort utilisé
en France actuellement. Et c'est pour vous per-
mettre de faire un choix judicieux entre les mul-
tiples accessoires, vétements, etc... qui vous sont
proposés, que nous avons décidé de créer cette
nouvelle rubrique. Pour vous, nous ferons chaque
mois du « Shopping », nous irons de boutique
en boutique sélectionner des articles suscepti-
bles de retenir votre attention, de répondre &
vos intéréts, de combler avec bonheur une la-
cune dans votre équipement de cyclomotoriste
ou de scootériste.

Pour notre premiére sortie, nous nous som-
mes rendus chez Judenne, 25, avenue Parmentier,
spécialiste fort connu des amateurs de cyclomo-
teurs. Et, aprés cette visite, nous avons sélec-
tionné les quelques articles illustrés dans ces
deux pages.

3.4901r

Sur des cyclos a4 suspension arriére oscillante,

le porte-bagages ne comporte pas toujours

d’armature pour les sacoches. Grace @ ces porte-

bagages présentés par Sablé vous remédierez a

cette lacune et vous aurez en outre I'avantage

de disposer d’'une rallonge qui pourra se révéler
bien utile par la suite.

Scooter et Cyclomoto N 90
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Voici (@ gauche) un appareil fort
simple qui vous permetira d’emporter
une bougie de rechange sans crainte
de Uabimer, de la salir. Et puis, elle
ne « ferraillera » plus dans votre
boite a outils !... C’est une production
SAKER.

Pour les cyclos sport, le transport

des bagages est toujours un probléme

crdu. Ce porte-bagages de réservoir

(6 droite) fabriqué par Meyrat ap-

gloérte une solution élégante @ ce pro-
me.

645 1fr

Des luneties simples, légéres, peu
couteuses et en méme temps trés effi-
caces (@ gauche) : ce sont celles pro-
duites par OTO. Elles conviennent
aussi bien au cyclomotoriste quau
scoofériste.

Une béquille latérale adaptable
(MEYRAT), voila qui est bien pra-
tique pour le stationnement du scooter.
Ce modéle existe pour différentes
marques de scooters.

Accessoire non indispensable certes, mais
pouvant se révéler utile pour des rallyes ou
de longues randonnées, voici (@ gauche) une

montre pouvant se fizer au guidon.

Dans nos « Conseils et
Astuces » du mois dernier
nous wvous invitions a con-
troler fréquemment la pres-
sion de gonflage de vos
pneus. Le contréleur de
pression  (a droite) eriste
aussi pour les wvalves de
cyclos.

1.9704r




e et

INIQ

BE

- EXPRESS

TS

1111111111111111

UNE BOITE DE VITESSES A
NOMBRE INFINI DE RAPPORTS

ES transmissions & friction, si elles ne peuvent

trouver place dans une machine & puissance éle~

vée, ont facilement une application dans le do-
maine du cyclomoteur, out elles sont intéressantes par
leur simplicité.

Voici, dans ce domaine, la description d'un brevet pris
par M. Wassiliev, relatif & une boite de vitesses non
automatique, mais a4 rapports multiples, sinon infinis.
L'examen de l'illustration jointe sera d'ailleurs plus
explicite qu'un long discours.

Des rouleaux cylindriques — articulés & 1'une de leurs
extrémités et pouvant tourner librement autour de leur
axe géométrique longitudinal — prennent appui sur
deux disques en forme se faisant face.

En raison de la forme donnée aux disques, les points
d'appui des rouleaux ne sont pas les mémes sur chacun
de ces disques, ce qui donne des rayons de friction dif-
férents (R1 et R2 sur l'illustration jointe). D’oli une
démultiplication de méme rapport que le rapport de ces
rayons.

En faisant glisser le boitier porte-rouleaux le long
des arbres menant et mené, l'inclinaison des rouleaux
change, donc également les rayons de friction : ceci
a finalement pour effet de modifier la démultiplica-
tion, .

UN NOUVEAU VOLANT
MAGNETIQUE MILLER

Dans ce volant magnétique, tétrapolaire, d'une puis-
sance de 18 watts a 3.800 t/m et prévu pour les cyclo-
moteurs, nous pouvons noter :

— le rotor, comportant les aimants, n'est pas en forme
de cloche comme sur un volant classique; ici, il tourne
entre les 2 bobines (une d’allumage, 'autre d’éclairagei
qui lui sont donc extérieures.

— la plaque qui porte le rupteur et le condensateur
est extérieure (genre volant « inversé »), ce qui permet
une grande facilité de réglage.

Evidemment, en raison de ses dimensions plus réduites,
le rotor a un moment d'inertie bien plus faible que sur
un volant classique. Si le moteur est bien équilibré, les
accélérations n'en seront que meilleures ; mais sinon, on
risque une marche moins réguliére, plus saccadée.

ASSURANCES IMMEDIATES

Accidents — Tiers - - Tous risques — Vol — Incendie
Services Assurances de MOTO-REVUE. - 12, rue de Cléry, Paris (2°)

EXCLUSIVEMENT POUR NOS LECTEURS DOMICILIES A PARIS, SEINE ET SEINE-ET-OISE
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Voici une « radio » du scooter
italien Motobi : le Catria Sport.
Le moteur est un 4 temps de
175 ¢c développant 85 CV &
6.800 t/m. Boite de vitesses a 4
rapports. Roues de 12". Il est
dotinié pour une vitesse maxzi-
mum de 107 km/h et comme
pouvant gravir des pentes de
49 %. La consommation serait
d'l litre d’essence pour 45 km.

Ces représentants de la Police de Blackpool
sont préts pour leur premiére patrouille sur
des scooters B.S.A. Sunbeam de 250 cc. Ces
scooters, équipés d'un wmoteur bicylindre,
rendent de trés grands service pour le con-
trole des routes, leur vitesse marimum dépas-
sant 105 km/h. Aprés les polices de nombreuz
autres pays, la police anglaise apprécie donc
p aussi les qualités du scooter : c'est une con-
quéte de taille pour ce dernier!..

Le scooter, en Allemagne,
reste fidéle @ sa tradition
de confort et de luxe,
ainsi qu’'en témoigne cette
derniére version du scoo-
ter Diirkopp. Il semble
qu'outre-Rhin les diffé-
rentes usines aient choisi,
pour retenir une clientéle
dent les rangs s'éclaircis-
sent facheusement, d’ac-
centuer les caractéristi-
ques luxueuses plutot que
de chercher a construire
« économique » .
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du 50 cc d'il y a quelques années,

qu'il s’agisse du simple cyclomoteur

ou bien du vélomoteur de méme
cylindrée. Hier uniquement engin utili-
taire, d'usage wurbain ou suburbain, 1l
devient aujourd’hul un engin permettant
le tourisme, méme le grand tourisme, C'est
ce qu'ont voulu prouver les établisse-
ments Paloma-Lavalette,

*

Ainsi, done, le jeudi ler octobre au
matin, deux essayeurs de l'usine, MM.
Ahmed Harbame et Roger Guffanti, pre-
naient le départ sur deux cyclomoteurs,
accompagnés par M. Robas, metteur au
point, quil suivait dans une camionnette.
Leur périple, long de 4.181 km, les ame-
nait, successivement, en 8 étapes, &
Avranche, Saintes, Tarbes, Arles (par
Toulouse), Gap (par Nice), Colmar, Lille,
pour se terminer le B octobre, & midi,
aprés passage par Dieppe, dans la cour
de I'usine, &4 St-Ouen. Mals ce n'est qu'a
leur arrivée que furent conviés les jour-
nalistes de la presse spéclalisée.

lE 50 cec d'aujourd’hul est bien loin

DU GRAND TOURISME

. Dans Il'ensemble, nos deux sympathi-
ques pilotes n'eurent que du beau temps,
ce que leur visage, bronzé et halé, ne
faisait que confirmer. Et ce n'est que

¥

dans les derniéres étapes, soit a4 partir

Les héros du raid :
MM. Roger Gujf-
fanti (@ gauche) et
Ahmed Harbame,
entourant le méca-
nicien-suiveur.

de Strasbourg, solt & . partir de Lille,
qu'ils eurent &4 souffrir du brouillard. Et
c'est 'd'allleurs la derniére étape qui leur
fut la plus pénible.

*

L'accent étant volontairement mis sur
les possibilités touristiques offertes par
un bon cyclomoteur, chague étape étalt
de bonne longueur, mais, néanmoins,
< ralsonnable » (en moyenne 577 km pour
chaque étape, et en comptant la der-
niére pour une demi-étape). Parcours de
jour seulement, 7 heures de sommeil
chaque nuit, arréts pour déjeuner : donc
du grand tourisme « rapide », a allure
sportive, mals du tourisme néanmoins,
prouvant la possibilité, pour un cyclo-
motoriste averti, de joindre Paris & Nice
en 2 étapes sans « forcing » exagéré.

QUELQUES ASPECTS TECHNIQUES

Aucun « officlel », aucun journaliste
n'ayant été convié A suivre ce Tour de
France (qul n'était connu de certains

Les deuxr machines du raid.- L'une

avait la partie cycle « sport » ( a gau-

che), l'autre la partie cycle <« tou-
risme ».

UNe TOUR. DE. FRANCE.. ..

LAVALETTE
PALOMA

que grice & des indiscrétions), il fallait
¢ authentifier » le rald, Et'c'est grice
mlxtcarnet lde }l;gu!le. signé par les p
pistes ou les teliers & 1'étape, que 'ce
but fut atteint, s

*

Montés dans des parties cycles diffé-
rentes, les moteurs étalent des GML 50
a4 2 vitesces, ceux qui, de série, déve-
loppent 22 CV.

Les modifications apportées étalent mi-
nimes : montage soigné, lumiéres pien
ajustées afin que les transferts solent
bien symétriques. Par contre, les classi-
ques carburateurs de série furent rem-
placése par des Zénith de 15 mm de
passage des gaz et la pipe et la largeur
de la lumiére d'admission furent modi-
fiées en conséquence.

Bougles froides AC 42,

Démultiplication finale un peu plus
longue que celle de série, puisque l'on
trouvalt un pignon de sortie de boite de
14 dents et une couronne arriére de 30
dents (démultiplication secondalre de
30/14=2,143 & 1).

Carburant utilisé; du Shell normal,
auquel, pour la lubrification, était ajouté
8 9% de Motul-Mix. Consommation enre-
gistrée : de 28 a4 3 litres de mélange
aux 100 km.

Pneus Dunlop sur une machine, En-
glebert sur l'autre.

*

Un 50 cc moderne n'est pas seulement
capable de brillantes performances; sa
tenue, sa robustesse, ont également faits
de grands progrés. Ces Paloma-Lavalette
viennent de le démontrer largement,

La « mécanique » en cours de route,
fut réduite & peu de choses : nettoyage
des bougies, et décalaminage du systéme
d'échappement (pour ce faire, i1 fallut
méme ouvrir latéralement un des silen-
cleux, non démontable). Et, & notre avis,
ce n'est pas le moteur ou la bougie
qu'il faut incriminer ici, mals bien la
présence des additifs (dont le plomb)
ajoutés & l'essence,

LA DEMONSTRATION CHERCHEE

Bref, par son Tour de France, Lava-
lette a voulu montrer qu'un bon cyclo-
moteur frangals, monté par un pilote
avertf, est tout &4 fait capable de per-
mettre du grand tourisme.

J.B.

diverses formules dont
chacune est justifiee
par l'usage auquel est

LES CAI)RT

destiné chaque type de cyclomoteur

technique du cyclomoteur est trés

rapide et, en quelques années:
seulement, nous sommes bpassés du
stade de la bicyclette & moteur auxi-
liaire au stade du cyclomoteur mo-
derne.

Actuellement, on peut distinguer,
dans la production ¢yclomotoriste,
deux principaux courants : d'une part,
les cyclomoteurs utilitaires, de perfor-
mances modestes, mais de prix d’achat
peu élevé ; d’autre part, les 50 c¢ sport
ou asséZz luxueux et prévus pour
T'usage en duo, de performances sou-
vent remarquables maig d’un prix évi-
demment assez Oonséquent.

La destination particuliére des vé-
hicules de chacune de ces catégories
a amené les constructeurs a apporter
aux mémes problémes des solutions
parfois trés différentes. C’est ainsi
que, pour les parties cycles de leurs

cc, les constructeurs ont di ou
modifier profondément le cadre de

I.E fait est indéniable : 1'évolution

bicyclette qui était utilisé sur les
« BMA. » (1) ou l'abandonner, soit
que ce genre de cadre revienne trop
cher (argument important dans le cas
de modeles utilitaires), soit que sa
résistance ne soit plus suffisante (cas
des modéles sport ou pouvant étre uti-
lisés en duo).

Ceci s'explique trés facilement, aussi
bien dans un cas que dans l'autre. En
effet, on ignore généralement que
dans le cas d'un motocycle, c'est la
partie cycle qui revient le plus cher :
plus de 50 % du prix total du véhi-
cule complet. On comprend donc que
dans le cas d'une production en
grande série d'un modéle utilitaire,
donc destiné & étre vendu au plus
bas prix possible, les constructeurs
cherchent & dessiner un cadre qui,
pour des conditions de robustesse sa-
tisfaisantes, reviendra cependant le
meilleur marché.

Mais, dans le cas de machines ra-
pides ou destinées a étre utilisées en

duo, les efforts subis par la partie
cycle augmenteront, soit & cause de
la vitesse supérieure, soit 4 cause de
la charge plus importante. Et il n’est
pas possible de « lésiner » sur la ro-
bustesse d'un cadre ; si une panne de
moteur n'ameéne, en général, qu'une
perte de temps, un bris de cadre ou de
fourche entrainera presque toujours
un accident pour le pilote.

Il y a donc grosso modo deux tech-
niques de construction pour les cadres,
selon qu'ils sont destinés & des ma-
chines pour lesquelles passe avant tout
le prix de revient ou 4 des machines
pour lesquelles passent avant tout les
performances. Mais, avant d’étudier
les différentes voies suivies par plu-
sieurs constructeurs, résumons quel-
ques généralités.

(1) BMA était I'abréviation utillsée
dans les premiéres années de 1'aprés-
guerre pour désigner les bicyclettes &
moteur auxiliaire,

DES
GENERALITES

— Il est tout d'abord évident que,
quel que soit le type du cadre envi-
sagé, son constructeur doit procéder
& une série d’essais de résistance. Ja-
dis, ces essais étaient de longs essais
routiers, mais maintenant, des essais
en laboratoire permettent d’obtenir
bien plus rapidement les mémes ré-
sultats, & la condition que ces essais
en laboratoire soient menés avec tout
le sérieux nécessaire. Ils permettent
alors de déterminer avec précision les
contraintes subies, leur intensité et
leur point d’application au cadre.

— Un cadre doit, d'une part étre
d’une excellente robustesse et, d’autre
part, ne subir que le moins possible
de défermations élastiques. Ces défor-
mations élastiques peuvent étre de
différents types :

a) Flexions dans le plan longitudi-
nal de la machine. Elles peuvent
tre occasionnées par le poids
du pilote, par les choes diis aux
déformations de la chaussée
(plerres, nids de poule, etc...),
par les accélérations et les frei-
nages.

b) Flexions transversales, manifes-
tes surtout dans le cas de motos

Scooter et Cyclomoto N° 90

MOBYLETTE
« POPULAIRE »
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VELOSOLEX

VELOVAP

rentort de la fixation du tube prin-
cipal & la colonne de direction et les
vastes plaques de fixation du moteur,
soudées chacune en deux points de la
courbe inférieure du cadre. La partie
arriére de ce cadre (la fourche oscil-
lante étant articulée sur les plaques
de fixation du moteur) est réalisée
a l'aide d'une boucle tubulaire ouverte
dont les deux branches sont soudées
a deux épaulements, eux-mémes sou-
dés & l'extrémité du tube principal.
Dans le cas des F.N, la rigidité re-
cherchée par l'adjonction de goussets
et de renforts s’explique par le fait
que ces machines sont munies de sus-
pensions avant et arriéere et qu'une
certaine « flexibilité » du cadre lui-
méme n'a plus aucune raison d'étre.

*
Le cadre des Ziindapp 50 cc est des-

attelées a4 un sidecar, mais qui

peuvent étre également imputees

au fait cue la traction de la

chaine de transmission ne se fait

pas dans l'axe de la machine ou

que la réaction de freinage n'est

absorbée que par un cété de la
fourche ou du cadre.

— Méme- dans le cas de cadres fer-

més, la rigidité propre du cadre est

renforcée par le montage du moteur.

Mais, il en est ainsi des générali-
tés qu’elles ne sont pas valables dans
tous les cas. Nous verrons plus loin
que l'on recherche, dans le cas de
véhicules populaires démunis de toute
suspension, & obtenir au contraire une
certaine flexibilité momentanée dans
le plan longitudinal afin justement
de pallier en partie cette absence de
suspension.

Aussi allons-nous passer en revue
un échantillonnage de cadres, choisis
en raison de leur diversité; nous

ourrons ainsi plus facilement étudier
es solutions retenues pour chaque cas
particulier,

CADRE DES
MOBYLETTE
« POPULAIRES »

Pour ses modéles « populaires »
d'un prix modique, Motc?béca.ne a
conserve, a quelques retouches prés, le
cadre des premiéres Mobylette, cadre
directement inspiré du cadre ¢ mixte »
de vélo. Ce cadre « mixte » avait été
choisi en tenant compte de la néces-
sité qu'il y avait & mettre sur le mar-
ché un cyclomoteur qui puisse étre

utilisé aussi bien par des femmes que
par des hommes, ce qui éliminait d’of-
fice le cadre de vélo ¢« homme ».

Evidemment, le cadre ¢« mixte » de
vélo qui servit de point de départ fut
renforcé soigneusement et fut amé-
nagé en fonction de sa mnouvelle
destination (empattement augmenté,
fourche renforcée, etc..) mais n’en
demeure pas moins trés proche d'un
cadre de bicyclette. Rustique mais ro-
buste, ce cadre donne toute satisfac-
tion pour des modéles dont la vitesse
est assez limitée et dont les condi-
tions d’emploi sont, & peu de choses
prés, les mémes que pour une bicy-

"clette.

DEUX CADRES
« MONOTUBES » :

VELOSOLEX-VELOVAP

Les cadres ¢ monotubes » des Vélo-
solex et Vélovap, destinés & des véhi-
cules trés utilitaires, viennent contre-
dire ce que nous avons écrit dans les
généralités, 4 savoir que la résistance
d'un cadre a la flexion longitudinale
était une qualité primordiale. En ef-
fet, en examinant le dessin de cadres
de ce type, on voit tout de suite qu’ils
sont particuliérement sujets & ce
genre de flexions. Mais ceci est préci-
sément le but recherché ; ces cyclo-
moteurs ne sont pas munis de sus-
pensions et une certaine « souplesse »
du cadre (dans des limites tout de
méme assez faibles) permet d’amortir
les chocs diis aux inégalités de la
route. Mais il ne doit s’agir que d'une

élasticité temporaire, momentanée,
sans deformation permanente.

Afin de diminuer le prix de revient
et, surtout, d'obtenir une plus grande
rigidité latérale de la partie arriére,
sur le Vélosolex, cette partie arriére

est formée de tdles pliées et boulon- .

nées, ce qui limite la partie « souple »
du cadre au tube colonne de direction-
boite de pédalier.

Sur le Vélovap, la fourche arriére
est également réalisée en tole. pliée,
mais le tube de selle est ici un véri-
table tube, soudé, au-dessus de la
boite de pédalier, au tube avant.

Sur ces deux cyclomoteurs, la four-
che avant est semblable 4 celle d'un
vélo, mais les habituels tubes de sec-
tion ovale sont remplacés par des
bras formés d'une téle pliée en U.
Cette fourche, pour des -caractéris-
tiques de robustesse identiques a celles
d'une fourche tubulaire, est plus sim-
ple et moins cofiteuse a fabriquer.

DEUX AUTRES CADRES
« MONOTUBES »

F.N.-ZUNDAPP

Sur les F.N., nous retrouvons en-
core un cadre monopoutre, mais ici la
technique de construction est un peu
différente, ce qui s'explique par le fait
que ce méme cadre équipe tous les
modéles de la gamme F.N. de l'utili-
taire au « sport ». Ainsi, nous notons
d’abord les importants goussets de

Scooter et Cyclomoto N° 90

F.N.

tiné lui aussi & des machines munies
de suspensions avant et arriére. Le
tube principal comporte donc de sé-
rieux renforts a chacune de ses sou-
dures (colonne de direction par exem-
ple). La partie arriére est formée
d'une coque en alliage d’aluminium
coulé sous pression réunie avec le
tubz principal & l'endroit ou il est
courbé. A son extrémité inférieure, ce
tube comporte l'axe d’articulation de
la fourche arriére oscillante. Le mo-
teur est fixé en porte-a-faux, au tube
pri?glpal et au caisson en alliage
coulé,

UNE VARIANTE
DU « MONOTUBE »

ITOM

Une variante de la technique de
construction utilisant le tube unique
nous est fournie par Itom. Sur ces
machines, le cadre est constitué d'un
tube unique, soudé & la colonne de
direction et qui regoit a4 sa partie in-
férieure l'axe d’'articulation de la
fourche oscillante ainsi que les pla-
quettes de fixation du moteur (monté
en porte-a-faux). Ici, la partie arriére
du cadre est formée de tubes soudés
formant de part et d'autre de la roue
deux triangles trés rigides, chacun des
tubes de ce triangle étant relié a son
Egmolngue par des entretoises sou-

ées.

Afin de renforcer la rigidité de ce
cadre, sur les « Super-Sport » nous
trouvons deux tubes de section plus
fine qui sont boulonnés d'une part a
la colonne de direction et d’autre part
au moteur. Le role de ces tubes est évi-
demment de renforcer la rigidité la-
térale du cadre, sa résistance aux
flexions longitudinales ne devant
guére en étre augmentée. De toutes

fagons, gréce a = solidité de la partie
arriére du cadre et & ses attaches ju-
dicieuses, le comportement de ces ma-
chines en course (ou elles roulent &
plus de 100 km/h) a amplement dé-
montré que la robustesse et la rigi-
dité des cadres « monotubes » n’étaient
plus a discuter.

DEUX CADRES
EN EMBOUTI

MOBYLETTE-VIVI SUPER-SPORT

Dans le cas de production en grande
série, la solution du cadre en tdle em-
boutie est intéressante & plus d'un
point de vue : elle permet un prix de
revient plus faible que celui des ca-
dres tubulaires de caractéristiques
identiques ; elle permet une régularité
de construction impossible a obtenir
avec d'autres modes de construction.
Enfin, bien que moins résistant aux
flexions transversales gue le double-
berceau (mais légérement supérieur &
ce type de cadre dans la résistance
aux flexions dans le plan longitudi-
nal), le cadre-cogque en tble emboutie
peut étre employé pour des machines
rapides et utilisées en duo, ce qui ne
serait pas possible avec un cadre de
vélo modifié, & moins de le renforcer
en de si nombreux points qu'il serait
alors considérablement alourdi.

Le cadre de la Mobylette est formé
principalement d'une <« poutre » (elle
méme réalisée de deux coquilles en
téle emboutie et soudées). Cette poutre
recoit 4 sa partie avant les cuvettes
de la direction; son corps forme ré-
servoir. Selon que ce cadre est des-
tiné a des modeéles équinés d’une sus-
pension’ arriére oscillante ou & des
modeles « rigides » ou A suspension
arriére coulissanfe, la partie arriére
du cadre est constituée par une four-
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che en tdle emboutie (qui regoit & sa
partie arriére soit l'axe * la roue,
soit les coulisseaux de la . 1spension),
tube en forme de bouteille Saint-Gal-
mier supportant la selle, ou, dans le
cas d'une suspension oscillante, par
un caisson en tdle emboutie qui en-
globe le tube de selle, et regoit & sq
partie arriéere la fixation supérieure
des amortisseurs, la fourche osgillante
en tubes étant articulée & la partie in-
férieure de ce caisson.

Sur les Vivi Sport, la ¢ poutre »
principale est placée en « épine dor-
sale »; c'est-a-dire gue ]e cadre ainsi
réalisé est du type « fermé ». Ce ca-
dre est, en fait, formé de deux cais-
sons : l'un qui forme la poutre, regoit
4 sa partie avant la colonne de di-
rection, a sa partie arriére la fixation
supérieure des éléments de suspen-
sion; l'autre caisson, soudé a la par-
tie inférieure du premier, recoit I'ar-
ticulation de la fourche oscillante et,
bien shr, la fixation du moteur par lg
partie arriére et supérieure des car-
ters. Deux tirants sont en outre bou-
lonnés d'une nart au bas de la poutre
principale, d’autre part au caisson
support du moteur.

CADRE TUBULAIRE
MOTEUR EN
PORTE A FAUX

PALOMA S8

Différent des cadres « monotubes »
que nous avons décrits plus haut, le
cadre du Paloma ¢ Super-Sport » est
certainement un des plus résistants
aux flexions longitudinales. Il est en
effet constitué nar un <« tube » de sec-
tion rectangulaire, soudé a la colonne
de direction et, & son extrémité infé-
rieure, soudé & un tube qui épouse la
forme du garde-boue. Un troisiéme
tube, horizontal, réunit le tube de sec-
tion rectangulaire et le tube arriére
qui supporte les pattes de fixation des
cléments de suspension. Des plagques
de tdle, soudées & la base du tube
principal, regoivent le moteur (fixé en
porte &4 faux) et l'axe de la fourche
oscillante.

D'un dessin trés simple, ce cadre
donne cependant d'excellents résultats,
la rigidité d'un tube de section rec-
tangulaire étant bien supérieure & celle
?1 ;Jrrl: tube cylindrique de méme sec-

CADRE
SIMPLE-BERCEAU
INTERROMPU

ALPINO

Avec ce type de cadre, nous entrons
dans la technique de construction mo-
tocycliste, ce genre de partie cycle
ayant été trés largement utilisée pour
des motos de toutes cylindrées.
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Trés classique, ce cadre est icl for-
mé de deux tubes principaux, par-
tant de la colonne de direction et al-
lant, 'un & la partie avant du mo-
teur ol il est boulonné, 'autre, assez
proche de l'horizontalé, étant soudé a
une entretoise reliant les deux tubes
de la boucle arriére, Ces deux der-
niers tubes sont soudés aux plaques
de fixation arritre du moteur (pla-

ques sur lesquelles se trouve l'articu-
lation de la fourche oscillante). Dans
ce type de cadre, nous voyons que le
moteur est utilisé comme un élément
méme du cadre. Simple dans sa con-
ception, ce cadre donne des résultats
trés satisfaisants pour des vitesses al-
lant jusqu'a 130-140 km/h, et est done
encore suffisant pour des 50 cc!
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CADRES
DOUBLE-BERCEAU
MONDIAL-MASERATI
Avec le- cadre double-berceau, égas

lement d'origine motocycliste, nous
arrivons & la solution la plus satisfai«
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sante pour les qualités qu'elle procure,
mais aussi, la plus génante par le prix
de revient d'un tel cadre.

Légérement moins résistant aux
flexions longitudinales qu'un cadre-
coque en tdle emboutie, le double-ber-
ceau se montre trés nettément supé-
rieur 4 tous les autres types de ca-
dres dans la résistance aux diverses
contraintes. C’est d’ailleurs pour ces

gualités que ce cadre est unanime-
ment adopté pour les grosses cylin-
drées rapides ou les machines de
course.

Parmi de nombreux exemples possi:
bles, nous avons choisi le cadre du
¢« Mondialino »,

Au sommet de la colonne de direc-
tion est soudé un tube d’assez forte
section aqui, au niveau du bec de selle,
g'incurve et rejoint une entretoise de
liaison des deux tubes inférieurs ol
il est soudé. Du bas de la colonne de
direction partent deux tubes de plus
faible section qui s'écartent l'un de
l'autre, passent sous le moteur et se
relévent pour rejoindre les plaques
de fixation des éléments de suspen-
sion. Ces deux tubes, entretoisés, sont
renforcés a leur fixation a la colonne
de direction par de solides goussets.

La fourche oscillante a son axe fixé
en trois points : en son centre, au
tube de selle; & chacune de ses extré-
mités, & de solides plaques soudées
sur chaque tube inférieur. Ceci per-
met donc d'obtenir une supension os-
cillante dont l'axe d'articulation ne
« bougera » pas, donc qui sera
exempte de tout « flottement ».

Variante de ce type de cadre, le
cadre des Maserati ¢« Super-Sport »
est lui aussi un double-berceau, mais
prévu pour le montage en porte a faux
du moteur. A cette fin, les tubes du
berceau inférieur sont inversés dans
leur courbure et le moteur est sus-
pendu & ces tubes au lieu de reposer
dessus.

DES
SOLUTIONS
MULTIPLES,
MAIS
TOUTES
LOGIQUES !...

De ce petit panorama des divers
modes de construction de cadres, il
ressort que chaque cas, chaque pro-
bléme posé exige ou peut recevoir des
solutions différentes. De toutes facons,
notre propos, dans cet article, n’était
pas de définir le « meilleur cadre »,
mais simplement de rappeler quelques
notions de base et aussi, de montrer
le grand nombre de solutions rete-
nues. Il est évident que si, pour une
machine rapide le double-berceau don-
nera d'excellents résultats, sur un
50 cc trés utilitaire, sans suspension
et peu rapide, le ¢« monotube » sera
préférable car plus souple, plus « ac-
commodant ».

Dans ce domaine, il faut donc s’abs-
tenir de juger un cadre dans l'ab-
solu; il faut le faire en tenant compte
avant tout des caractéristiques de la
machine qu'il équipe et aussi, en fonc-
tion de son prix de revient.

C. C.
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du sujet.

PELE-MELE
FREINAGE

ES trois courts articles que vous trouverez ci-
dessous ont tous un point commun : ils traitent
Jm du freinage mais chacun sous un angle différent.
L'cnsemble forme
votre attention étant donnée limportance primordiade

pourtant un tout qui doit retenir

QUELQUES CONSEILS DICTES PAR LEXPERIENCE...

lancé & 100 km/h contre un obstacle

fixe a les mémes conséquences que
si le véhicule était précipité de la hauteur
d'un 6° étage. Il importe donc pour le
conducieur de rester toujours maitre de sa
vitesse et pour cela de posséder des freins
en parfait etat.

ﬂ N a calculé que le choc d‘un véhicule

L'ART DE FREINER

IEN de plus simple en apparence.

Vous appuyez sur la pédale et votre

vehicule s'immobilise; & condition,
toutefois, que le cable ne casse pas dans
la gaine, ce qui est relativement rare, que
les freins ne soient pas en mauvais état,
ce qui est plus fréquent, et que la dis-
tance d'arrét soit suffisante, ce qui dépend
de vous...

Eliminons le cas de l'obstacle imprévi-
sible qui se présente brutalement: lo ré-
sultat dépend alors un peu de votre ho-
roscope et beaucoup de vos réflexes.
Choisissons le cas du mofocycliste roulant
a 100 km/h qui apergeit un embouteillage
cing cents meétres environ devant lui.. et
v}ent emboutir la derniére voiture a l'ar-
ret,

Plusieurs hypothéses peuvent expliquer
un tel cas: le monsieur somnole et se
laisse conduire par sa moto: ocu bien il
ne voit pas clair, ce qui ne vaut guére
mieux; ou bien il a omis de freiner &
temps, ce qui est vrai dans la plupart
des cas,
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Conduire, c'est prevoir...

Un véhicule ne s'arréte jamais « pile » ;
ceux qui ont déja eu un accident, méme
sans gravité, le savent mieux que d'autres,
par expérience, Ils cnt vécu ces quelques
dixiémes de seconde, ol crispés au gqui-
don, écrasant désespérément les com-
mandes des freins, ils voient l'cbstacle se
rapprocher & une vitesse vertigineuse en
sachant blen qu'ils n'ont plus aucune
chance de 1l'éviter. Quelques secondes plus
tard, le choc va se produire, leur véhicule
sera endommagé, ils seront blessés, tués
peutétre; ils le savent et ils ne psuvent
rien faire, Il est trop tard !

Pourquoi ? Parce que, surastimant leurs
réflexes, ils n'‘ent pas tenu compte de leurs
temps de réaction et surtout parcs que,
trop confiants dans leur systéme de frei-
nage, ils ne se sont pas assuré une
margs de sécurité suffisante, proportionnée
a leur vitesse, & l'usure des pneumatiques,
a l'état du scl, qux conditions atmosphé-
riques, etc. On freine trop tard, par pa-
resse et par manque de «coup d'oeils.
« Conduire, c'est prévoir », a dit quelqu’un,
mais on n'acquiert ce sens de la distance
qu'aprés avoir parcouru des dizaines de
milliers de kilométres.

Et pourtant le bon conducteur freine ra-
rement. Expliquons ce qui peut passer pour
un paradcxe. En ville, le bon conducteur
« garde ses distances ». Il conduit en dou-
ceur, en *restant sur un rapport intermé-

diaire. Il copis sa vitesse étroitement sur
celle des autres. Son vrai frein, c'est le

« frein moteur », Sur la route, il adapte sa

vitesse aqux circonstances: encombrement,
visibilité, état du sol, etc. Des qu'il aper-
goit un obstacle, si lointain soit-il, il
« calme » sa mote de fagon & parer toute
eventualiteé,

Des ccups de frein brefs et énergiques

Plus courte est la distance avant l'obs-
tacle, plus difficile est 'arrét. Stopper bru-
talement un véhicule lancé & grande vi-
tesse est une techniqus qui s'acquiert. Le
premier réflexe est évidemmsnt d'appuyer
de toutes ses forces sur les freins et de
ge maintenir ainsi jusqu'a l'arrét. En cas
de danger immédiat, cette maniére donne
rarement de bons résultats. Les rouss se
bloguent et le véhicule peut déraper pen-
dant plusieurs meétres, surtout si le sol
est glissant. Bien plus efficace est la tech=
nique des coups de freins brefs et ener-
giques qui «coupents 1'élan du veéhicule.
Autrement dit, si vous voulez vous arréter
presque sur place, frelnez « & mort », mais
reléchez aussitét pour éviter gue les
roues se blcquent, et freinez & nouveau.
Deux ou trois essals vous prouveront le
bienfondé de cstte technique.

Nous vous la donnons, bien entenduy,
comme un dernier recours Contre les obs-
tacles imprévus, la meilleure sauvegarde,
c'est encore de rester mailre en perma-
nence de sa vitesse.
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DES ESSAIS CHIFFRES CONFIRMENT
LES CONSEILS PRECEDENTS

Les essais que nous vous soumettons ont été effectués
sur sol mouillé par un service de recherches anglais (le
« Road Researcn Laboratory »).

Ces essais ont été effectués sur une voiture (mais le
probléme se pose d'une maniére identique pour la moto
ou la voiture), et il s'agissait de juger, lors de freinages
« & mort », de l'efficacité d'un régulateur (réalisé par

Dunlop) qui empéche le blocage des roues.

QUE RESSORT-IL DE CES ESSAIS?

..Que le blocage des roues augmente notablement la
distance de freinage, de 11 & 24 %, a 90-95 km/h, selon
la chaussée mouillée sur laquelle ces essais furent faits
(4 chaussées différentes furent choisies).

*

.- Que, bien souvent, cette différence s'accroit avec la
vitesse. Ceci veut dire qu'il est moins grave (toujours
sous l'angle de la distance d’arrét) de bloquer ses roues
4 40-50 km/h qu'aux vitesses plus élevées.

D'autres essais, toujours sur chaussées mouillées, ef-
fectués avec les freins avant seulement, montrent que
la décélération, roues non bloquées, est supérieure de
20 % a celle obtenue roues blogquées & une vitesse de
30 km/h; & 80 km/h le gain passe a 75-80 %, sinon
méme, sur une des chaussées, & 120 % !

DES ENREGISTREMENTS DU FREINAGE

Par ailleurs, des enregistrements du processus de frei-
nage ont été faits, toujours sur sol mouillé, soit avec
blocage des roues, soit avec le régulateur signalé (donc
sans blocage des roues).

Dans le premier cas, & partir d'une vitesse initiale de
48 km/h, il fut freiné « & fond ». Au bout de 0,6 seconde,
Ia décélération maximum est obtenue (6 m/s*) ; puis les
roues se bloguent, et la décélération retombe & 3,5 m/s*

\ ne les distances

¢ d’'arrét aux diffé-
rentes vilesses pour

\ culées pour unm
Jreinage total (sur

les 2 roues). La

premiére courbe

pour remonter, doucementf a4 3,4 secondes aprés le début
du freinage, 4 5 m/s* (aprés s'étre maintenue longtemps
entre 3,8 et 4 m/s?). L’arrét définitif est obtenu en 3,6
secondes, ce qui donne une décélération moyenne de
3,7 m/s%

Avec le régulateur empéchant le blocage des roues, et
a partir d’'une vitesse initiale de 55 km/h, le processus
est différent. Une décélération (aprés un certain temps
mort dii, peut-étre, 4 l'inertie de l'appareil) de 72 m/s*
est obtenue au bout de 0,8-0,9 secondes. Puis elle retombe
a £,3 m/s?, mais revient immédiatement aprés a 7,1 m/s?,
peur se stabiliser ensuite entre 7,65 et 825 m/s®. L'arrét
total est obtenu au bout de 3,2 secondes, ce qui nous
donne une décélération moyenne de 4,8 m/s* (‘aln de
30 % par rapport au cas précédent), qui eut été"ercore
bien améliorée s’il n'y avait pas eu un trés long temps
moert, avant que le freinage effectif ne commence.

NE BLOQUEZ PAS VOS ROUES..
VOUS FREINEREZ MIEUX ET PLUS SUREMENT !

Ainsi il apparait clairement que l'on obtient un bien
meilleur freinage roues non bloquées (mais tout prés de
cette limite) qui roues bloquées.

Mais ceci n'est pas seulement vrai en ce qui concerne
la distance du freinage, mais également du point de vue
sécurité de conduite, car il est toujours plus ou moins
délicat de rattraper un dérapage sur sol mouillé, surtout
si l'on est en virage.

Ce graphique don-

un cyclomoteur en
Jonction du coeffi-
cient d’adhérence.
Bien entendu ces
distances sont cal-

correspond au

coefficient d’'adhé-
\ rence 05 (moyen),
\ la seconde au coef-
\ ficient 0,8 (bon), la
troisiéme au coef-
Jicient 1 (excep-

tionnel).

\ \ vers Textérieur
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ET SUR SOL MOUILLE ?..

FISITA, & Paris, en mai 1958, les

I_ORS du Congrés technique de la

ingénieurs britanniques QGiles et
Lander firent un rapport sur les pro=
bléemes de l'adhérence des pneus sur
des revétements routiers mouillés, rap-
port que nous résumerons ici.

LE BUT ET LES MOYENS

Il s'agissait d'étudier, en fait, le
probléme du freinage a grandes vi-
tesses (entre 80 et 160 km/h) sur sol
mouillé.

L’appareil de mesure était constitué
Par une remorgue Imonoroue Ssuspen-
due, chaussée d'une pneu de 4,00-16.
La remorque était tractée et Il'effort
de freinage sur la roue enregistré.

Des essais furent faits sur des re-
vétements de différents types.

SUR SOL SEC

Il apparut d’abord que le coefficient
d'm;lh rence diminue quand la vitesse
croit.

Par contre, ce coefficient s’améliore
quand le revétement est plus rugueux,
et quand les sculptures du pneu sont
mieux étudiées.

En moyenne, sur sol sec, ce coef-
ficient d’adhérence se situe a 0,7-0,8,
selon la vitesse du véhicule.

SUR SOL MOUILLE

Sur sol mouillé, le coefficient est
nctablement diminué, ainsi qu'en té-
moigne le tableau ci-apreés :

R
Pneu Hlsse ........ 0,4 0,1 0,24
Pneu bien sculpté.. 05 02 0,31

C’est la présence d'un film d'eau
entre le pneu et la chaussée qui di-
minue considérablement l'adhérence.

Quand pneu et chaussée sont tous
deux lisses, ce film d'eau ne sera
déchiré nulle part adhépence trés
limitée, avec tous les dangers que cela
représente lors d'un brusque freinage,
Si le pneu pgsséde de hopnes sculp-
tures en bon état, gces derniéres déchi-
reront ce film d'eau qui trouvera un
passage pour sa fuite dans le creux
des stries et sculptures.

Mais un role décisif est joué par le
revétement de la chaussée. En effet,
a4 partir d'une certaine vitesse, ce
film d’eau ne peut plus étre déchiré
et rejeté latéralement, méme par les
meilleures sculptures ; & partir de ges
vitesses, un pneu sculpté ou lisse se
comportera identiquement, et c'est
I'état du revétement qui jouera un
role décisif, un revétement rugueux
permettant un écoulement latéral plus
facile de l'eau.

DE BONS PNEUS..
MAIS SURTOUT DE BONS
REVETEMENTS !

Il en découle que si les efforts des
constructeurs de pneus en vue de
I'amélioration de leurs profils doivent
continuer & progresser, dans le do-
maine de la sécurité & grandes vites-
ses sur routes mouillées la tédche in-
combe essentiellement aux ingénieurs
des' Ponts-et-Chaussées, qui se doivent
d'étudier et de réaliser des revéte-
ments « accrocheurs s.

Notre dessinateur a il-
lustré avec une cer-
taine « audace » ce
qu’il arrive lorsque
l'on freine trop brus-
quement. Le chat se
porte bien, mercil..

4 VITESSES POUR UN CYCLO

C’est l'usine belge Claeys-Flandria
qui équipe ses différents modéles de
cyclos avec des moteurs disposant de
boites de vitesses a 2, 3... ou 4 rapports
Voila qui est intéressant et nous espé-
Trons pouvoir vous présenter prochai-
nement l'essai du modéle « Majestic »
& 4 vitesses. Autres caractéristiques du
moteur : deux temps, cylindrée : 495
ce, taux de compression: 85 & 1;
puissance : 3 CV a 6.100 t/m.

30 KM/H EN SUISSE
POUR LES CYCLOS

La Commission de la Circulation
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INFORMATIONS

Routiére suisse vient de prendre une
importante décision concernant les
cyclomoteurs. Jusqu'a présent ces der-
niers étaient assujettis & une vitesse
limite de 40 km/h, Or cette commis-
sion vient de décider de classer les
deux-roues en deux catégories :

— les cyclos ne dépassant pas 30
km/h, qui seront en fait assimilés aux
bicyclettes ;

— les autres 50 cc, d'une vitesse su-
périeure, qui seront, eux, assimilés a
des petites motocyclettes et, en con-
séquence, soumis aux mémes restric-
tions,

*

Ainsi doné¢ on arrive, pour la Suisse,

4 cette absurdité gue le Vélosolex, par
exemple, type méme du cyclo utili-
taire, serait considéré comme une mo-
tocyclette parce-que sa vitesse maxi-
mum dépasse de peu les 30 km/h ! Il
est vraiment difficile d’aller plus loin
dans la voie.. de la prudence !

Sans compter qu'a l'heure ou l'on
essaie d'unifier le marché européen,
il serait peut-étre sage de penser que
toutes ces limitations, différentes pour
chaque pays, ne facilitent guére la
tdche des constructeurs et les obli-
gent a construire nombre de modéles
différents. Ce qui n'est évidemment
pas fait pour réduire les prix de
vente des cyclomoteurs !
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EN TOUTE FRANCHIS

CYCLOMOTEUR TERROT

jourd’hui, pour donner mes im-

pressions sur ma derniére ma-
chine, achetée en décembre 58 : un
Terrot V 42 totalisant a4 ce jour 9.000
kilométres.

Voyons tout d’abord la partie cycle :
le cadre monopoutre, ainsi que l'en-
semble, est d'une grande rigidité ; le
réservoir, d'une contenance de 5 li-
tres, est suffisant; des garde-boue
bien enveloppants; la suspension ar-
riere & fourche oscillante est excel-
lente et trés robuste ; la fourche té-
lescopique est souple, elle talonne dif-
ficilement, mais son défaut est qu’elle
s'écrase a la longue, et perd ainsi de
sa souplesse. A part ce défaut on
roule en foute sécurité, et on peut vi-
rer franchement. La position en selle
est bonne : on neut rouler des heures
sans fatigue, ni courbature. Le frei-
nage est bon en employant les deux
freins simultanément, mais il ne faut
pas jouer du frein arriére seul, ou
alors la roue se bloque, et c'est le
dérapage. L’émail de couleur noire
(rouge pour le réservoir) est de bonne
qualité, ainsi que les chromes. Un bon
point & la maison Terrot pour la fi-
nition.

Pour la partie motrice, c’est le bloc
Peugeot 2 vitesses qui est employé. Je
n'ai eu aucun ennui jusqu'a ce jour.
Il est de méme conception que son
frére le 125 cc. Il est trés nerveux,
les vitesses passent bien et 1'étage-
ment de la boite est convenable. Seul
I'embrayage manque de progressivité,
ce qui demande une certaine habitude

'JE me permets de vous écrire au-

pour faire un démarrage en cote sans
le secours des pédales.

Le bloc, par lui-méme, est étanche
et propre, si ce n'est ce petit bouchon
qui se trouve derriére le cylindre,
percé sur le coté et faisant oiffice de
reniflard, je pense. Malheureusement
le constructeur n’a pas prévu que
Thuile étant battue, elle mousse et
vient sortir par ce trou, ce qui fait que
lorsque l'on roule une vingtaine de
kilométres, I'huile se rénand partout.
Heureusement que les carénages de
protection sont efficaces! Mon idée
est d'y braser une petite conduite gqui
ira jusque sur la chaine secondaire,
ainsi le moteur restera propre et la
chaine sera lubrifiée. L'aptitude en
cote est bonne. Pour les performances:
vitesse maximum assis 61 km/h, cou-
ché 65 km/h d'aprés le compteur.

Pour le graissage j'utilise de I'huil»
deux-temps & raison de 7% en ville,
ou de la multigrade & raison de 7%
}égt:lement, pour faire de longs tra-
ets.

Comme modifications, je viens de
remplacer le carburateur d'origine de
12 mm par celui de 14 mm, équipant
le modéle sport. Mais 14 n'est pas la
seule différence entre le modéle tou-
risme et le sport, car je n'obtiens pas
les résultats escomptés, et j'y crois
encore plus aprés avoir lu vos notes
techniques dans le numéro de novem-
bre. A ce jour je n’ai décalaminé
qu'une fois, et changé un céble d’em-

brayage.
M. Fernand OLEY,
Boulogne-sur-Mer (P.-de-C.).

MOBYLETTE
A GALET

PRES avoir parcouru 16.000 kms

a Vélosolex, 10.000 kms en Simca-

cing, 20.000 kms a Bima-Peugeot,
j'ai acquis en février dernier une Mo-
bylette 4 galet B.G.50. On sait que ce
modeéle avait fait son apparition au
Salon 1958.

Totalisant 6.300 kms sur cette nou-
velle machine, je viens utiliser & nou-
veau les colonnes de notre sympa-
thique revue, pour faire part de mes
impressions (résumeées) aux lecteurs
intéressés.

DEFAUTS. — Période de rodage
désagréable, Nombreuses vibrations.
Garde-boue trop petits (et pas de ba-
vette). Pneumatique arriére de pe-
tite dimension. Levier « d’embrayage-
galet » un peu dur. Pas assez d’espace
entre le galet et le pneu arriére lors
de la marche a bicyclette. Pas de
modeéle & fourche télescopique. Porte-
bagages symbolique. Pas d’antivol. Pas
de sacoche & outils ni de notice d’en-
tretien. Peu de publicité (pour un mo-
déle qui le mériterait pourtant).

Gicleur peu -accessible (plus, cepen-
dant, que sur le modéle & chaine).
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ommation trop élevée (2 1) pour
ngmodéle vraiment utilitaire (45
km/h maximum). Bruits mécaniques

ants. -

mQD{JfXLITES — Machine légére (31
kg). Entretien réduit & sa plus simple
expression. Graisseurs pratiques (roue
avant et embrayage Dimoby). Facilité
de rouler en pédalant. Le désaccou-
plement moteur-roue arriére (et réci-
proquement) se fait sans descendre
de machine, griace au levier situé a
portée de la main. Les deux roues
sont plus faciles & démonter que sur
une bicyclette ordinaire (grace a la
béquille). Selle confortable. Mise en
selle aisée (cadre bas) et position
agréable. Peinture mode trés solide.
Trés bonne rigidité latérals. Freins
(sur jante !) particuliérement doux et
efficaces, dont le réglage au guidon est
agréable.

Moteur robuste (peu poussé, chro-
meé), puissant, assez nerveux, souple,
ayant fait ses preuves. Ailettes large-
ment dimensionnées. Echappement si-
lencieux. Pot démontable. Décalami-
nages espacés. Volant magnétique
shr, sans histoire, assurant des démar-
rages rapides (pouvant se faire évi-
demment sur béquille). Starter effi-
cace et pratique (au guidon). Em-
brayage automatique fonctionnant &
la perfection. Courroie primaire fa-

cile 4 changer éventuellement. Galet
kien congu et de diamétre important.
Robinet d'essence automatique fort

' agréable et de oualité irréprochable.

AMELIORATIONS APPORTEES. —
Patins de frein d: Bima-Standard a
Tavant, Gros phare code-route avec
contacteur au guidon (tout en eonser-
vant le phare d'origine comme phare
de secours avec ampoule de rechange,
car je roule beaucoup de nuit). Sa-
coche métallique a outils. Porte-bi-
don. Garde-boue avant relevé pour
éviter le raclement sur les trottoirs.
Porte-bagages arriére supplémentaire.
Avertisseur digne de ce nom, ete.

REMARQUES. — Je roule toujours
avec un carburant d’excellente qua-
lit¢ (T%) vendu en bidons capsulés.

Le galet patinant et mangeur de
pneumatiques est une lamentable 1é-
gende. Ce mode de transmission di-
recte, silencieuse, souple, légére, a au
contraire fait ses nreuves face a4 la
chaine désuéte, sale, délicate, encom-
brante et lourde.

CONCLUSION

Bien que le Solex et surtout la
Bima m’aient procuré de réelles sa-
tisfactions, la B.G.50 est de loin le
meilleur des trois engins & galet que
jai ainsi utilisés de 1952 & 1959. J'au-
rai donc ¢té client des trois plus

grands constructeurs francais.

Un peu chére en regard de ses pos-
sibilités, la Mobylette & galet est ce-
pendant le cyclomoteur utilitaire le
plus agréable actuellement sur e
marché mondial: le Vélomosquito,

ourtant bien concu, est 4 déconseil-
er ; quant aux Vélovap et Vélosolex
1700 « compound », ils ont une tenue
de route.. discutable !

On ne sauraif donc trop recom-
mander la B.G.50 aux lecteurs (sur-
tout urbains) appelés a utiliser des
routes 4 hon revétement.

Il serait souhaitable, enfin, que le
premier constructeur mondial fasse
un effort publicitaire pour diffuser
plus largement ce modéle, et ajouter
a sa gamme (déja nombreuse, il est
vrai!) une B.G.50 & fourche souple.

Mais pourquoi diable (j'ouvre iei
une parenthése) abandonner sur I'AV
87-88 cette remarquable fourche &
balancier au profit d'une télescopique

peu efficace ?
R. CHICOINE,
Montlouis (I.-et-L.).

N.d1R. — Motobécane n’'a pas aban-
donné la suspension avant oscillante
ainsi que mous avions pu le croire:
le modéle AV 87 @ fourche type Earles
est toujours construit.
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CIRCUIT D'AUTOMNE

Le 2me Circuit d’Automne de régularité organisé cette
année sur le plan national par I'AM. Sedanaise a été
suivi par un public nombreux en particulier le long des
zones de régularité absolue et de maniabilité. Le temps
d’ailleurs avait daigné favoriser cette épreuve.

Beau succés sportif aussi puisque sur 46 partants, 37
arriverent dans les délais et aucun incident sérieux ne
fut a déplorer.

Pour les cafégories qui nous intéressent, voici les ré-
qut.ats.(précisons qu'un seul concurrent termine sans pé-
nalisation et que le plus pénalisé totalise 1.886 points).

a) Peitié circuit de 240 km réservé aux cylindrées jusqu'a
26 cc:

Cyclos : 1. Couvreur (Itom), 1 pt; 2. Dupré (Peugeot),
13 pts ; 3. Jadouille (Motobécane), 16 pts ; 4. Arcidiacono
(Benelli), 979 pts.

Scooters : 1. Riegler (Lambretta), 1 ot 2. Manuguerra
(Innocenti), 4 pts; 3. Perignon (Lambretta), 85 pts;
4. Kretzmeyer (Peugeot), 138 pts.

*
COUPE DE I’ARMISTICE

Rendue extrémement pénible par les conditions atmo-
sphériques, la 25° Coupe de I’Armistice a réuni plus de
100 concurrents. Souvent favorable aux petites cylindrées,
cette épreuve n'a pas voulu faire excention cette année
et c’est Riegler sur Lambretta qui I'emporta avec 83 pts
de pénalisation, vengeant ainsi les cyclos et les vélomo-
teurs qui ne connurent pas le méme succes que les an-
nees passées.

CLASSEMENTS
Cyclomoteurs. — 1. Manuguerra, 1.600 pts; 2. Cavia,
3.906 pts. f

51 & 100 ce. — Civils : 1. Millot, 4.000 pts. — Militaires :
1. Clanet, 3.653 pts. g

101 & 125 cc. — 1. Riegler, 83 pts: 2. Tiercelin, 2.692
pts; 3. Pongevis, 2.971 pts.

NOS ESSAIS LES
PLUS RECENTS

*

SCOOTER ET CYCLOMOTO
No 83 - Peripoli Giulietta « Su-
per Sport ».

No 84 - Peugeot « BB2 » Sport.
Scooter Rumi Formichi-
no Sport.

Benelli Sport.
Demm 4 temps.
Remorque pour scooter.

No 86 - Alpino E 48.
Itom « Competizione ».

No 87 - Terrot ¢« Duomatic ».

No 88 - NSU « Cavallino ».
Paloma Super Sport.

Mondialino « Turismo ».

Ne 85

(]

No 89

*
SCOOTER MAGAZINE

No 79 - Moby-Montagne.
N° 76 - Voiturette Vespa « 400 ».
No 73 - Manurhin Beltomatic.
N° 70 - Peugeot S 57 C.

*

OCYCLOMOTO

No 77 - Mobylette AV 87.
Ne° 74 - Aquilette Sport.
Neo 72 - Mobylette BG a galet.
N° 71 - Lucerette 593.

Scooter et Cyclomoto N° 90

MOTEUR ALLEMAND

PARTIE CYCLE ITALIENNE

NCORE un essai de 50 cc « sport » direz-vous. Si I'on s'en tient
au nom de baptéme, c'est méme l'essai d'un « Super-Sport »
que nous vous présentons ce mois-ci. Mais, si le nom, la cou-

leur et, en partie, l'allure de ce Vivi le classent parmi les « Sport »,
vous verrez par les résultats de notre essai que ce Vivi est beau-

coup plus un véhicule de tourisme que de sport.

C'est gréce & M. Verly, le souriant propriétaire de « Dynamic-
Sport » que nous avons pu disposer quelques jours de ce Vivi, ce

dont nous le remercions encore.

DU CAMION AU CYCLOMOTEUR...

ANS pour autant vouloir établir ici un historique de
I'usine Viberti, situons cependant cette marque dans
la production italienne,

Viberti est une importante usine de construction de
camions et de véhicules automobiles lourds qui a fait une
fracassante entrée dans le monde du cyclomoteur en
présentant, au Salon de Milan 1956, plusieurs modéles de
50 cc qui étaient vendus 20 & 30.000 lires moins cher que
les modéles équivalents des autres constructeurs. Ceei
s'explique par le fait que l'usine Viberti, parfaitement
outillée pour la réalisation de piéces en téle emboutie,
fabriqua des cadres de ce type pour diverses marques ita-
liennes et pour l'usine allemande Victoria, qui, pour
« payer » Viberti lui livrait en échange des moteurs
de 50 cc a des prix trés intéressants. Ces ¢ échanges »
Victoria-Viberti ont donc donné naissance aux Vivi qui
continuent actuellement & bénéficier d'un prix de vente
intéressant, puisque le « Super-Sport » essayé est ven-
du 108.000 frs avec compteur, ce qui n’est pas un prix
trés élevé lorsque l'on tient compte du fait que cette
machine est importée et subit donc de lourdes charges
douaniéres.

TRES SOUPLE...

La « prise de contact » avec le Vivi s'effectue sans his-
toire : le moteur démarre facilement, & condition de fer-
mer l'air. Le volet d’air étant & retour automatique, c'est-

Scooter et Cyclomoto N* 90

a-dire se relevant & partir d'une certaine ouverture du
boisseau, il faut se garder de trop ouvrir les gaz pour
le lancement; pour notre part, nous préférerons toujours
les volets d'air commandés manuellement, pour l'ini-
tiative qu'ils laissent au pilote.

Le Vivi est trés sir dans la circulation urbaine, et sa
conduite ne demande aucune accoutumance spéciale si
ce n'est la commande du frein arriére, par rétropédalage,
qui demande une certaine habitude, la course morte du
pédalier étant assez importante avant que les machoires
du frein n'entrent en action.

Malgré la selle double et le petit guidon plat, la posi-
tion n’est pas spécialement sport, le guidon n’étant pas
assez bas (et ses poignées pas assez inclinées) pour cela
et les pédales ne favorisant pas non plus une position ra-
cing. Mais le guidon est tout de méme un peu plat pour
une position « touriste ».

La boite de vitesse commandée par une poignée
tournante foncticnnant selon le sens habituel aux pro-
ductions germaniques (c'est-a-dire, lre vers l'avant, 3me
vers le pilote est d’un maniement aisé et son verrouiliage
est sans reproche. Des rapports internes assez judicicu-
sement choisis contribuent & l'agrément d'utilisation du
Vivi : bien que l'étagement des rapports (100 %, 727 %,
454 ¢%) ne soit pas théoriquement parfait (il faudrait
ou ¢ allonger » la 2me, I'amener &4 769 % ou < raccour-
cir » la 1re 4 385 %), & la conduite 'on n'est nullement
géné par cela. Il est vrai que la souplesse du moteur, trés
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facile & conduire, puissant dés les bas régimes fait du
Vivi un cyclomoteur surprinant car l'on n'a pas a faire
¢ cirer » I'embrayage, car 'on n’a pas a rétrograder au
moindre ralentissement. Si ces qualités font du Vivi un
excellent véhicule pour la circulation urbaine on appré-
cie autant le Vivi sur la route car sa 3me est trés ac-
crocheuse en cOte, ou la tenue de ce cyclomoteur nous
a franchement étonnés.

LES SUSPENSIONS

De type trés classique, (fourche télescopique a l'avant,
suspension oscillante a éléments séparés & l'arriére), ces
suspensions sont bonnes, en particulier, la fourche avant,
trés souple mais progressive et ne talonnant jamais. La
suspension arriére est, elle aussi, satisfaisante, mais re-
bondit, défaut que l'on rencontre d'ailleurs sur la quasi
totalité des cyclomoteurs a suspension oscillante, et qui
sont dépourvus d’amortisseurs hydrauliques.

La selle est assez confortable, et bien dessinée, ne fa-
tigue pas le pilote.

LA TENUE DE ROUTE

Il est toujours difficile de parler de la tenue de route
d'un cyclomoteur dont la vitesse, assez limitee, fait quc

Trop large, lrop plat et trop haut
pour un « Super-Sport », le guidon
est trop étroit, trop bas et pas assez.
relevé pour um « touriste ».

la tenue de route est généralement suffisante, quelles
que soient les conditions d’utilisation. De ce point de
vue, le Vivi donne toute satisfaction; on vire avec faci-
lité, sans appréhender des réactions bizarres. En ligne
droite, il n'y a pas non plus de probléme, le Vivi passe
14 ou l'on veut le faire passer; on peut lacher le guidon
sans que le véhicule quitte sa trajectoire. En résumé la
tenue de route du Vivi est bonne, ce & quoi les pneus
(CEAT) au bon profil ne sont certainement pas étran-
gers.

PAS TRES SILENCIEUX, LE
VIVI VIBRE

Sans susciter automatiquement les foudres répressives
des agents de police, le Vivi est bruyant. Ceci est assez
regretteble car le moteur lui-méme est discret et les
bruits mécaniques inexistants. D’autre part on percoit
des vibrations qui apparaissent & la vitesse de croisiére
et qui vont en s’amplifiant jusqu'a la vitesse maximum.
Si ces vibrations ne sont pas importantes au point de
constituer un défaut grave, cec¢i finit cependant par étre
génant au bout d'un certain temps.
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On accéde au carburatcur et aur ten-
deurs des cables de commande de la
boite ¢n retirant cette petite plaquetie.

DES POINTS DE DETAIL

— Le réservoir, de forme agréable, de capacité suf-
fisante (8 1) comporte une réserve mais son bouchon
(vissé) n'est pas trés étanche.

— Le coffre & outils permet d’emmener le minimum
d’outillage indispensable, mais I'outillage fourni par le
constructeur est ridicule: une clé a bougie dont la broche
fait tournevis.

— Afin d'éviter tout suintement a la sortie des axes
du pédalier, les carters sont munis & cet endroit-la de
joints en caoutchouc qui remplissent parfaitement leur
role.

— L’accessibilité au carburateur n’est pas des meil-
leures, -bien qu'un petit panneau du « cadre » en embouti
se démonte et permette d'atteindre le carbu et les ré-
glages du palonnier de commande de la boite.

— La tension de la chaine secondaire s'effectue aux’

moyens de deux « escargots » qui facilitent grandement
cette opération.

— Le carter de chaine secondaire est assez réduit, com-~
me sur toutes les machines italiennes de ce type.

De forme cylindrique, le coffre a ou-
tils a une capacité convenable, mais
l'outillage est loin d’éire suffisant..

Scooter et Cyclomoto N° 90

Le moteur coté wvolant magnétique.
Notez le joint de caoutchouc autour
de la sortie de T'are du pédalier.

— Bien qu’il s’agisse d’'un « super-Sport », les garde-
boue sont assez profonds et remplissent leur rdle de
fagon satisfaisante.

NOS CHIFFRES

Avant de donner les résultats de nos divers tests ha-
| bituels, précisons que la démultiplication secondaire de
'notre machine était de 2 4 1 (14 dents en sortie de
Mlbolt.e et 28 dents pour la couronne de la roue arriére)
||| alors que l'importateur livre ces machines avec, au choix,

en sortie de boite des pignons de 13, 14 , 15 ou 16 dents.
Nous publierons d’ailleurs dans un prochain numéro les
li!résultats d’une série d'essails comparatifs effectués avec
||| ces divers pignons. Ce pignon de 14 dents est celui utilisé
'llorsque l'on livre la machine dans des régions mon-
|! tagneuses. '

VITESSES :

Voici les maxima que nous avons obtenus sur chaque

rapport :

Ire : 38 km/h. (9.570 t/m.)

2me: 52 km/h (8.190 t/m).

3me: 61 km/h (6980 t/m.) en position assise et

64 km/h (7.320 t/m) en position couchée.

Des « escargots » permettent un ré-

glage facile de la tension de la chaine.

Le carter, bien que réduit, est assez
enveloppant.

Scooter et Cyclomoto N* 30

La puissance maximum de ce modéle (2,8 cv) étant
obtenue au régims de 6.000 t/m, la démultiplication
secondaire peut sembler un peu courte, puisque au maxi
en position assise en 3me, le régime de puissance maxi-
mum est dépassé de prés de 1.000 t/m. Mais il ne faut
pas oublier que notre Vivi est un deux temps et que,
compie tenu des caractéristiques de ce type de moteur,
une démultiplication « courtz » est généralement pré-
férable, pour les meilleurs résultats qu'elle permet en
cote, en accélération ou en utilisation en duo, et aussi
peur son influencz bénéfique sur la consommation. Mais
si ceci est théoriquement exact, seuls les essais compa-
rés que nous réaliserons permettront de vérifier la va-
leur de ces prévisions.

Le régime minimum de rotation du moteur se situe
vers les 8400 t/m, régime auquel correspond, en 3me,
une vitesse de l'ordre de 21 km/.

ACCELERATIONS
Voici sur nos habituelles distances, les temps et les
moyennes du Vivi :

100 meétres en 127, moyenne 30,0 Ekm/h.
200 metres en 18"1/5, moyenne 39,55 km/h.
300 meétres ne 24"1/5, moyenne 44,65 km/h,

£

Cote embrayage et transmission pri-

maire, le moteur est aussi net que

possible. Le carburateur est enfermé
dans le « cadre ».

400 metres en 307, moyenne 48,0 km/h.

500 meétres en 35”3/5, moyenne 50,55 km/h.

Le Vivi atteint 26 km/h en 3" 4/5, 456 km/h en 8" 3,5,
57 km/h en 16” 4/5 et 62 km/h en 24”.

Accélérant plus fort que le NSU « Cavallino », que
le Demm « Sport » le Vivi se situe ici en-dessous des
50 cc sport italiens 3 vitesses (Peripoli, Itom, Benelli,
Alpino) mais au-dessus des sports francais 2 vitesses
(Captivante, Vap Pi2, Peugeot BB 2 S), donc dans une
bonne moyenne, surtout si l'on tient compte de la
grande souplesse du moteur bien supérieure a celle des
« Sport » italiens.

COTE

Notre cote d’essnis est longue de 350 m, sa pente
moyenne est de 8,7 /. Les départs sont pris arrétés dans
une portion &4 6 % ; la c6te comprend un passage a
11 %.

Les résultats sont ici excellents : le pilote léger (55
kgs) réalisait 34" 3/56 (moyenne 364 km/h), le pilote
lourd (70 kgs) réalisait 36" 1/5 (moyenne : 34,8 km/h);
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Le Vivi est supérieur par ses résultats en cote au
au Demm,
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ctuées en uti-

pour les montées en duo

vi est vraiment
pas, pour Téaliser

tee.
28
périorité est en-
gné d'embrayage ni

tive,

ne nécessite

de patinage soi

Alpino, au Peugot BB
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4 la Captivante-Vap Pi 2 ete. Cette su

en duo (55 + 70 kgs) on obtenait un tem
4 km/h). Les montées solo furent effe
lre et 2me;

core plus manifeste en duo ou le Vi
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avons relevées :

De 30 km/h a1

freinage que nous
Frein avant seul

).

1 m/s
Frein arriére seul
52 m/s®.

7

70 m (décélération moyenne :

435 m (décélération moyenne

Les deux freins

8 m/s*)

pression

t amplement que le frei-
hiffres correspondants aux

nage est bon, ce qui contribue a renforcer I'im

de sareté que l'on ressent au guidon du Vivi.

CONSOMMATION

fiée de modeste puisque le chiffre
est atteint que pour la vitesse maxi

1,05 1 aux 100
: 1,20 1 aux 100
: 1,60 1 aux 100

: 1,85 1 aux 100

Le Vivi, ici aussi, marque des points. Sa consomma-

Ces deux résultats prouven
tion peut étre quali

fatidique de 2 1 n’
en position assise. Voici les ¢
diverses vitesses :

25 km/h :

35 km/h

45 km/h

55 km/h

1,90 1 aux 100

60 km/h :

1. aux 100 km.

175 1 a4 46 km/h.

,05

t 3

: 2,00 1 aux 100 km.
Consommation normalisée :

Maxi couché (64 km/h)

Maxi assis (61 km/h)

=

H

1| assis
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SPORT
des moteurs sembla-

bles sont utilisés par Victoria pour des modéles « tou- -

« SUPER

ailleurs,

..Certainement pas. D
risme ». Mais, le nom de baptéme des cyclomoteurs ne

refléte pas toujours leur destination et leur caractére
véritable. Si nous classons le Vivi 8. S. parmi les mo-
toute satisfaction, le seul reproche que l'on puisse lui
faire étant représenté par quelques wvibrations. Pour
notre part, nous pensons que c'est dans ce contexte qu'il
faut juger ce Vivi et, a 'exception de ce défaut, il n'y
a plus que des qualités a4 relever sur ce modéle. Nous
souhaiterions alors une position plus <« tourisme ».

déles <« tourisme-sportif », cette machine donne alors
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VARIETES

ym* CONCOURS TECHNIQUE INTERNATIONAL

DE LA PETITE CYLINDREE :
(Réservé aur cyclomoteurs de série : utilitaires et sports)

on préliminaire de la Commission technique
duL:orfggﬁs a I:u lieu a Paris, le mercredi 4 novembre,
au siége du M.-C. CSP,, 120, rue de la Tombe-Issoire.

Le lieu et la date du Concours Technique ont été défi-
nis. Lieu : Noiseau (S.-et-O.) 4 20 km de Paris-Centre,
sur la route GC-125.

Date : Pentecote : samedi 4 (soir), 5 et 6 juin 1960.

Le pesage aura donc lieu le samedi aprés-midi. !

Le concours aura lieu dans le cadre des Fétes de Noi-
seau.

La Commission se rendra sur place le dimanche 22 no-
vembre, afin de procéder a certains essais.

‘Plusieurs tests vont subir d’importantes modifications;
entre autres : la tenue en cote, la consommation, les
deux heures de maniabilité-endurance.

La Commission a été ainsi formée pour 1960 : Direc-
teur technique (organisation-réglements) : Henri Lacoste;
Commissaire général technique (tests) @ Ing. Charles Le-
grand; Commissaires générauxr adjoints :@ Marcel Ju-
denne, Georges Bernard ; Commissaires techniques FFM:
a désigner ultérieurement; Commissaires techniques (ré-
glements et contréles) : Raymond Quesnel et Henri Llir-
bat; Commissaire aux tests : J. Odry; Commissaire auxr
temps @ A. Brossard; Commissaire aur installations et
parc @ G. Potel.

*

MOTOS SCOOTERS CLUB NICE-COTE D'AZUR

31 aout : sortie et pique-nique au lac Saint-Gras (15
participants.

6 seplembre :@ rendez-vous international scooters de

Monaco (38 participants) : ler club francais au nombre
participants).

13 septembre : sortie au col de Breine (10 participants).
16 septembre @ assemblée générale. Nouveau bureau :

*_,_,_

Président actif : Spinelli; Présidents d’honneur : Bel-
lone et A. Dauche; Vice-président d’honneur :@ Ripert ;
Secrétaire général : P. Martin; Secrétaires adjoints :
Mlle Capponi et M. Andreotti; Trésorier général : Ray-
naud; Conseiller juridique : Gauthier; Assesseurs aur
comptes : Giusta et Gauthier; Préposé a Pessence :
Giusta; Conseiller technique : Marchino; Vice-président:
Fornari; Président « Ecurie Ciel Blew » : Porion; Vice-
président « Ecurie Ciel Bleu » ! Pignon. g

21 septembre : réunion du nouveau bureau. Entre autre
question, le bureau décide aprés délibération, vu l'impor-
tance de la section moto, de modifier le titre du club
qui devient « Moto-Scooter Club-Nice-Cote-d’Azur ».

20 septembre : sortie & Isola (31 participants).

25 septembre : les membres du Moto-Scooter-Club de
Nice font office de commissaires sportifs & la course de
cote du col de Braus au Tour de France automobile.

27 septembre : sortie championnat. Résultats : 1. Pen-
cenat (Lambretta); 2. Tondeur (Lambretta); 3. Pignon
(Rumi); 4. Prost (Lambretta).

Vendredi 2 octobre : les membres du Moto-Club de
Nice sont commissaires & l'arrivée du Tour de France
automobile.

5 octobre : le bureau prend d'importantes décisions,
notamment en ce qui concerne l'aide aux rallymen, les
tenues aux couleurs du club, la section acrobatique des
« Diables Rouges ».

11 octobre : Reconnaissance de la course de cote de
Mons du Nice-Marseille-Nice (10 participants).

18 octobre : sortie au moto-cross de Cannes-Rocheville
(15 participants).

25 octobre :@ Rallye Nice-Marseille-Nice (11 partici-
pants). Dernier rallye de la saison 1959 comptant pour le
Championnat de Provence.

Lé Moto-Scooter Club Nice-Cote-d’Azur qui engage 11
coureurs retrouve 11 coureurs classés a l'arrivée.

A noter que pour la 2me fois consécutive le casque de
champion de Provence, catégorie motos 125, est revenu a
M. Jean Porion.

Scooter et Cyclomoto N° 90

ET NOUS SOMMES POURTANT
PLUS DE SIX MILLIONS D'USAGERS
EN FRANCE L.

C’est @ Antony, sur la nationale qui va
de Choigy-le-Roi & Versailles, que mnous
avons photographié ces sillons tracés dans
le goudron.

Le revétement de cette route, neuf en
1958, a fondu lors des fortes chaleurs
de cet été. Avec le début de l'hiver, celte
route — le goudron s'étant de nouveauw
durci — g'est trangformée en patinoire,
les graviers du revétement étant passés
sous le goudron.

Afin d’éviter auzxr voitures de dange-
reuz dérapages, on a creusé sur cetlte
route des sillons ondulés, profonds de
plus d'un centimétre ! Si ce dispositif
évite en partie les dérapages des voitu-
res, il rend par contre fort périlleuse la
conduite des deur roues.

Messieurs les responsables, n’oubliez pas
continuellement les plus de 6.000.000
d'usagers du 2-roues..
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A HOCKENHEIM

DERNIERE EPREUVE
DE LA «MOTO-CUP»
DES 50 cc

ANS notre dernier numéro nous

vous avions promis quelques dé-

tails sur la derniére course pour
B0 cc de la saison allemande.

Voici les informations complémen-
taires sous forme de quelques notes
rapides :

20.000 spectateurs étaient venus as-
sister a4 la finale des 50 cec, la course
de motos de sérle et les derniéres
¢preuves de < Juniors » (équivalant
de nos « nationaux ».)

Deux courses en 50 cc ol face aux
Ereidler d'usine nous trouvons de
nouveaux Motom 4 temps (I'ingénieur
gn chef de I'usine est 14 avec mécani-
clens et camion du service course et
assez de matériel pour monter 10 ma-
chines !) et le Péripoli Morini simple
ACT.

Premiére course lutte des plus
serrées entre les deux Kreidler 4 vi-
tesses pilotés par Kunz et Diétrich et
les deux Motom pilotés par Hausmann
et Loschmann. Puis aprés un tour a
106,0 km/h Kunz triomphe devant
Hausmann, Dietrich, Kramer (Kreid-
ler 3 vitesses) et Biihler (Morini sim-
ple ACT) qui était trés mal parti.

Les Gritzner JLO et les « bricola-
ges » personnels sont loin derriére.

*

Deuxiéme et derniére course : tou-
jours départ type « Le Mans ». En-
tre temps, la démultiplication du Mo-
tom de Hausmann a été modifiée et
la lutte pour la derniére course de 50
cc de l'année semble devoir étre chau-
de. 4 tours sont & parcourir, soit une
distance de 30,9 km.

Au ler tour, Leeschmann (Motom)
est en téte devant Kunz (Kreidler, 4
vit), Hausmann (Motom), Dietrich
(Kreidler 4 vitesses), Biihler (Mo-
rini simple ACT) et Kramer (Kreid-
ler 3 vit.)). Au 2me tour, c'est Kunz
qui meéne, devant Haysmann, Die-
trich et Biihler. Au troisiéme tour,
c'est le Motom de Hausmann qui a
pris le commandement. Et c¢'est main-
tenant le tour final. EKunz réalise
1076 km/h de moyenne sur le tour,
se rapproche de Hausmann.. mais
termine néanmoins 4 une demi-lon-
gueur. Pour la premiére fois, le Kreid-
ler est battu a Hockenheim !

*

A la suite de cette journée, Kunz est
le vaingeur pour 1959 de la « Moto-

Cup », alors que Kreidler recgoit le
Prix d'Equipe.

Le Kreidler « Florett » a 4 vilesses
(Photo « Das Motorrad »).

ple » a conduire, bien que sa « ca-

valerie » n’apparaisse que vers 6.000
t/m (contre 5.000 au R3).

QUELQUES NOTES
TECHNIQUES

LES KREIDLER

Quatre machines d’'usine : deux &
3 vitesses les (R3) & commande au
guidon (type «série») et deux a 4
vitessse a4 sélecteur au pied (les R4).

Obtenue & partir du moteur de sé-
rie, tout au moins dans ses grandes
lignes, la puissance est de 7 CV. Le
refroidissement a4 turbine a été con-
servé, L'allumage par volant magné-
tique a été remplacé par un allu-
mage batterie-bobine. Le silence de
fonctionnement est impressionnant,

Puissance maxi 4 8800 t/m.

Avec la démultiplication ¢ longue »,
ce régime donne 35 km/h en 1Ire, 70
en 2me, 90 en 3me et 110 en 4me,
Poids total, sur lequel on peut encore
gagner : 50 kg.

Le R3 est comprimé A 13 4 1, le R4
4 95 a4 1. Ce dernier est plus ¢« sou-

Freins et cadres de série. Le R3 pos-
séde la fourche Earles du modéle
¢« tout-terrain »; celle du R4 a été
modifiée, et utilise des tubes rectili-
gnes.

7 CV, 140 CV/l... mais l'ingénieur
Hilber veut faire encore mieux, car
la concurrence italienne en 4 temps
ne lui permet pas de s’endormir sur
ses lauriers.

LE PERIPOLI A MOTEUR MORINI
SIMPLE ACT

Simple ACT entrainé par chaine —
ressorts de soupapes en épingle — 6,56
CV 4 10500 t/m, 4 vitesses comman-
dées par sélecteur au pied.

LE MOTOM

Ce « culbu » développe au moins
7T CV, a4 10.000 t/m.

CHEZ DYNAMIC-SPORT
PIECES DETACHEES ET VIVI SPORT - TOURISME

— La maison ¢ Dynamic-Sport » vient
de constituer un stock absolument com-
plet de piéces détachées et d'accessoires
des marques suivantes : Rumi, Lambret-
ta, Manurhin, Vivi-Victoria, Vespa, Vélo-
Solex. La malson peut expédier toutes
piéces sur demande en province. D'autre
part, « Dynamic-Sport » qui vient de
moderniser son outillage, peut, dés main-
tenant, effectuer des échanges standard
de moteurs Rumi sous 24 heures, a des
prix trés intéressants, également échange
standard de cylindres et d'embiellages.

— La Maison de la rue Montmartre
vient de recevoir un contingent de cy-
clomoteurs VIVI Sport et Tourisme.
Ces cyclomoteurs possédent un mo-
teur allemand Victoria et la partie cy-
dle est’ italienne, fabriquée par la
Maison Viberti, de Turin; donc mé-
canique robuste et carrosserie élé-
gante. I1 y a des modéles &4 deux vi-
tesses & partir de 85.000 fr., avec sus-
pension AR oscillante.
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