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Triumph “Bonneville” 650
Piaggio “Ciao” 50
Itom “Sirio” 50
ltaljet “Go-Go”
Malaguti “Cross” 50
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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’energie pour maintenir
une meoyenne elevée sur longs parcours. Venez I'essayer et vous serez conquis par le grand nombre de kilo-
metres qui défileront sous ses puissantes roues. Donnez-lui des kilométres, encore des kilométres, toujours
des kilometres. 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

[ 1 Vitesse: plus de 1C0 km/h [[] Consommation: 2.8 litres aux 100 km [_j Cylindrée 180 cc.

Il y a toujours un concessionnaire Vespa PIAGGIO

pas loin de chez VOUS. FIAGGIO







MOTEUR @ 4 temps ® Monocylindre @ Alésage 76 mm @
Course 75 mm e 3402 cc ® Taux de compression 1011 @
Distribution par simple A.C.T. ® Systéme électrique:

m a batterie rechargée par alternateur-redresseur électronique,
phare avant trois positions, stop sur le feu arriére,
avertisseur sonore @ Bolte de vitesse a

5 rapports.

CADRE e tubulaire en acier @ Pneus: 2,75 x 18"
a l'avant et 3,00' x 18" & l'arriére ® Pois 128 kg @
Vitesse max. environ 165 km/h avac silencieux

et 180 km/h avec mégaphone @ Consommation:

45 litres aux 100 km.

Un certificat d'essai spécial accompagne chaque
machine.

Nous disposons aussi des 250 MARK 3 et
350 MARK 3 a téte normale monoarbre

DISTRIBUTION DESMODROMIQUE

La distribution desmodromique, qui signifie « mouvement

contrblé =, a été appliquée pour empécher tout risque
M E c c A N I c A SI P. A. Ed aﬂnlaf:ﬂtant- du moteur surtout pendant les changements
€@ rappors.
Casella Postale 313 - 40100 Bologna - Tel. 40.02.50-1-2-3 Quand le moteur dépasse son régime prévu, les soupapes,
commandées par ressort, tardent a revenir, se touchent
et touchent le plafond du piston: la tige plie ou
les soupapes cassent.

Pour palier & cet inconvénient, la distribution
desmodromique emploie un second came pour commander

=]
carburant; A0 o,

directement a la fermeture des soupapes. Ceci a pour effet
que le rendement du moteur est de loin plus élevé

grice a |'augmentation du taux de compression et au
diametre des socupapes.

MOTO POUR GRANDE VITESSE

calene reqging
pistoni AE borgo

gatteris sata




(Jgux mini-roues de Jeunesse

c'est une production du Groupe Industriel
moteur 351-50cc. - vitesse 40 Km/ h '

2 temps - puissance 1,5 CV - poids 40 Kg. | y’!azi. GARELLI
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BOLOGNA (ltaly)

moteur CZ

40068 S. LAZZARO DI SAVENA

125 RALLY

s.a.S.
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Championne du monde de motocross 1965-66-67
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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 W E L LETTY moToR on CATENE REGINA




Dans plus de 2000 modeles,
la haute qualité GIULIART

FABRIQUE DE SELLES
G. GIULIARI

ALTE CECCATO (Vicenza)
Telefono 76.132

APRILIA

APRILIA
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JUNIOR G.T.

MOTEUR F.B. Minarelli
48 cc type P 4 SS, 4
vitesses sélecteur au
pied. CADRE a berceau
avec fourche avant télés-
copique et fourche ar-
ritre osciHante avec
amortisseurs. FREIN a-
vant & double comman-
des et double machoires.
PNEUS: avant 2.00 x 18,
rayés, artiére 2.205x18
sculptes.

EUNE

PNEUS PIRELLI - CHAINES REGINE EXTRA

Via Federico Confalon
m 61110 PESARO

CROSS

MOTEUR F.B. Minarelli,
48 cc, type P 4 S, 4 vi-
tesses sélecteur au pied;
en option refroidisse-
ment forcé et filtre de
carburateur de grande
dimension. CADRE a
berceau avec fourche a-
vant télescopique et four-
che arriére oscillante a-
vec amortisseurs. PNEUS:
avant et arriere 2.50 x 17
de cross. ROUE arriére
munie d’'une double cou-
ronne £ 32/50.

ROCKET

MOTEUR F.B. Minarelli
48 cc, lype P 4 S, 4 vi-
tesses sélecteur au pied.
CADRE en tubes d'acier
avec fourche avant te-
lescopique et fourche
arriere oscillante avec
amortisseurs. PNEUS: a-
vant 3.00 x 10 sculptés,
arriére 3.50 x 10 sculpteés.

POUR LES JEUNES
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CIP

MOTEUR F.B. Minarelli
48 cc type P 1 mono-
vitesse. CADRE en {u-
bes d'acier avec fourche
avant télescopique, ar-
riere rigide. PNEUS: a-
vant -et arriére 2.25x 16
sculptés.

C.F. MECCANICA s.r.|




CROSS SPECIAL

Moteur MINARELLI SS

Représentants:

GENOVA - Hobby Motor - Via Casaregis, 35 G -
Tel. 317.927

LECCE - Tondo Giovanni - Via M. Basseo, 45
Tel. 20.546 :

LIVORNO - Conforti Ugo - Via Fiorenza, 9 -

: Tel. 25.042

MILANO - Barone & Cucuzza - Via Padova, 85
Tel. 28.98.137

MILANO - Cinque Anelli - Via Novara, 141 -

Tel. 45.40.06 (mette a disposizione
il ciclomotore per una prova gratuita
alla Montagnetta)

MODENA - Michelini Renzo - Via C. Menotti, 76
Tel. 30.080 .

PIACENZA - Stefanoni Ettore - Via V. Veneto,
44/46 - Tel. 64.427

REGGIO EM. - Sezzi Ello - C.so Garibaldi, 11/A -

Tel. 45.803

ROMA - Sconci Balilla - Via Prenestina, 481
Tel. 253.949 :

ROVIGO - Milan Orlando - Via Fua Cusinato, 5
Tel. 24.174

VERONA - Rigobello Giordano - Via Citta di

Nimes, 4 - Tel. 33.978

]EP[S ‘-'Fﬂbfii!}llé te EYII|B$- il l}yclumuteurs Via E. Ferrario, 1 - 21013 GALLARATE - Tel. 72746

FRANCESCO VILLA

41100 MODENA - Via Pistoia 5 - Telef. 27.280
IMPORTATEUR POUR L'ITALIE DES MOTOS MONTESA 175 - 250 - 360 cc.
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VILLA 125 cc G.P. MONTESA 175 cc Cross




ZZT ®RIeUeD WMIRNGqnd Bupayien

Ir

sans permis

a part
de 14 ans

INNOCENTI




- [JALJET

CHAMPION DE BELGIQUE 1966-1967 / ITALJET s.a.s. / 40048 S. LAZZARO DI SAVENA / BOLOGNA / ITALY
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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

[TALJET

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

52 |

A =

__,.,_.__
|

—n
o




otori
inarelll

it _— ¥ '-":'l._-_ i

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 GHIAVERA MONTELLO (TV) - 1° CHIESA Franco

23.5.68 ARQUA' POLESINE (RO) 1° CHIESA Franco

26.5.68 RIOVEGGIO (BO) - 1° AVALIS Franco

16.6.68 GHIAVERA MONTELLO (TV) - 1° CHIESA Franco

23.6.68 RIOVEGGIO (BO) - 1? AVALIS Franco

29.6.68 S. PIETRO NATISONE (UD) - 1° CHIESA Franco
7.7.68 BATTAGLIA TERME (PD) - 1° CHIESA Franco
7.7.68 VICOBELLIGNANO (CR) - 1° COLLINA Giovanni

21.7.68 RECOARO TERME (VC) - 1° CHIESA Franco

15.8.68 VICOBELLIGNANO (CR) - 1° COLLINA Giovanni

18.8.68 PRIABONA (VC) - 1° CHIESA Franco

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

29.9.68 VENEZIA LIDO (Finale Trofeo Nazionale
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 @




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

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



L’ ininterrompue recherche de nouveaux modéles

est la base méme de
notre production

jeune
moderne
50 cc. monovitesse

o re

Cyclomoteurs - Constructions et toles embouties - S. LAZZARO DI SAVENA (Bologna)




MOTORI MORINI FRANCO

Moteurs jeunes,
pour les jeunes,

roulements a billes RIV

RIV-5KEF OFFICINE DI VILLAR PEROSA S.p.A.



NINO VERLICCHI 155507008 tasaleccnioson

fourches
cadres

11 CADRE
type « Cross Special» 4B-60 cc.

guidons
2 FOURCHE

| pots
tvpe « Pluma>» 48 cc. F=.
i FOURCHE : ﬁ{ ; .f dEChﬂppemenf

type « Cross Spéclal» 48-60 cc.

| Atelier spécialise dans le travail du#tube

CASABLANCA 10-11-1968

En répétant le succes du 25-8-68 a Nova Gorica

LA NOUVELLE GUAZZONI 50 cc

6 vitesses - deja
conforme au reglement
international 1969

GAGNE A CASABLANCA
avec LOMBARDI

Guazzoni vous rappelle sa gamme de | tous
CYCLOMOTEURS MATTA 50 et MATACROSS munis
SPECIAL - CASA CROSS 4 VITESSES de

SPECIAL - CASA REGULARITE 6 VITESSES | DISQUE ROTATIF
MOTOCYCLES SPECIAL - CASA 98cc et 125 cc

« 20135 MILANO

Officina Meccanica Guazzoni verwswwasce




F.Ili Borletti S.p.A. - Via Washington, /70 - Milano - Tél. 495961



G. RIMOLDI & C. szt

ABBIATE GUAZZQNE - TRADATE (VA)
Via Mon’resan’ro; 27 - Telefono 81.247

PLANNING, ETUDE ET PRODUCTION D'EMBRAYAGES
EMBRAYAGES CENTRIFUGES AUTOMATIQUES ET SEMI- AUTOMATIQUES POUR CYCLOMOTEURS

PIECES DETACHEES POUR EMBRAYAGES
GARNITURES POUR FREINS ET EMBRAYAGES

PLANNING, STUDY AND PRODUCTION OF COMPLETE CLUTCHES FOR MOTOR APPLIANCES

AUTOMATIC AND SEMIAUTOMATIC CENTRIFUGAL FRICTION JOINTS FOR MOPEDS

CLUTCH SPARES
FRICTION MATERIAL FOR CLUTCHES AND BRAKES
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10 FOIS CHAMPION DU MONDE
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«<MATIC>»

L” FABBRIQUE D’ENGRENAGES MOTO INDUSTRIE

Couronnes et pignons pour tous types
de cyclomoteurs et motocycles italiens et étrangers

21044 PREMEZZO - Via T. Minniti, 23 - Tel. 21.212
CAVARIA (Varese)

BALLANTI ROBERTO

~ Via Capo di Lucca 48 - BOLOGNA - Tel. 230.764

CARENAGES - RESERVOIRS - SELLES - GARDE - BOUES

TRAVAUX MATIERES PLASTIQUES




Allez la voir!

Allez 'essayer!
C’est une production
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) - Italie

Demandez notre catalogue en écrivant

une simple carte postale a:

Carnielli & C. - Piazza Luigi di Savoia, 28 - 20124 MILANO (it.)

- g R




CADY AVEC FOURCHE TELESCOPIQUE!

Une production -MOTOBECANE

- 'MOTOCONFORT




NESSE ET DES SPORTIF

. A s Sl
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MILANO
Via S.Rocco,5-Tel. 57.33.20

LT, o .1.__ R T T : F_.-.L-I:-I':"'-?I:'_ "n"{_:ﬂ_-:',ﬁ_ : i
Casques de tourisme et cross en ABS conforta- | = ';_t'_--_'f-'-:’fif'r@ Modele « Sebring » de compétition approuvé par
bles, finition trés solgnée, IS 1a Snell Memorial Foundation - USA. On peut y
appliquer différenies visiéres.

COMMISSIONARIA RICAMBI

Via Sebenico, 7 - MILANO - Tel. 68.83.138

PETITES ANNONCES

La ligne de 24 lettres, signes ou espaces:

Fourches VENTE - ACHAT (particuliers) .
amortisseurs indication du prix obligatoire

et roues spéciales

CERIANI p VENTE - ACHAT (Entrﬁprisesl -

Réservoirs DEMANDES D’EMPLOI (mécanique) . . 0,50F.
et garde-boues OFFRES D’EMPLOI (mécanique) . . . . 2—F.

en plastique
FONDS DE COMMERCE prop. commerc. 6,— F.

Concessionnaire
freins

CAMPAGNOLO JOIGNEZ UN MANDAT-LETTRE A VOTRE TEXTE

N'oubliez pas: 1 majuscule = 2 minuscules
1 espace = 1 lettre
1 ponctuation = 1 lettre

Les annonces doivent nous parvenir dix jours
avant la fin du mois.

Via Nuti, 42 - Tel. 29.675 -
S0047 - PRATO (ltaly)

NOUS RECHERCHONS ~ CONCESSIONNAIRES
“POUR ZONES LIBRES

Modele EZ M*16 - Monovitesse @ embrayage automatique. Suspen- NOTRE GAMME DE PRODUCTION  Modéle CROSS - Moteur 4 + 4 vitesses avec refroidissement forcé

sions avant et arriére & Roues 2 - 16 COMPREND 12 MODELES et filtre air pour tout terrain. Suspensions hydrauliques.
e e s e e P




PNEUS PIRELLI o PRODUITE AQIP o Ohuinoes REUINA

G’LER A 124 5V Lusso pour le jJeune motocycliste
G’LER A 124 5V Lusso pour le sportif |

G’ LER A 124 5V Lusso pour qui apprécie la qualité
G’LER A 124 5V Lusso pour celui qui aime la vitesse
GILERA 124 5V Lusso pour les longs voyages

G’LER A 124 5V Lusso pour fous .
G’LERA 124 5V Lusso pour Vous

Tous les modeles 98 cc et 124 cc peuvent étre livrés avec carénage "sport” ou
" tourisme”’ réalisé par SAVEMO PLASTIC (adressez-vous & nos concessionnaires)

. MOTO GILERA S.p.A. - 20043 ARCORE (M)




tolomelli

Les cheveux aux vent,

c’est se sentir « jeunes »

sur une Moto Morini:

Les motos légéres et les cyclomoteurs

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

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

dont la robustesse 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 Z
CORSARINO 49 ZT
CORSARINO 49 22
CORSARINO SCRAMBLER
SBARAZZINO 100

nous conseillons 'HUILE CASTROL

“JEUNES”

avechoTo
- MORINI

CORSARO 125
CORSARO 125 VEL.
CORSARO 150 TURISMO

CORSARO 150 GRANTURISMO
CORSARO REGOLARITA
SETTEBELLO 250 Gi
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Fanatiques

ceci vous interesse

vous trouverez,
encarte dans chaque numeéro de

MOTOCYCLISME

EDITION FRANCAISE DE MOTOCICLISMO

La photographie, en couleurs,

En vous abonnant a la revue d’'un grand Champion
vous serez sur davoir o serie complete 4o |3 moto. en pleine action!!
: i

de la “Galerie des Champions

FRANCE

Abonnement 1 an
F. 50

Abonnehent 6 mois

F. 27,50
ETRANGER

Abonnement 1 an
F. 80

Abonnement 6 mois

F. 40

EDISPORT

S Place de Rome - (13) MARSEILLE 6°



EDITORIAL

1969: AN 1

par Jean=Francois PIETRI

Enfin, ¢a y est! Le premier numéro de « Motocyclisme », celui que vous tenez en-
tre vos mains (et que vous conserverez jalousement — car il sera recherché et
acheté plus tard, a prix d'or, par les collectionneurs) est sorti. Inconsciemment, c’est
la revue que vous attendiez, comme nous mémes, avec impatience.

Pourquoi avec impatience? Eh bien, tout simplement parce que depuis quelques
annees, la moto, — plus généralement le deux roues — prend une position de plus
en plus importante sur le marché mondial; la motocyclette, le plus vieil engin auto-
moteur individuel, ainsi que vous pourrez le lire dans ces pages, est devenue le sym-
bole de la jeunesse.

Bien sdr, il vous sera loisible de me répliquer que l'automobile, aussi, attire la
jeunesse. Mais elle est de trés loin plus onéreuse et surtout fait beaucoup plus, par-
donnez-moi I'expression, « petit bourgeois », « fils & papa ».

La jeunesse d’aujourd’hui, née aprés guerre, veut réformer le monde dans lequel
ont vecu nos parents. Il n’est question partout que de contestation, défoulement...

Quel meilleur moyen s’offre & la jeunesse de contester (anglais contest = con-
cours) et de se defouler que la moto? Le seul concurrent valable, de la machine qui
nous est chere, est le billard électrique (pin ball machine). Notre avantage sur lui: on
se déplace ol, quand, comment on désire.

Comment s’étonner, alors, que la production mondiale des deux roues ait pres-
que decuplé en l'espace de 15 ans.

Telles sont donc les raisons qui nous ont décidé de lancer, en France, une re-
vue jeune (bieri qu’existant depuis prés de 60 ans déja), moderne, nationale et inter-
nationale qui offrira a I'amoureux du deux roues une source d’enrichissement.

Il est hors de doute que vous jugerez ce premier numéro imparfait ou incomplet.
Pourtant, si vous saviez la somme d'efforts, de travail, d'épuisement et de découra-
gement qu'il a demandée, vous lui pardonneriez aisément ses fautes.

Il vous sera facile de noter que de nombreux articles ont été écrits ou inspirés
par des journalistes italiens. C'est tout simplement parce que cette revue est I'enfant
d’'une production italienne, « Motociclismo », qui . l'assistera pendant ses premiers
tours de roues. Par la suite, Motocyclisme se détachera de plus en plus de la maison-
meére pour devenir, tout en restant une revue internationale, autonome. De ceci, vous
pourrez vous en rendre compte dés le prochain numéro. :

Et, justement, si nous parlions un peu de l'avenir de Motocyclisme? Dans une
certaine mesure, cet avenir dépend de vous, amis du deux roues. En effet, si cette re-
vue vous plait, et nous espérons qu'elle vous plaise, n’hésitez pas a nous écrire, a
formuler vos critiques ou vos suggestions, & nous poser vos problémes mécaniques,
a nous envoyer des photos de réalisations particuliéres, ou mé&mes insolites. En effet,
dés le mois prochain, il y aura dans nos colonnes une rubrique consacrée aux lec-
teurs ou les lettres d'intérét général seront publiées; quant aux autres, il leur sera ré-
pondu individuellement. De méme, y aura-t-il une page « pet:tes annonces », dont les
tarifs vous surprendront agréablement.

Ainsi, nous espérons que notre revue deviendra, grace a vous chers lecteurs,
I'organe de liaison de tous les motocyclisies et de tous ies Moto-clubs, qu’ils soient
frangais ou étrangers, et qu’elle deviendra un moyen d'information et de propagande
en faveur du deux roues.

Telle est notre ambition et le seul moyen de la réaliser est que vous nous ap-
portiez votre aide.




epuis longtemps, Triumph et

Bonneville sont deux noms
prestigieux qui brillent haut dans
le firmament du motocyclisme in-
ternational. D’ailleurs, Triumph
a le mérite d'avoir lancé, il v a
plus de trente ans, ce type de
moteur — bicylindre frontal —
qui devint par la suite le label de
la production des grosses cylin-
drées anglaises jusqu’a ce jour. A
Bonneville dans 1'Utah (U.S.A.)
se trouve le fameux Lac Salé,
théatre d’'exploits et de tentatives
de records de toutes sortes sur les
véhicules les plus divers.

L’ensemble a aussi une signifi-
cation trés précise; comme cha-
cun sait, le record absolu sur ve-
hicule a deux roues est détenu,
depuis 1962, par I’Américain Wil-
liam Johnson — plus de 361 km/h
— titre conquis justement sur le
Lac Salé de Bonneville avec un
moteur Triumph 650 auquel per-
sonne ne peut contester la qua-
lité de «plus rapide moteur mo-
tocycliste du monde! ».

Etant donnés ces antécédents, il
était logique que Triumph se ré-

La Triumph Bonneville 650 cc, bicylindre,
édition 1969: une des plus élégantes et des
plus sportives motos anglaises.

32

serve l'appellation de <« Bonne-
ville » pour sa bicylindre la plus
puissante et la plus rapide. Cette
machine a, depuis le début, tout
le succés qu'elle mérite aupres
des sportifs pour ses qualités in-
trinséques: son poids assez réduit
en fait un engin maniable et, par
de petites mais importantes mo-
difications apportées d'année en
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année, elle a toujours su se main-
tenir a la pointe du progrés.
Parmi les nouveautés de sa ver-
sion 1969, nous citerons le vo-
yant lumineux de l'indicateur de
pression d'huile, le systéme de
commande des cames du frein
avant qui diminue l'effet d'écra-
sement sur la gaine du cable, la
connection du frein avant avec
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le « stop », la modification des cou-
vre-culbuteurs de la distribution
pour assurer une meilleure rete-
nue du lubrifiant, I'application

d’'un manchon de culbuteur en-

tre les échappements ce qui per-
met de monter des pots d’échap-
pement libre sans trop amplifier
le bruit, et bien d’autres innova-
fions que vous retrouverez dans
le commentaire de nos photos.

Passons a I'examen propre-
ment dit de la machine et, si vous
le voulez bien, examinons son as-
pect général. Tant par sa ligne
générale, tant par ses détails de
construction, tant par I'harmonie
de ses proportions, tant par son
impression de légéreté, sans of-
fenser personne, nous pouvons
dire que la « Bonneville » est une
des plus brillantes motos anglais-
ses; la légereté n'est malgré tout
gu’'apparente car la « Bonneville »
pése 165 kg: cependant, elle reste
la plus légeére des grosses cylin-
drées.

La moto peut étre livrée avec
un petit réservoir de 9 litres et
demi, type « América», ou un
réservoir de 15 litres que nous
préférons tant du point de vue
esthétique que pratique, car mieux
assorti a la classe de la machine.
Il en va de méme pour ce qui est
du petit guidon ou du grand gui-

don en forme de cornes de buffle,

toujours pour des raisons esthé-
tigues et fonctionnelles.

Le train avant, avec sa fourche
a gros soufflets, le phare et le gar-
de-boue chromés ainsi que le frein
a double came, est du plus bel
effet. Il n'en va pas de méme pour
d’autres détails comme le diode
de régulation du systéme électri-
que sous le phare et le «trou»
entre la selle et le garde-boue ar-
riere.

Le cadre, le carter sous la selle

renfermant la trousse a outils, et
le réservoir d’huile sont peints en
noir; le réservoir d’essence peut
étre livré dans différents coloris.
Bonne finition, le compte-tours et
le compteur-kilométrique sont
montés sur silent-blocks. Le porte-
bagages n’est plus monté sur le ré-
servoir, il était pourtant bien pra-
tique pour y enfouir les objets
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Voici la version spécialement étudiée pour le marché américain, qui est également im-
portée chez nous: elle se distingue par son large guidon et son petit réservoir. A re-
marquer la prise dair du frein avant.

Le guidon et ses commandes. Les leviers sont fixés par collier et donc réglables. Au des-
sus du phare, au centre se trouve |'ampéremétre, & gauche la lampe témoin du phare
de route et a droite celle de la pression d’huile. Enire le guidon et la fourche, on aper.
coit sur la gauche la fermeture de IFantivol. Malgré les apparences, les filtres des car-
burateurs ne génent aucunement,
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Les commandes sur la partie droite du guidon. Sur la pnignﬁ des
gaz on apercoit les deux vis de réglage pour le ralenti; il y a un
cable pour chaque carburateur. Chaque cable est muni du classique

réglage volant anglais.

qui ne pouvaient trouver place
dans la boite a outils.

Les leviers sur le guidon s’em-
poignent facilement; le frein a-
vant est souple ainsi que l'em-
brayage qui ne demande aucun
effort particulier. La poignée des
gaz actionne directement les deux
cables des carburateurs sans in-
termeédiaires ce qui est une so-
lution rationnelle en cas de panne.
La commande des avertisseurs
sonores et la commande de l'ap-

du klaxon.

pel code-phare sont bien en évi-
dence et dutilisation pratique;
par contre l'interrupteur a trois
positions sur le phare est a demi
caché par les instruments de bord.

Il y a deux robinets au réservoir
d’essence dont un pour la réserve.
Ils sont difficilement accessibles
parmi les filtres a air, au contrai-
re des petits boutons de vidange
des carburateurs.

La clé d’allumage est placée sur

Le bouchon du réservoir avec fermeture rapide & baionnette. Sur
la gauche on apercoit également Vappel code-phare et le bouton

le support gauche du phare, ain-
si que le systéeme antivol.

Le sélecteur au pied, un simple
levier (la premiére vers le bas, les
autres vitesses vers le haut), est
bien placé et de bonne longueur.
La pédale du frein arriéere est un
rien trop haute. Les instruments
de bord (compte-tours, compteur-

kilométrique, ampéremeétre, voy-.

ant lumineux de pression d’huile
et phare de route) se lisent sans

Linterrupteur des lumiéres, trois positions, est géné par le compte-tours et le compteur-kilométrique. La clé de contact se trouve dans

le support gauche du phare.
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difficulté en toutes conditions.

Le Kkick-starter repliable, ne
géne pas, et s'actionne aisément
méme en restant en selle; il est
a noter que malgré le taux de
compression élevé, il n’est pas né-
cessaire de poser la moto sur son
béquillage pour la mise en mar-
che, du moins a chaud.

Le bouchon d'essence a baion-
nette tient bien méme quand le
réservoir est 4 ras bord. Le bou-
chon du réservoir d’huile est mu-
ni d'une tige ou est indiqué le ni-
veau (gradué en pintes).

On pose aisément la machine
sur son béquillage central. Il est
toutefois quelque peu encombrant
ainsi que la béquille latérale qui
a tendance a toucher terre dans
les virages prononces.

La selle est & 80 cm du sol, 1'as-
sise géneéerale a été prévue pour

Le diode qui, dans
le systéme électri-
que & courant alter-
natif, fait office de
régulateur de ten-
sion. Le diode pro-
prement-dit se trou-
ve entre l'ailettage
et la gaine de la
fourche: ce qui sert
& le refroidir.

0 gy ¥
%.

e

=

N
;
li

I

3

I

e

oy
3

H._l_____‘h
3"‘*&

WEry
—

e
E
"-' u

=

n—i
i

Sur la Bonneville, il y a un interrupteur pour le «=stop » monté sur la commande dvu
frein avant. lci, nous le voyons protégé par un petit capuchon de caoutchouc. Dans le
médaillon & droite, une coupe du mécanisme.

Le réservoir s'appuie sur des silent-blocks que I'on apergoit au-dessus des catadioptires latéraux, obligatoires aux USA. Dessous les deux
avertisseurs sonores reliés. On apercoit également la tubulure qui relie les tuyaux d'échappement des deux cylindres.

\
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La grande selle se libére et se rabat trés facilement sur la cé1é gauche. Aprés l'avoir soulevée, on atteint facilement la batterie 12
Volts, montée sur silent-blocks, le réservoir d'huile et le redresseur de courant.

des personnes de grandeur
moyenne et non pour les petits
gabarits qui auraient quelques
difficultés a mettre pied a terre.
Les repose-pieds, placés un peu
plus avant que la verticale pas-
sant par la pointe de la selle sont
a leur place la plus naturelle et
la mieux adaptée a une position
de conduife reposante. Le guidon

« 3 I’Ameéricaine » est sans doute
tres & la mode mais il oblige a
se tenir droit en selle, position
incommode lorsqu’on dépasse 130
km/h a cause de la prise offerte
au vent, ou lorsqu'on effectue un
parcours sinueux. Quant a nous,
nous préférons un guidon classi-
que.

La consommation de la « Bon-

neville » n’étant pas celle d'un cy-
clomoteur, nous optons pour le
plus grand réservoir qui offre d’'u-
ne part une plus grande autono-
mie et d'autre part une meilleure
prise des genoux.

La fourche avant, qui laissait
a8 désirer, a été améliorée et a
adopté des amortisseurs hydrau-
liques & double effet donnant un
résultat satisfaisant a allure mo-
dérée méme s’ils restent un peu
rigides; il en est de méme pour
la suspension arriére (reéglable
en trois positions) surtout lors-
que le conducteur est léger. Na-
turellement les conditions sont
bien meilleures & vive allure.

Le moteur de la « Bonneville »
a du tempérament mais il se lais-
se conduire avec docilité: poussé
au maximum, il procure énormé-
ment de plaisir; il sait s’adapter
au trafic urbain sans obliger le
conducteur a jouer au virtuose et
sans accuser d'inconvénients ma-

Le cadre simple berceau se dédouble sous
la machine. On voit mieux, sur cette photo,
la tubulure qui relie entre eux les tuyaux

d‘échappement.




jeurs, comme par. exemple sur-
chauffement et encrassement des
bougies. La mise en marche est
toujours o0.k. méme par temps
froid.

Il a de bonnes reprises et atteint
les plus hauts régimes sans a coup
ou trous de carburation. On per-
coit des vibrations — inévitables
etant donné la conception du mo-
teur — aux régimes intermeédiai-
res entre 4.500 et 5.000 tours. Leé-
gers bruits mécaniques: la sono-
rité de l'échappement est vrai-
ment un régal mais ne dépasse
pas la limite reglementaire: par
contre, nous n'avons pas apprécié
les suintements d’huile.

_ Le ralenti du moteur est bas et
régulier, il montre toute sa sou- ¢
plesse en permettant de rouler a
50 km/h en prise directe. La te-
nue & l'effort prolongé est excel-

« Eclaté » du bloc moteur-
boite de vitesses. Remar-
quez le gros volant central,
la double pompe a huile a
petits pistons, la transmis-
sion primaire a chaine du-

plex et les engrenages de
la boite de vitesses.
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Ci-dessus: le bouchon d'huiie, & baionnette, est muni d'une jauge.
Le petit tuyau sortant vers l'arriére, sappuyant sur le garde-boue,
sert & lubrifier la chaine avec les vapeurs d'huile, Au-dessus de
la batterie se trouve le fusible et deux petits emplacements pour

y caser d'éventuels accessoires électriques, Ci-dessous piéces com-
posant 'un des filires des carburateurs, on peut remplacer la car-
touche traitée chimiquement,
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lci, le robinet est ouvert et on notera les tuyau-
teries qui le relient aux deux carburateurs.

Détail des suspensions et du frein a.
vant & double came. La fourche a été
dotée recemment d‘amortisseurs hy-
drauliques plus efficaces; & noter auss) -
la robuste fixation de la fourche arriére.



La trousse & outils, en plastique noir, trouve sa place dans une cavité sur le flanc gauche. La trousse 3 outils se compose, enire aufres,
d’une clé pour régler les suspensions arriéres et une clé spéciale pour tendre la chaine primaire.

e

lente car l'ailettage a été soigneu-
sement dessiné; sous cet aspect,
les dimensions réduites des cul-
buteurs sont remarquables et per-
mettent une bonne aération des
parties centrales des culasses.

L'embrayage se comporte bien,
meéme manié brutalement: seul
ennui, une certaine tendance a
coller a froid. Il se manoeuvre fa-
cilement ameéliorant de loin les

conditions d’emploi de la moto,
surtout en ville.

La boite de vitesse est d’utilisa-
tion facile et stre: la premiére
permet d’atteindre 70 km/h; mais
vu la puissance, elle n'est pas
« Jongue ». Les autres vitesses
sont etagées plus ou moins ré-
guliérement (environ 30 km en-
tre elles). Leur enclanchement
est toujours précis mais on a quel-
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que difficulté & trouver le point
mort. Au démarrage, I'enclenche-
ment de la premiére est parfois
bruyvant. '

Le moteur de la « Bonneville »
a facilement tendance a dépas-
ser le régime/puissance maxi-
mum indiqué par l'usine, sans
toutefois provoquer d'inconvéni-
ents majeurs.

Au contraire, la mise en oeuvre
de certains procédés trés simples,
comme I'élimination des filtres
des carburateurs (naturellement
il s‘ensuit un réglage différent)
est suffisante pour augmenter la
vitesse de plus de 5 km/h, méme
en quatrieme. La puissance/régi-
me maximum indiquée (6.700
tours) atteint 70 km/h en premie-
re, 102 km/h en deuxiéme, 138

Le guidon « america » ohlige & garder les
bras horizontaux et & une position de con-
duite droite. Ici, la Bonneville posséde un
grand réservoir, plus large. °

39




Le dessin spécifique du « chiteau » des culbuteurs et de la culasse
qui laisse libre la partie centrale afin d’améliorer le refroidissement.
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Les commandes « au pied = se trouvent a droite: sélecteur de vi-
tesse et kick-starter repliable. On apercoit le cable de I'embrayage

prés du kick. A Favant du moteur, entre le tuyau d'échappement
et le covvercle du distributeur, il y a la prise du voyant de Fhuile.

km/h en troisiéme et 170 km/h
en quatriéme. Dans les trois pre-
miers rapports, on peut pousser
jusqu’a 7.500 tours sans casse et
augmenter ainsi les performan-
ces; de méme en prise directe, il
ne faut pas grand chose pour de-
passer les 6.700 tours.

Départ arrété, la machine at-
teint vite les hauts régimes sur-
tout grace a son poids (léger pour
un bicylindre 650 cc.), le 100 km/h
est atteint en un peu plus de 6
secondes en n’utilisant que la pre-
miére et la deuxiéme.

La consommation est normale

o

La photo nous mon.
tre la pédale du
frein — un peu
havte & nofre gré
— et des deux bé-
quilles. La béquille
centrale est munie
d’'une tige latérale
qui facilite la ma-
noeuvre.
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pour une moto de cette cylindrée

et oscille, suivant le parcours et
la vitesse entre 7,5 litres et 9 litres
aux 100 km.

La maniabilité, eu égard au
poids, est remarquable tant aux
allures modérées qu’a grande vi-
tesse ou il s’aveére facile de se
jouer des virages, sourtout si la
machine est munie d'un guidon
normal. La tenue de route dans
les virages est excellente, mais a
trés grande vitesse, on percoit
une légére oscillation due {tres
probablement aux pneus, et non
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Frein avant i dou-
ble came, adopté
pour la premiére
fois l‘année der-
niére avec le nou-
veau systéme de
commande. Le gar-
de-boue est fixé en
trois endroits. Sur
les photos, on no-
tera les masselottes
pour l'‘équilibrage
des roues,

Il y a deux ressorts
autour des amor-
tisseurs. On peut
régler la suspension
a lendroit indiqué
par la main sur la
photo de gauche.

Le frein arriére est
a tambour latéral,
sur la photo de
gauche on notera
sa tige de com-
mande. Le feu ar-
riere est flanqué de
deux catadioptres
latéraux obligatoi.
res aux USA.

Gros plan de la roue arriére. - Le rupteur de l‘allumage avec ses quatre contacts montés & l'extrémité droite de l'arbre & came d'échap-
pement. A noter les vis parker. - Le réglage exact de |'avance du moteur peut étre contrélé au pistolet stroboscopique et en se ser-
vant des repéres du carter et du volant de l'alternateur.




De gauche & droite: les bouchons d'huile de la boite de vitesses, du carter de la transmission primaire et l‘ouverture pour régler la

garde de Vembrayage.

pas au cadre qui nous parait trés
rigide en dépit de sa structure a
simple berceau. Trés bonne tenue
de route en ligne droite.

Le frein avant a double came est
doux et progressif, assurant un

excellent freinage en toutes con-
ditions et n’entrainant pas de
réaction sur la fourche. Le frein
arriére est placé latéralement,
comme toujours sur machine an-
glaise; bien que son importance

soit moindre pas rapport au frein
avant, il gagnerait a étre réétudié.

Le systéme électrique — 12 V
— comprend un phare asymeétri-
que assez efficace du moins jus-
qua 110 km/h. Pour ce qui est

Gros plans du bloc moteur et boite de vitesses de la Triumph Bonneville qui conservent malgré tout une ligne typiquement anglaise.
La prise du compte-tours est montée sur Fextrémité gauche de l'arbre & came d'échappement.




de l'avertisseur sonore, le klaxon
a été remplacé par des trompes
de différentes tonalités, toutefois
leur puissance laisse a désirer a
grande vitesse.

Le petit entretien est assez fa-
cile, méme s’il est quelque peu
long a cause des différents grais-
sages et réeglages; la trousse a
outils est bien fournie. Les leviers
sur le guidon sont munis de mol-
lettes de réglage trés pratiques;

habituels «reglages volants » ty-
piquement anglais.

En conclusion, nous pouvons
dire que la <« Triumph-Bonnevil-
le » est une des meilleures repré-
sentantes des grosses cylindrées
d Outre-Manche et une des motos
anglaises des plus modernes. Par
ses performances, sa tenue de rou-
te et sa maniabilité, sa conduite
sportive et agréable, elle est de
celles qui tiennent effectivement
leurs promesses.

Mario Colombo
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le long des cables se trouvent les

CARACTERISTIQUES

MOTEUR: bicylindre 4 temps a cylindres verticaux accolés
face a la marche, bloc en fonte, culasse en alliage léger;
distribution par culbuteurs, arbres & cames dans le carter/
viibrequin a 360°.

Alésage et course 7T1x82x2 = 649 cc.

Compression 9/1

Puissance: 50 CV a 6700 tours/mn (échappement libre)
Diagramme de distribution, avec jeu de 0,5 mm: ouverture
d’admission 34° avant le PMH et fermeture 55° aprés le PMB;
cuvertiure d’'échappement 55° avant le PMB et fermelure 34°
aprés le PMH. Jeu des culbuteurs: admission 0,05 mm; échap-
pement 0,10 mm.

ALLUMAGE: a deico 12 V & rupteur a quatre contacts mon-
tés sur I'extrémité droite de I'arbre & came d'échappement et
bobine simple pour chaque bougie. Avance maximum (auto-
matique) 38°. Ecartement des contacts 0,4 mm. Bougies de
14 mm longues (Champion N3, K.L.G. FE 100 ou 200). Ecar-
tement des électrodes 0,6 mm.

GRAISSAGE: Moteur: par carter sec et réservoir séparé, dou-
ble pompe aspirante et refoulante a pistons, capacité environ
3,3 I. d'hulle S.A.E. 30 en hiver et S.A.E. 40 I'été. Vidange
aux 2500 km.

Boite: /2 I. d’huile S.A.E. 90, vidange aux 10000 km.
Transmission: 350 cc de S.A.E. 20, vidange aux 10000 km.

CARBURATEUR: Deux AMAL « Concentric » gicleur prin-
cipal 220 (mes. Ang.), gicleur ralenti 107, buse mrz 1/2; dnux
filtres & air & cartouches chimiques.

EMBRAYAGE: & disques multiples en bain d’huile, sur la
gauche du carter de transmission.

BOITE: a quatre rapports commandés par simple levier sur la
droite.

TRANSMISSION: primaire par chaine duplex de 3/8”, 84 malii-
lons, rapport 2 : 1 (dents 29/58); secondaire par chaine de 104
maillons (5/8 x 3/8). Rapport final 2,42:1 (dents de 19/46).
Flggpurt{s de boite: 11,81:1 (1°); 8,17:1 (2); 6,04:1 (3); et
4,84 :1 (4).

CADRE: berceau simple en tube, se dédoublant sous le carter
moteur.

TECHNIQUES

SUSPENSION: fourche télescopique a Il'avant avec amortis-
seurs hydrauliques a double effet; capacité: 200 cc chacun
de S.A.E. 20 Phiver et 30 I'été, Suspension arriére oscillante
a amortisseurs téléhydrauliques et ressoris réglables sur trois
positicns.

ROUES et PNEUMATIQUES: jantes acler; pneu avant 3.25-19,
(prese. 1,7), pneu arriére 4,00-18 (press. 1,8).

FREINS: avant a tambour en alliage léger & double came,
diam. 200 mm x 41,5; arriére & tambour latéral & gauche, diam.
117 mm x 28,5.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE: 12 V, alimenté par alternateur
Lucas RM 19 monté en bout de vilbrequin; redresseur 2DS506
sous la selle; régulateur & diode ZD715; batterie PUZS5A;
phare avant assymétrique, lampe bilux 50/40 W; avertisseur
électrique commandé par relals.

DIMENSIONS et POIDS: long. h. t. 2,14 m; empat. 1,44 m; larg.
guidon 0,68 m; haut. guidon 0,96 m, selle 0,80 m; haut. péda-
lier 0,30 m; garde au sol 0,17 m; poids 165 kg.

PERFORMANCES: 70 km/h en premiére, 10“1 en seconde,
138 km/h en troisidéme, 170 km/h en quatriéme.

PRIX: 6990,- Frs T.T.C.
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1 pouvait sembler particulierement

difficile désormais de «faire du
nouveau » dans le domaine du cy-
clomoteur; entendons-nous bien, non
du nouveau pour ainsi dire, histoire
de faire quelque chose de différent
mais a ’enseigne du déja vu, mais
du nouveau « raisonné », du nouveau
valable sur le plan technique et es-
thétique, tout en respectant naturel-
lement les normes d’économie, in-
dispensables-aux véhicules de cette
catégorie. |

Soudain,  l'automne dernier, le
CIAO (quel nom sympathique n’est-
ce pas?) est arrivé et alors mous
nous sommes tous apercgus que cette
possibilité existait et que la Société
PIAGGIO Ilavait concrétisée en
construisant un véhicule qui, de
méme que la VESPA, fait partie
d’une catégorie spéciale.

Nous n’exagérons pas, mais sans
etre des experts, on s’apercoit, tout
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Le CIAO dans la version & suspension élas-

tique et roue de 17",
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Les photos 2 et 3 mettent particulidrement
en évidence la ligne « racée» du CIAO.

de suite, que le CIAO est doté de
solutions mécaniques et d’'un style
valables et originaux. A l’'usage, on
découvre toute une série de quali-
tés: propreté, sécurité, facilité d’em-
ploi, silence, sobriété, maniabilité et
aisance en cote; un résumé en quel-
que sorte des qualités, que, seul ac-
tuellement, le CIAO peut se vanter
de posséder.

Le CIAO est présenté en 3 versions
essentielles, a savoir: le « C7TN » mo-
novitesse a4 embrayage automatique
avec fourche rigide et frein avant
a patins, le «C7E », toujours mo-
novitesse et embrayage automatique,
mais avec fourche élastique et frein
avant a tambour et le «C7V » qui,
en plus des caractéristiques propres
aux vehicules précédents, posséde
un variateur. Ces modéles sont four-
nis sans aucune modification de prix,
avec des roues de 17”7 ou de 197, ce
qui permet, par conséquent, un
choix sur un ensemble de 6 mode-
les différents de CIAO.

La ligne du CIAO est sobre et
fonctionnelle, tout en conciliant

Pour le CIAO, représenté ici dans sa ver-
sion a fourche rigide et roue de 17“, une
importante série d‘accessoires pratiques et
élégants a été réalisée.

_ e L
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bien souvent des éléments contras-
tants, est cependant «compacte »
équilibrée et élégante. Elle semble
par conséquent réussie a tous points
de vue. Pour nous, les modéles équi-
pés de roues de 17” sont encore plus
jolis.

Les organes mécaniques sont en-

i wimg

le CIAOQ, modéle avec variateur, se recon
nait exclusivement par le bosselage ar-
riére coté gauche prés du moyeu, derriére
lequel se trouve le groupe embrayage et
la poulie extensible.
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Les commandes du guidon; les leviers (3
gauche pour le frein arriére - & droite pour-
le frein avant) sont en toéle emboutie, ar- -
quée, facile & manier. La poignée des gaz
actionne un c3ble dans le sens rectiligne
horizontal, ce qui en prolonge la durée
et rend le remplacement facile.

tierement cachés par le cadre et par
les carters latéraux en plastique, ce
qui contribue a rendre l’aspect plus

agreable et inspire une plus gran-
de confiance au néophite.

Le couvercle du moteur, égale-
ment en plastique, sert de repose-
pieds, ce qui est tres pratique.

Le levier duv décom-
presseur est placé
sous la poignée du
frein avant et est par
conséquent trés fa-
cilement accessible.
Il en est de méme
du klaxon. Les ca-
bles des freins ont
chacun 2 vis de ré-
glage, et celles pla-
cées sur le guidon
sont facilement re-
glables & la main.

Le corps du phare
est en matiére plas-
tique et comporte
dans sa partie infé-
rieure le klaxon.
Vous remarquerez
comment les cibles
du guidon sont élé-
gamment réunis
sous un « Tupnel »
(sauf ie cable du
frein avant).
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La selle réglable
en hauteur est sus-
pendue par un gros
ressort central uni-

que.
@

L'outillage, envelop-
pé dans un rectan-
gle de caoutchouc
mousse est contenu
dans un boitier de
plastique facilement
accessible placé
sous le porte-baga-
ges. L'outillage se
compose de: clé a
bougies, 2 clés pla-
tes dont l'une sert
également de tour-
ne-vis,

Ce bouton est en
fait le robinet d'es-
sence. Il est faci-
lement accessible,
méme en restant
assis sur la selle.
Il s‘ouvre en le
tournant dans e
sens confraire & ce-
lvi des aiguilles
d‘une montre.

Le levier du starter
pour le départ a
froid est également
facilement accessi-
ble, méme avec le
talon.

Le couvercle supé-
rieur du moteur
est en plastique et
sert aussi de repo-
se-pieds. En passant
la main sous lou-
verture, & gauche,
on accéde & wvune
poignée ftrés com-
mode, en téle, qui
permet de soulever
le CIAO.

En démontant le
couvercle supérieur
du moteur fixé par
une seule vis, on
« découvre » le car-
burateur et son fil-
tre 3 air. De méme
que la vis de ré-
glage pour le cible
gaz,

R




L’emplei du CIAO est double: pour se ren-
dre & l'école ou au travail dans la semaine,
et pour les promenades de week-end, avee
possibilité d‘atteindre facilement les ens
droit les plus isolés.

La finition est de tout premier
plan pour un cyclomoteur. D’ailleurs
un coup d’oeil aux photos illustrant
cet article permet de s’en rendre
compte aisément.

Pour ce qui est des couleurs, le

choix est également trés important.
Elles vont en effet des teintes jeu-
nes et claires comme le jaune et le
vert pomme, aux teintes plus so-
bres comme le vert bouteille: les
carters en plastique sont gris et se
marient avec toutes les couleurs.
- Les commandes principales sont
au nombre de trois: les deux leviers
de freins et l'accélérateur; on trou-
ve aussi sur le guidon la comman-
de du klaxon et levier du décom-
presseur concu pour faciliter la mi-
se en route ainsi que pour arréter
le moteur.

Les commandes secondaires que
I’'on voit sur les photos sont toutes
trés pratiques, de facon a simplifier
au maximum la conduite et l'usage
du véhicule. Seule fait défaut la
«réserve » puisqu’il n’est pas pos-
sible de controler le niveau du
réservoir.

Pour la mise en route du moteur
il y a deux possibilités soit:
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La photo ci-contre illustre le modéle avee
variateur. Ce modéle permet de monter
des pentes vraiement impressionnantes
bien que le modéle monovitesse soit déja
doté de qualité de grimpeur. Remarquez
I'excellente position de conduite,

— mettre le cyclomoteur sur sa bé-
quille et donner un coup de pédale
en agissant sur le levier du décom-
presseur pour diminuer la résistan-
ce a la compression, ou bien
— monter seulement sur le cyclo-
moteur et agir sur le décompresseur
aprés avoir donné quelques coups
de pédale, de fagcon a atteindre la
trés modeste vitesse nécessaire pour
que la liaison au moteur s’effectue
automatiquement.

La premiére solution est plus in-
diquée pour ceux qui préférent




«monter a bord» lorsque le mo-
teur est déja en mouvement. La se-
conde est naturellement beaucoup
plus rapide.

Le moteur est tout de suite « d’at-
taque» et par conséquent P’effort
pour la mise en route est véritable-
ment réduit au minimum.

Une autre importante caractéris-
tique fonctionnelle du moteur est,
qu’a peine en route, il tient immeé-
diatement un ralenti trés régulier,
ce qui est particulierement rare
pour un moteur 2 temps de petite
cylindrée. D’autre part, ce ralenti
reste constant, méme apres de longs
parcours (le refroidissiment forcé
évite un échauffement néfaste).
De cette fagon, il n’est pas a crain-
dre que 'embrayage accroche par-
tiellement pendant les arréts, lors-
que le moteur tourne, tendant a
mettre en mouvement le véhicule
et provoquant des usures anormales.

En tournant la poignée des gaz,
I’embrayage s’effectue avec souples-
se, tandis que le débrayage, juste
avant de s’arréter, est toujours net.

Si I'on veut avancer a bicyclette
(apres avoir actionné le bouton de
«roue libre», comme on le wvoit
sur cette page) on peut le faire sans
aucun effort, étant donné le juste
rapport du pédalier, le poids réduit
et les proportions «cyclistes» du
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veéhicule, qui permettient une posi-
tion de conduite idéale.

Le CIAO a une accélération qui
permet de se dégager facilement du
trafic urbain. ‘Aux feux rouges, il
n’est pas a craindre de subir ’humi-
liation de se voir dépassé par les
cyclistes (comme cela se produit
avec beaucoup de cyclomoteurs uti-
litaires); avec le modele « C7V » il
est possible de cotoyer pendant as-
sez longtemps, la plus grande partie
des 4 roues de cylindrée moyenne.

Ce qui surprend encore davantage
dans le CIAO, ce sont ses qualités
de grimpeur; méme avec le type mo-
novitesse on peut monter des pentes
importantes (10% environ) sans ef-

Les particularités du frein et de la suspen-
sion avant sont illustrées par la photo ci-
contre. A noter la fourche et le garde-boue
aux lignes « carrées ».

Prés du moyeu arriére qui incorpore le frein
et le réducteur & engrenages, sont placés
un bouton et un petit levier. En appuyant
sur le bouton la roue se trouve dégagée du
moteur et on peut alors rouler comme a
bicyclette. En agissant sur le levier, la roua
se frouve par contre reliée au moteur.

IMPRESSIONS
DE
CONDUITE




Pour démonter les carters latéraux, en plastique, il suffit d'agir
avec un tournevis ou, & défaut, méme avec une piéce de monnaie
sur les vis & ressort — 3 de chaque c¢6té — qui nécessitent seule-
ment un demi tour pour étre fixées ou débloquées.

i:;l-l“llrllllllllifl'l.llﬁl;: i iy
: - . tH_I_‘-‘Il:I“

I
8 RN s

Ci-dessus schéma du moteur et de la transmission de modéles
monovitesse: 1. Groupe moteur (notex le décompresseur a coté
de la bougie, le carburateur & l'arriére avec son conduit d'admis-
sion relié au c6té gauche du vilebrequin qui agit ainsi comme un
distributeur - et le volant magnétique & ailettes pour le refroidis-
sement du cylindre). 2. Groupe embrayage automatique (a) masses
centrifuges pour la transmission; (b) masses centrifuges pour la
mise en route. 3. Groupe moyeu arriére, frein et réducteur 3
engrenages. 4. Rove moftrice. Ci-dessous, lorsque l'on démonte le
carter gauche de ce méme modéle, on apercoit le groupe de
'embrayage automatique: la courroie et la poulie. les fléches
indiquent les leviers de réglage de la tension de la courroie
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Si on démonte le carter droit, on apergoit le tube du mélange qui
va au carburateur, ainsi que |'ensemble des transmissions par pédale.
La partie inférieure de la chaine se trouve soulevée par un tendeur

lui permettant d‘epouser la forme du carter et de rester propre.

et le bouchon & pas fileté pour le remplissage d'huile dv moyeu.
Ci-dessus, le schéma du groupe du moteur et de la transmission
des modéles avec variateur: 1-5 Groupe moteur et rouve identiques
au modéle monovitesse déja déscrit. 2. Groupe variateur automa-
tique. C/ Masses centrifuges du variateur. D/ Poulie extensible.
3. Groupe embrayages automatiques: E/ Masses centrifuges de mise
en route; F/ Masses centrifuges de la transmission. C, Poulie exten-
sible, 4. Groupe moyeu arriére, frein et réducteur & engrenages.
Ci-dessous: mécanisme que l|'on apercoit en démontant le carter
gauche des modéles avec variateur. La fléche indique l'ouverture
a travers laquelle on peut contréler ou régler les contacts du vo-
lant magnétique.
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fort excessif du moteur qui est, au
contraire, toujours prét a la reprise
apres les tournants.

D’autre part, avec son variateur
synchronisé qui regle automatique-
ment le rapport de transmission le
plus indiqué aux différentes condi-
tions d’emploi, le «C7V» est un
grimpeur exceptionnel. La Société
indique 15%, mais nous nous som-
mes accrochés a de longues cotes
de 20%, sans aide du pédalier. et
jamais il n’a flanché.

Cette performance est principa-
lement due- a la puissance du mo-
teur a bas régime (grace 3 la di-
siribution rotative), et au refroidis-
sement forcé qui, nous I'avons déja
signalé, empéche le surréchauffe-
ment, ce qui évite des chutes de
puissance.

La vitesse du CIAO est limitée
conformément au code de la route.
Toutefois, le «CT7V », grace au va-
riateur qui a permis ’adoption d'un
rapport final de transmission lége-
rement plus long, roule plus vite que
les modéles monovitesse.

En ce qui concerne la consom-
mation, précisons que, suivant les
normes CUNA, c’est-a-dire en con-
dition d’utilisation idéale, le CIAO
devrait parcourir 70 kms avec 1 li-
tre de mélange. En pratique il est
presque impossible d’obtenir cette

pour le refroidissement forcé du cylindre, et le carburateur

valeur; toutefois, on s’en approche
beaucoup, spécialement sur route li-
bre et plate, méme si ’on roule a
plein gaz. En ville, toujours a pleins
gaz, ou presque, nous avons obtenu
60 kms avec 1 litre. Sur un parcours
varié, d’'une centaine de kilométres,
comprenant notamment une circu-
lation en ville 3 travers des agglo-
meérations, des routes plates et des
cotes, pour une dizaine de kilome-
tres environ avec des pentes varia-
bles de 5 a 109%, nous avons parcou-
ru 50 kms avec 1 litre, toujours a
pleins gaz, et par conséquent dans
les conditions d’emploi les moins
favorables.

Si 'on tient compte que le CIAO
est alimenté par un mélange a 2%
méme pendant la période de rodage
(donc moins de fumée, moins de ca-
lamine et meilleur rendement du
mélange détonnant), son cott d’uti-
lisation apparait réellement trés ré-
duit.

Le freinage est excellent sur tous
les modéles y compris les modéles
plus économiques munis de frein
avant, du type bicyclette.

La position de conduite est excel-
lente et la selle est réglable ce qui
permet a chacun de choisir la hau-
teur qui lui convient le mieux. La
souplesse de la selle est aussi re-
marquable; cette souplesse, alliée a
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Les courbes de puissance de couple et de
consommation.

situé derriére le carter de l'embiellage.

2 vues du moteur extrait de son logement. Remarquez les dimensions réduites surtout dans le sens iransversal, limportante coiffe O
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la suspension avant, lui donne un
confort satisfaisant. Naturellement
I’absence de la suspension arriere

se remarque, mais dans des limites
tout a fait «acceptables». Le «CT
N», par contre, qui ne comporte
pas de suspension avant, va tres
bien sur les routes goudronnées,
mais si ’on roule sur du pavé ou
sur des surfaces irrégulieres, son
guidon est allegrement secoué.

En ce qui concerne sa maniabilité,
c’est une veéritable bicyclette parti-
culierement agréable pour qui doit
affronter le trafic urbain toujours
plus chaotique.

Le moteur, dont nous avons déja
mis en évidence la facilité de mise

en route, son bon rendement, sa con-

sommation limitée, etc... comporte

également deux autres qualités tres
appréciables: absence quasi totale de
vibrations qui, méme lorsqu’elles
se manifestent a haut régime, sont
moindres, et le silence de la méca-
nique, de ’admission et de I’échap.
pement.

En définitive, par ses qualités qui
en font un moyen réellement a la
portée de tous, on peut prévoir que
le CIAQO aura la méme heureuse car-
riere que celle des VESPA.

C.P.
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MOTEUR: Monocylindre 2 temps du type horizontal — admis-
sion par le vilebrequin, refroldissement par air forcé, distri-
bution rotative — alésage et course: 384x43 = 49,77 cc;
ion: 1:8; : CV 1,41 a 4500 tours.
ALLUMAGE: Par volant magnétique 6 V-18 amp. - 20 W, placeé
a gauche du vilebrequin, avec bobine a haute tension exté-
rieure, avance 20°, distance entre les contacts 0,4 mm, grade
thermique de la bougie échelle Bosch 225, distance entre
les électrodes 0,5 mm.

LUBRIFICATION: Mélange a 2% d'huile pendant et aprés le
rodage pour le moteur - capacité des réservoirs: litres 2,8 -
huile SAE 90 pour le moyeu arriére: 60 gr (contrble tous
les 8000 km).

CARBURATEUR: Dellorto SHA 12/10 avec filtre a air a grille
métallique et épurateur d’air en plastique, diameétre diffu-
seur 10 mm gicleur de route 43/100.

BOITE DE VITESSE: Monovitesse ou avec variateur auto-
matique suivant les versions. '

EMBRAYAGE: automatique centrifuge a sec.

TRANSMISSION PRIMAIRE: par courrole trapézoidale en
caoutchouc et poulie fixe pour la version monovitesse, rap-
port 1:1,99 - avec courroie ftrapézoidale en caoutchouc,

CARACTERISTIQUES

TECHNIQUES

poulie extensible et variateur automatique pour la version
a variateur.

TRANSMISSION SECONDAIRE: avec réducteur et engrenage

incorporés dans le moyeu arriére. Rapports 11/74 pour la
version monovitesse a roue de 17" et 10/75 pour la version
monovitesse a roue de 19"”. 1:125 pour la version a varia-
teur et roue de 17"; 1:13,884 pour la version a variateur et
roue de 19”. Rapport final de transmission: 1:13,387 pour
la version monovitesse avec roue de 17", et 1:14,925 pour
la version monovitesse avec roue de 19". 1:125 - 1:18,75
pour la version a variateur et roue de 17”; 1:13,88 - 1:20,83
pour la version a variateur et roue de 19".

CHASSIS: Rigide en tbole emboutie.

FOURCHE: 2 versions: a fourche rigide et a fourche éla-
stique, au moyen de leviers oscillants inférieurs, agissant
sur les ressoris hélicoidaux.

ROUES ET PNEUMATIQUES: Jante en acler de 1,20-17" et
1,20-19” suivant les versions. Pneumatiques de 2,00-17" et
2,00-19” avant et arrieve suivant les versions. Pression de
gonflage: avant 1,4 - arriere 25.

FREIN: La version a fourche rigide est dotée d'un frein
avant a patins, du type bicycletite - dimensions des patins:
37x11 mm. Les auires version sont dolées de frein avant a
tambour; o utile 90/18 mm. Toutes les versions comportent un
frein arriére & tambour de dimensions utiles de 136 x 12 mm.

INSTALLATION ELECTRIQUE: alimentée par les volants ma-
gnétiques 6V-18 - 20 W, Phare avant muni de 2 lampes de

6V 15W pour la lumiére de ville et le code; feu rouge ar-
riere avec des lampes de 6V 3W pour les feux de posi-

tion. Klaxon sous le phare.

DIMENSIONS ET POIDS: Longuer m 1,570 pour la version
roue de 17” et m 1,615 pour la version roue de 19”. Empat-
tement 1 m - largeur du guidon m 0,630. Hauteur maximum
(au guidon) m 995 -+ 1,040 suivant les versions, Hauteur de
selle réglable m 0,770 a m 0,820 pour la version 19", m 0,750
a4 m 0,790 pour la version 17”. Poids a vide variable suivani
les versions: de kg 33,5 a kg 37,5.

PERFORMANCES (Norme CUNA): Vitesse 40 kmh. Consomma-
tion: litre 1,4 au 100 km. Autonomie 200 Km. Pente franchis-
sable: 10%. pour la version monovitesse, 15% pour la version
a variateurs.
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Depuis la fin de la derniere
guerre, ITOM s’était principa-
lement spécialisée dans la cons-
truction en série de machines uti-
litaries et sportives qui surent se
faire apprécier a leur juste va-
leur, tant en Italie, en France,
qu’'en Belgique... Voici qu’elle fait
son entrée dans le domaine du
« tout-terrain ».

En effet, au dernier Salon de
Milan, la maison de Turin pré-
senta son « Sirio» 50 cross, qui,
par son aspect général et ses
caractéristiques techniques, n'est
pas sans rappeler ses autres mo-
deles sport dont la renommeée
n'est plus a faire. Malgré tout,
son prix reste des plus accessibles
a la trés grande majorité des jeu-
nes passionnés de belles meécani-
ques.

De par sa déstination — tout
en possédant les principales ca-
ractéristiques propres a Itom —
ce modele présente tous les per-
fectionnements et modifications
requis au « tout-terrain ». Cepen-
dant, certains détails (comme les
« bretelles » du cadre, 'emplace-
ment a découvert du sélecteur au
pied et la fixation du garde-boue
avant) ne sont pas des plus heu-

IMPRESSIONS ' _ | 2 '_ reux, & notre avis. Ses coloris sont

. : . avenants: cadre noir, réservoir

DE : ; B Dbleu. Sa finition a été trés soignée.

: 4 Comme vous pourrez le cons-

CONDUITE ' tater sur les photos illustrant cet

article, les commandes principa-
les sont facilement accessibles, ce
qul est tres important pour un
tout-terrain lorsque, entre un

o
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L'ltom « Sirio 50 », & la ligne aggressive et avenante, est le modéle le plus récent de la
Maison de Turin.

Les commandes sur le guidon: les leviers en aluminium, facilement manoeuvrables, ont des
attaches & collier (donc réglables et démontables). Les boutons de la masse, du klaxon et
de l'appel code-phare sont & la portée du pouce. La poignée des gaz coulisse bien. Sur
le dessus du phare se trouve |a lampe témoin des feux et Femplacement pour le comp-
teur-kilométrique.
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Les pneus cross, les soufflets sur la fourche
avant, la petite grille de phare, le large
guidon relevé, le réservoir allongé, les gar-
de-boues et le tuyau d'échappement relevés,
sont tous des éléments propres aux tout-ter-
rains.
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Le bouchon i baionnette est logé dans une échancrure, afin d'éviter les éventuels svintements du «trop plein ». Le réservoir est
monié sur silent-blocks. A droite, en cas d‘ensablement et autres difficultés propres aux tout-terrains, il y a une main-courante, der-
riere la selle, qui permet de soulever la machine.

IMPRESSIONS
DE
CONDUITE

Les couvercles latéraux des emplacements
prévus pour la trousse a outils, se ferment
par des vis. Sur la selle, nous avons placé
les outils livrés par l'usine: entre autres, il
y a une bougie, sa brosse et un pignon de
13 dents (dont nous conseillons F'usage dans
le texte). A noter, I'importance de la grille
de protection du pot d'‘échappement.

Le carburateur étant horizontal, la tirette du
starter est trop proche du tuyau d'échappe-
ment. Il en est de méme pour le cable de
V'accélérateur.
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fond et une bosse, on n'est pas
obligé de «chercher» apres ses
leviers.

Au réservoir, il y a deux robi-
nets, de telle sorte qu'en en gar-
dant un fermé, vous n'aurez ja-
mais la surprise, toujours tres dé-

Bonne stabilité, bon freinage, rayon de bra-
quage trés court, cette machine reste frés
maniable en tout-terrains. :

sagréable, de la panne séche. La
machine, qui nous a été confiée
pour nos essais, était munie d'un
béquillage central, mais celles de
série ont une béquille latérale
pratique, robuste et a grande sur-
face d’appui. :

Sur routes normales, on est bien
a l'aise sur sa machine, mais en
tout terrain, debout sur les re-
pose-pieds, nous avions tendance
a nous rassoir, le guidon étant un
peu trop bas a notre gout. Natu-
rellement, -cela dépend aussi du
gabarit du pilote. La selle étant
a4 70 cm du sol, il est aisé de s’ai-
der du pied dans les moments
difficiles.

En ce qui concerne le moteur,
il ne présente que de tres légeéres
vibrations, a peine perceptibles,
et répond parfaitement aux ac-
célérations, méme si le ralenti
semble «noyé » par le gros car-
burateur. De toute facon, il nous
faut tenir compte qu’il s’agit d'un
« 50 cc. », assez pousse, et que tou-
te sa puissance se trouve étre

Les freins a tambour central, en alliage léger, sont efficaces. Les moyeux sont & roulement a billes et embiellage sur roulement a aiguilles.
L'attache du garde-boue avant est un peu trop travaillé,




En couchant la machine, on se rend tout de
suite compte que les mécanismes du sélec-
teur et de Fembrayage sont trop exposés
aux embiches du tout terrain.
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La pédale de mise en route n'est pas mnli;hla et n‘est pas munie Lla tringle du sélecteur de vitesses est toujours & la poriée du pied.

d'un recouvrement anti-dérapant. On Factionne vers Favant. La pé- Notez le joint en caoutchouc qui entoure de la connection entre

dale du frein arriére est bien placée et 2 bonne hauteur, le tuyau d"&:l;:ppamani et le silencieux, ceci afin d'éviter les suin-
tements et vibrations.

ar lintermédiaire du bouchon qui se visse sur le couvercle droit du carter, on peut coniréler le niveau

Le bloc moteur-boite de vitesses: p
d'huile et régler 'embrayage. La pompe et la bobine sont un peu frop exposées.
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concentrée vers les hauts régimes
ce qui oblige constamment a jouer
avec les vitesses et augmente le
plaisir de conduite.

Sa consommation varie entre
2,5 et 5 litres aux 100 km et dé-
pend de l'usage auquel on sou-
met la machine. L'usine conseille
un mélange a 8% (essence super),
pourcentage notable qui provo-
que de la fumée et des dépodtis
d’huile. Toutefois, pendant nos
essais, nous avons remplacé 1'es-
sence super par de I'essence nor-
male dans le mélange et nous n'a-
vons pas constaté de grandes dif-

férences, naturellement au fil des
kilometres, et en poussant le mo-
teur a fond, cela devrait se faire
sentir.

L’'embrayage est excellent et,
méme employé brutalement, il
ne «patine» jamais. La boite de
vitesses, a Il'étagement parfait,
permet d’exploiter au maximum
la puissance du moteur.

Les freins, puissants et progres-
sifs, ainsi que les suspensions, qui
assurent stabilité et maniabilité
de la machine, sont des plus réus-
sis.

Une autre des particularités

propres & ITOM, est celle de ne
pouvoir rétrograder quand une-

. vitesse est enclenchée, méme en

débrayant, parce que la transmis-
sion fonctionne seulement en
crescendo. | .

La vitesse maximum, qui im-
porte moins pour ce genre de ma-
chine, est légerement supérieure
a 70 km/h. Ce qui est bien plus
important, c’'est que ce petit mo-
teur, increvable; autorise a gravir
facilement des cotes a fort pour-
centage, surtout en remplacant
le pignon 14 dents, monté d’ori-
gine, par celui de 13.

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

58

BOITE DE VITESSES: a 4 rapports par sélecteur au pied;
étagement: 1/3,6 en premiére, 1/2,136 en deuxiédme, 1/1,65
en troisiéme, 1/1,379 en quatriéme.

TRANSMISSION: primaire a engrenages hélicoidaux; rapports
1/2,71 (14/38 dents), rapporis totaux de transmission 1/38,438
en premiére, 1/22,806 en deuxidme, 1/17,617 en troisidme et
1/14,724 en quatridme.

CADRE: monopoutre en tube d’acier avec berceau avant a
« bretelles ». ;

SUSPENSIONS: fourche téléscopique Ceriani & I'avant, oscil-
lante avec amortisseurs hydrauliques a I'arriére.

ROUES ET PNEUS: jantes en acier 17 x 2, pneus cross 2,50 x
17 a avant comme a l'arriére.

FREINS: a tambour central, diamétre 118 mm,

SYSTEME ELECTRIQUE: volant magnétique alternatif 6V-18W.

Projecteur code - phares, avertisseur électrique, commandes
et bouion de masse sur la gauche du guidon.

DIMENSIONS ET POIDS: longueur 1720 mm; empattement
1145 mm; largeur du guidon 775 mm, hauteur maximum 965
mm; hauteur de la selle 725 mm, hauteur minimum 200 mm;
poids 60 kg.

PERFORMANCES: vitesse 40 km (prescrit par le code de la
route), pourcentage max. surmontable de 35 a 40%, con-
sommation un peu plus de 2 litres aux 100 km; autonomie
200 km.

POUR LE MODELE « EXPORT »: ses caractéristiques sont
identiques a ce qui précéde sauf en ce qui concerne le taux
de compression 11/1, puissance 5 CV a 9500 tours, vitesse
max. en premiére 27 a 30 km/h, de 42 a 45 km’h en deuxiéme
de 60 a 63 km/h en troisiéme et de 72 a 75 km/h en quatriéme.




ITALJET
«G0-Go»
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armi les constructeurs ita-

liens qui se distinguent par
leur esprit créateur et leur ingé-
niosité, toujours a la recherche
de formes nouvelles et de techni-
ques d’avant-garde, nous nous
devons de distinguer Leopoldo
Tartarini. Il fut, en son temps, un
coureur de fond tres populaire.
Il gagna, entre autres, le premier
Tour d’Italie Motocycliste et effec-
tua un grand raid a travers trois
continents. Actuellement, et de-
puis plusieurs années de€ja, il pre-
side aux destinées d'ITALJET qui
a son usine a San Lazzaro di Sa-
vena, aux portes de Bologne.

Fidéle a son programme no-
vateur qui consiste a placer sur
le marché des modéles spéciale-
ment destinés aux jeunes, Tarta-
rini a crée le « GO-GO» un cy-
clomoteur trés original.

Ligne générale du « GO-GO »; la structure
de son cadre 3 double berceau abaissé et
renforcé 3 I'avant est vraiment typique.
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Vues détaillées du guidon; les leviers du frein et de I'embrayage sont recouverts d'une matiére anti-dérapante; toutes les commandes

sur le guidon sont dotées de vis de réglage.

Dans la vue de face, on note les deux grands yeux peints sur le réservoir-ballon (effet
des plus originaux). Le phare est logé entre deux plis du guidon. Bonne finition et nom-
breuses parties chromées. Vue de larriére, on remarque l'arrondi de la selle.

Cet engin de structure inédite
et élégante est fignolé jusque dans
les détails, comme par exemple
son réservoir ballon placé autour
du montant de fourche, sous le
guidon, et dont la capricieuse
protubérance centrale s'orne de
deux grands yeux que l'on croi-
rait empruntés a un tableau sur-
réaliste.

Bien relevé, le guidon est des
plus pratiques. Il permet une bon-
ne position de conduite, ses extre-
mités étant assez rapprochées de
la, selle. Celle-ci est a dosseret,
bien rembourée et, n'étant pas tres
haute, permet aux plus petits de
mettre facilement pied & terre.
Sous la selle se trouve, bien pro-
tégée, une trousse a outils.

On remarquera dans la partie
centrale de la machine, le moteur
encastré dans un double berceau,
protégé dans la partie supérieure
par une tole a niveau du tuyau
d’échappement: cette tole est tres
utile car elle défend le conduc-
teur des suintements d’huile et




Difficulté d'atteindre le bouchon du réservoir. A droite, la boite pour les outils sous la selle, Sous la téle centrale couvrant le groupe mo-
teur-boite de vitesses, on apercoit le levier du starter et la connection du cable de l'embrayage.

des éclaboussures du «tropp
lein ». A noter l'encoche qui per-
met au carburateur de s’aérer.
La position de conduite est tout
a fait naturelle; elle permet de

garder le buste droit et de pren-
dre en main les leviers de com-
mande sans trop d’efforts ni de
torsion exagérée des poignets. Les
roues n'ont que 10 pouces de dia-

metre, mais elles donnent une
belle impression de sécurité et
une assise confortable.

Bien que l'acceés des comman-
des soit aisé, il est génant que les

A gauche, le doigt montre le bouton d'appel du mélange au carburateur. La bougie est & portée de la main; la culasse est bien
exposée au vent et recoit assez d'air pour un bon refroidissement. Le balancier de commande de la boite de vitesses accuse le léger
défaut auquel on s'expose parfois: le soulier se prenant entre le repose-pieds et le bras arritre du balancier. A droite, on remarquera

la robuste pédale de frein et le kick starter.
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leviers d'embrayage et de frein
avant soient trop écartés de la
poignée. Les commandes du sy-
stéme électrique, le robinet du ré-
servoir, le levier de vitesses, trées
précis sont parfaitement accessi-
bles, alors qu'il estedifficile de dé-
visser le bouchon du réservoir.

Etant donné ses caractéristi-
gues particulieres (trés bas), le
« GO-GO » ne posséde qu’'une bé-
quille latérale ayant une petite
plague a son extrémité, ce qui
rend son parking tres stable mé-
me sur terrain irrégulier.

De par sa bonne suspension et
sa position de conduite, le manie-
ment du « GO-GO » est vraiment Position de conduite confortable du « GO-GO ».

Les deux freins & tambour central en alliage léger. Dans la photo de droite, la béquille latérale et ressort de rappel. Le robinet d’es-
sence est trés accessible. Les deux garde-boues sont en acier inoxydable. . :




Position inclinée de la machine mettant en
évidence la position du moteur. Le car-
burateur en position horizontale est doté
d’'un gros filtre & air. Dans la cavité du ré-
servoir est encastrée la bobine H.T.

excellent. Il est dommage que les
pedales risquent de toucher terre
dans les virages trés prononcés.

Dans le modéle «export»> que
nous avons essaye, le moteur di-
spose d'une puissance de 4 CV. Il
est réellement brillant et a des
accélérations rapides. Il est bien
soutenu par une boite de vitesses
aux rapports bien échelonnés; il
n'y a pas de trou entre deux rap-
ports. Méme soumis a un dur tra-
vail, I'embrayage, trés doux, ne
patine pas du tout. Les freins sont

excelents, il faut méme se servir
prudemment du frein avant qui
a tendance a bloquer.

Nous quittons ce plaisant « GO-
GO » aprés nous étre promenés en

ville, trés amusés par l'envie su-
scitée aupres des jeunes comme
par la curiosité souriante de mes-
sieurs tres sérieux.

Angelo Pasqué

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

MOTEUR: mcnocylindre deux temps, distribution lumiéres &
trcis positions, pision a téle plate, cylindre en fonte, culasse

en alliage léger.

Alésage et course: 388x42 mm = 496 cc.
Diagramme de distribution: ouverlure décharge
ture transvasement 62°; ouverture aspiration 64°.

Taux de compression: 9/1.
Puissance: 4 CV & 7.000 tours min.

ALLUMAGE: volant magnétique - alternateur 6V-18W & gau-
che de Farbre moteur; distance entre les contacts 0,4 mm;
bougie degré thermique 240 échelle Bosch; distance enfre

les élecirodes 0,6 mm.

denis 14-22).

79°; ouver-

TRANSMISSION: primaire par engrenages; rapport 4,615
(denis 13-60); transmission secondaire a chaine, rapport 0,636

CADRE: double berceau tubulaire.
SUSPENSION: fourche avant téléscopique; fourche télésco-

pique, oscillante & Parrié¢re avec amortisseurs.

ROUES ET PNEUS: jantes en acier 10 x 54; pneu avant 3.00-
10; pneu arriére 3,50-10.

FREINS: avant et arriére a tambour central en alliage léger;

dimension utile de freinage 90 mm.

LUBRIFICATION: mélange 5% (8% pendant les 1.500 pre-

miers km); carter embrayage-boile de vitesse 0,600 kg; huile .

SAE 40.

ALIMENTATION: mélange 5% (8% pendant les 1.500 pre-

miers km).

CARBURATEUR: Dell'Orto UA 19S; diamétre du diffuseur 19
mm; gicleur principal 75; gicleur ralenti 50; soupage gaz 50;
épingle conique C 1 au premier cran; diffuseur 260; filtre 2
air F 26; vis d'entrée d'air ouverte d'un tour et demi.

BOITE DE VITESSES: 4 vilesses présélectionnées, sélecteur

au pied.

SYSTEME ELECTRIQUE: volant magnétique, alternateur 6V-

18W; phare avant avec lampe-bulbe et lampe-allongée 6V-

15W; feu arriére avec lampe-allongée 6V-3W.

DIMENSIONS ET POIDS: longueur 1.450 mm; empattement
1.000 mm; largeur guidon 620 mm; hauteur maxi 950 mm;
hauteur guidon 950 mm; hauteur selle 680 mm; hauteur re-
pose-pieds 195 mm; garde ou sol 160 mm; poids 49 kg.

PERFORMANCES: vitesse maximum 95 km/h; cbles maximum
surmontables 20%; consommation 1,4 litre aux 100 km.




MALAGUTI “Cross”™ 50 BEETS

CONDUITE

‘'usine Malaguti de Bologne,

comme tant d'autres cons-
tructeurs, a reéalisé une version
« cross » de ses 50 cc en y appor-
tant des solutions intéressantes
dictées par la technique moderne
des machines tout terrains.

C’est une belle machine, de li-
gne assez sobre. Par les dimen-
sions de sa fourche avant, les a-
mortisseurs arriére, le cadre dou-
ble berceau fermé, le réservoir et
le carter en tdle juste sous la sel-
le, elle donne une impression de
solidité confortable.

La finition de I'ensemble lui
confére un aspect général trés
agréable; quelques piéces dont
les garde-boues, la grille du phare,
le pot d’échappement et sa grille
de protection, sont chromeées et
s harmonisent bien avec la ma-
chine peinte en rouge vif, souli-
gné de blanc.

I:.ll -I::'JI. Y

La Malaguti « Cross » 50 deux temps, qua-
tre vitesses, d‘aspect compact et plaisant.

L'emplacement convenable des
commandes rend l'engin fonction-
nel en toutes circonstances: la pé-
dale du frein arriére est bien en
place, a la bonne hauteur et ne
demande pas un grand déplace-
ment du pied. Il en va de méme
pour le sélecteur au pied quatre
vitesses qui accroghe avec préci-
sion et rapidité grace au mouve-
ment trés bref demandé au pied.
Toutefois, 'emplacement du kick-
starter n'est pas des plus heureux
parce qu’il se superpose au mou-
vement de la jambe droite du
conducteur: il en est de méme du
pot d’échappement et de sa grille
de protection qui sont volumineux
et qui astreignent la jambe droite
a une position inconfortable, a la
« Lucky Luke», afin de laisser




La machine vue de face et arriére: 3 noter
les pneus cross, la héquille latérale, la gril-
le du phare et les garde-boues chromés,

une plus grande liberté d'oscilla-
tion a l'amortisseur.

Tout est parfait en ce qui con-
cerne les commandes au guidon:
emplacement et maniabilité, les
leviers de 'embrayage et du frein
cffrant une prise sture.

En selle d'une Malaguti « Cross »
on se sent bien a l'aise: le tronc
reste assez droit, aucune difficul-
té pour coller & la machine, méme
dans les parcours les plus tor-
tueux.

Nous ne pouvons que regretter
I'absence du béquillage central
de loin plus efficace que la beé-
quille latérale dont est munie cet-
te machine.

Le confort n'est pas exception-

nel bien que le guidon soit rel_ev_é & :‘_ X g%jﬁ“ﬁ ﬂ*g";;wl*l
et la selle bien commode, mais il ¢ L L L A

faut considerer que cette machine
restant essentiellement sportive
on ne peut en exiger d'autres qua-
lités que celles d'un tout terrain.

La boite de vitesses, dont les
sélections sont toujours précises,
nous a donné entiére satisfaction,
au contraire de l'embrayage qui
n'est pas des plus réussi, et nous
avons noté une certaine difficulte
a revenir au point mort.

Les caractéristiques du moteur
Malaguti 50, deux temps, cylindre
incliné en avant dont les dimen-
sions alésage/course presque car-
rées, spécialement dans la version
export, sont particuliéerement sa-
tisfaisantes: les vibrations sont
trés réduites, la mise en route est
toujours préte a «atteindre le
nombre de tours» bien assisté
par la boite de vitesses qu’il ne

Le guidon avec les leviers du frein et de
Iembrayage; le levier du frein avant pos-

séde une commande spéciale pour le dou-
ble £l étant donné que le moyeu est doté O

de cames des deux cotés.
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Le bouchon du réservoir s'emboite rapidement sur une collerette
qui fait office d'entonnoir et empéche tout suintement.

Le pot d'échappement, décollé de la machine, géne les mouve-
ments de la jambe du conducteur. A noter aussi le repose-pied
repliable qui, en se soulevant, tend & déplacer la pédale du frein.

Sur le coté gauche, juste sous la selle, Femplacement pour la trous-
se a outils. La pompe est fixée auv-dessus du carter de chaine.

Sur le coté gauche, le sélecteur av pied sous lequel on apergoit la
béquille latérale repliée.




Le frein avant 3 quatre machoires, deux de chaque c8té. Les prises d’air sont factices et il n'y a donc pas de danger d'infiltrations en

terrain boueux,

faut pas craindre d'employer fré-
quemment pour exploiter toute la
puissance du moteur.

Etant donné le rapprochement
des rapports de vitesses, 1'accélé-
ration et la vitesse maximum (eu
égard aux caractéristiques de

I'’engin) sont vraiment satisfai-
santes.

En toutes conditions, le freina-
ge par le moyeu avant a quatre
machoires et par le moyeu arrié-
re aux dimensions généreuses,
s'aveére tres efficace.

Le frein arridre central et la rove en acier montée sur moyeu avec rayons de gros dia-
meétre. A noter aussi les soufflets qui protéaent les amortisseurs arriéres de la poussiére
et de la bove. A droite, les deux couronnes arri¢res permettent, par un simple déplace-
ment de la chaine, d‘avoir un rapport plus adéquat a toutes conditions de terrain.

IMPRESSIONS
DE
CONDUITE
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Etant donné qu’il s’agit d'une
« 50 cc », il est logique qu'une des
qualités du Malaguti «Cross »
soit sa maniabilité. Il se distingue
aussi par sa stabilité sur tout ter-
rain die aux bonnes proportions
de son cadre.

On remarque clairement la struc-
ture & double berceau du cadre
et la grille de protection du mo-
teur.

Dans 1'ensemble donc le Mala-
guti « Cross » 50 est une machine
bien équilibrée dune ligne agre-
able, d'une finition soignée et d'un
moteur aux performances vrai-
ment brillantes.

Vues latérales de la nette architecture du moteur, la culasse, le cylindre sont abondamment ailettés et le filtre a air est imposant.




CARACTERISTIQUES

MOTEUR: deux temps monocylindre incliné en avant.
Alésage et course 38 x 42 = 47,6 cc.

Compression: 1:7,8.

Puissance 1,14 CV a 4.400 tours/min.

ALLUMAGE: par volant magnétique 18W-6V, avance allumage
282 avani du p.m.h., éloignement des contacts 0,40 mm; de-
gré thermique de la bougie 225 (échelle Bosch); écartement
des eélectrodes 0,6 mm.

LUBRIFICATION: mélange 5%, 600 grammes d’huile SAE 40
en été et SAE 30 en hiver dans le carter de la boite de vitesses.

CARBURATEUR: Dell’'Orto SHA 14-12, diffuseur @ 12, jet max.
58, filtre a air.

BOITE DE VITESSES: 4 vitesses en cascade avec engrenages

toujours en prise, rapports internes 1:3 en premiére, 1:1,933 -

en deuxiéme, 1:1,444 en ftroisieme et 1:1,20 en quatriéme.

TRANSMISSION PRIMAIRE: a engrenages hélicoidaux, rap-
port 1:4,615 (couronne 13/60).

TRANEMISSION SECONDAIRE: par chaine, rapport final 1:
2,461 (couronne 13/32) ou 1:3,846 (couronne 13/50) rapports
totaux de transmission 1 :21.303.

« Eclaté »
du moteur
qui apparait

simple et robuste,

TECHNIQUES

CADRE: 3 double berceau fermé en tubes.

SUSPENSIONS: fourche télésnupiqﬁe avant et fourche oscil-
lante @ amortisseurs hydrauliques a l'arriére.

PNEUS: avant 2,50 x 17 dessin prononcé; arriére 2,50 x 17
renforcé cross.

FREINS: a tambour central, 4 machoires a I'avant; diameétre
utile 118 avant et arriére.

SYSTEME ELECTRIQUE: alimentation a volant magnétique
18W-6V; 2 lampes 15W-6V au phare avant; 1 lampe 3W-6V
au feu arriére.

DIMENSIONS: longueur 170 cm, empattement 110 cm, lar-
geur au guiden 70 cm, hauteur des repose-pieds 25 cm,
garde au sol 20 cm. -

VARIANTES du modéle EXPORT: Alésage et course: 39 x 41,8
= 49,93 cc; compression 1:9; puissance 6 CV a 8.500 tours/
min., avance 23° avant le P.M.S., bougie degré thermique
260 (échelle Bosch); lubrification avec mélange 7%; carbu-
rateur Dell’'Orio V,-19-S; diaméire diffuseur 19 mm; gic. princ.
92; gic. ral. 38; soupape 50; épingle conique C1 au 2éme
cran; pulvérisateur 260; filtre a air Dell'Orto F.6.
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ACTUALITE MOTO

- La moto
et le refroidissement a eau

L e moteur a explosion, surtout celui de la moto,
exige malheureusement un refroidissement ef-
ficace. Malheureusement, car il provoque une dis-
persion de la chaleur produite par l'explosion, d'ou
perte d’'une partie de I'énergie thermique au détri-
ment de I'énergie thermodynamique et de la con-
sommadtion.

Si le cylindre et la culasse ne sont pas énergique-
ment refroidis, on court le risque de déformation
et de préjudices importants dus a l'élévation de la
température: dans le cylindre, I’huile de graissage
brilerait dés leur admission dans la chambre de
combustion' provoquant ainsi un phénomeéne d'au-
to-allumage indépendant de l'étincelle de la bougie.
De plus, les soupapes — surtout celle d’échappe-
ment qui n’est pas refroidie par les gaz frais — per-
draient rapidement leur résistance mécanique, se
déformeraient et la compression ne serait plus as-
surée. R

A chaque explosion la température de la cham-
bre de combustion atteint environ 2500°. Les pieces

Fig. 1 - Coupe d'un
cylindre de moto re-
froidi par air. Le
diamétre de lailet-
tage est environ
trois fois celui de
I'alésage. Notez I'é-
paisseur du cylindre
et de la culasse.
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internes du cylindre (piston, segments, soupapes et
chemise) ne peuvent supporter une température su-
périeure a 200°. Il apparait donc nécessaire de re-
froidir efficacement le moteur. Au dela de ces 200°,
I’huile de graissage, avant de provoquer le grip-
page du piston, provogue une usure anormale de
la chemise.

Seule la téte du. piston peut supporter une tem-
pérature légérement supérieure, environ 300°, (I'é-
vacuation de la chaleur se faisant par la paroi du
cylindre vers le refringeant externe) mais ne doit pas
la. dépasser car, l'alliage léger dont il est fait, fond
a partir de 400°. Il n’est pas rare que le cas se pro-
duise sur une moto, trop longtemps menée a fond,
ce qui provoque son immobilisation. C'est encore
plus fréquent dans le cas d’'un moteur a deux temps
ou le cycle des explosions est le double de celui d'un
quatre temps.

La température de la chambre de combustion,
doit se maintenir ‘aux alentours de 250° sous peine
de surchauffer la bougie ou de déformer le siege
des soupapes ou de provoquer le phénoméne d'au-
to-allumage.

Enfin, la scupape d’échappement en acier spécial
admet une température maxima de 'ordre de 750°.
Au-dela, sa résistance mécanique diminue de fagon
allarmante allant méme jusqu'a la rupture.

Dans un moteur a explosion, la chaleur qu’il faut
évacuer croit proportionnellement avec la vitesse
de rotation. L'abaissement de la température sob-
tient en pratique au moyen d'un réfringeant qui peut
étre liquide (pas forcément l'eau, puisque certains
radiateurs sont remplis d’'une solution anti-gel et
non corrosive), ou gazeux (pour les moteurs des
motos, I'air ambiant). Evidemment, ce réfringeant
circule a l'extérieur des parties a refroidir.

Ici, nous devons définir deux catégories de refroi-
dissement: a air et a eau.

Le refroidissement & air peut étre soit naturel
(lair circulant entre les ailettes de refroidissement
grace a la marche du véhicule), soit forcé (grace



Fig. 2 - Refroidis-
sement par ther-
mosiphon et ven-
tilateur tel qu'il
fut monté sur la

quatre cilindres
Garabello 1923,

Fig. 3 - Refroidissement a

eau a circulation forcée
E par pompe centrifuge.
pum—— .

a une turbine entrainée par l'arbre moteur. Ce sys-
teme est généralement employé pour les moteurs
qui ne sont pas directement en contact avec l'air
comme sur les scooters et les automobiles).

Le refroidissement & eau d’'un moteur est un sys-
teme a reécupération totale, c'est a dire en circuit
fermé et ceci pour des raisons pratiques faciles a
comprendre: I'eau pese lourd et le poids est '’enne-
mi des véhicules terrestres; on ne peut donc se per-
mettre d'emporter avec soi d’énormes quantités
d’eau perdues. Le circuit fermé suivit par 'eau est
le suivant: elle sort du radiateur, va refroidir le
cylindre, remonte vers la culasse et retourne au ra-
diateur dans lequel elle se refroidit et d’ou elle re-
commence son cycle. Le refroidissement a eau, de
meme que celui par air, peut étre naturel (c’'est a
dire par thermosiphon ou le poids de l'eau et la

chaleur assurent la circulation), ou forcé (a l'aide

d'une pompe qui autcrise une circulation plus ra-
pide et I'emploi d’'un radiateur de plus faibles di-
mensions). Sur les quelques motocyclettes refroidies
par eau, existantes, le refroidissement par thermo-
siphon est préféré.

* * %

Nous ne chercherons pas a approfondir pour quel-
les raisons le refroidissement & air au moyen d’ai-
lettes (fig. 1) a été généralement adopté pour les

moteurs de motos, nous nous contenterons de signa-
ler que ce systéme est aussi, et méme depuis tres
longtemps, appliqué a l'automobile: ainsi notre
« deux chevaux nationale », la défunte Panhard, la
Fiat 500 italienne, les V.W. et méme certaines fortes
cylindrées sportives, telles les Porsche. L'aviation a
employé et emploie encore ce mode de refroidisse-
ment ce qui, parait presque naturel.

Quant au refroidissement a eau, il n'est pas le
seul apanage de I'automobile. En effet, des motocy-
clettes, surtout des modeles de compétition a haut
rendement, ont utilisé ce mode de refroidissement
et non pas depuis fcrt longtemps. En voici quel-
gues exemples: la fameuse « Scott » bicylindres deux
temps, qui a remporté deux annees de suite la plus
fameuse course du monde motocycliste, c’est a dire
le T.T. séniors a l'lle de Man en 1912 et 1913, l'a
adopté deés 1919 jusqu’en 1930; la marque D.K.W.
préféra aussi le refroidissement & eau pour ses mo-
nos et bicylindres, normaux ou & compresseurs, qui
figurérent brillament au palmarés des compétitions
mondiales de 1934 a 1939.

Avant la derniére guerre, les italiens possédaient
une machine fantastique aver laquelle Taruffi s'ap-
prcpria de nombreux records mondiaux: la « Rondi-
ne ». En dérivait la Gilera 4 cylindres a compresseur,
championne d’Europe. Aprés-guerre, s’illustrérent
les originales quatre cylindres Moto Guzzi et aussi,
tenez-vous bien, la huit cylindres, évidemment re-
froidies par eau. Plus récemment, des marques com-
me M.Z. (Allemagne de I'Est), EM.C. (Grande Bre-

Fig. 4 - Cylindre et culasse d'un vieux moteur deux temps refroidi
par eau. A droite le radiateur,
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tagne), Suzuki et Yamaha (Japon) sortaient tous
leurs modeéles course et sport avec le refroidisse-
ment a eau. De nombreux autres exmples ont existé
dans la production en série qui vont des bicylindres
Velocette anglaises au Gabarello des années vingt
(fig. 2).

Aujourd’hui, plus que jamais, s'affirme la ten-
dance a adopter la pompe pour l'automobile et le
thermosiphon pour la moto, quelle soit de course
ou de série. Voyons pourquoi.

Dans la circulation forcée, la pompe a eau est
fixée sur le méme arbre que le ventilateur qui aspire
I'air a travers les alvéoles du radiateur dans le but
d’activer le refroidissement de l'eau. Sur les auto-
mobiles modernes, c’'est ce systéme qui est le plus
généralement adopté car il permet d’'avoir des ra-
diateurs plus petits et placés plus bas que dans un
systéeme a thermosiphon (nous verrons plus loin
pourquoi), ce qui permet de faire des capots mo-
teurs plus bas, d'ou une meilleure visibilité et un
meilleur aérodynamisme.

Dans un radiateur classique, la circulation du li-
quide est proportionnelle a la diminution de la tem-
pérature de l'eau, c’est a dire que la différence de
température entre la sortie et I'entrée du radiateur
ne doit pas excéder 10°. La circulation forcée réussit
a maintenir cette différence.

Fig. 5 - Schéma de la cir-
culation par thermosiphon
dans un bicylindres.
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Mais le systéme a circulation forcée rend obli-
gatoire un montage mécanique important (celui
d'une pompe actionnée par l'arbre moteur) dans le
but d’activer la vitesse du courant d'eau permet-
tant de réduire la hauteur du radiateur. Cette vi-
tesse est de 'ordre de deux a trois meétres seconde,
si bien que le diameétre des tubes peut étre réduit.

Dans le refroidissement par thermosiphon la cir-
culation de l'eau est assurée par la position du ra-
diateur et par la différence des densités de l'eau
selon la température. Expliquons-nous un peu. Tout
le monde sait que l'air chaud a tendance a s’'élever
tandis que l'air froid descend, c'est le principe de
la Mongolfiére. Il en est de méme pour l'eau: l'eau
chaude pése moins lourd que l'eau froide et donc
dans un circuit fermé un courant s’'établit. Nous
pouvons vérifier ce qui précéde sur la fig. 5 dans
laquelle nous voyons clairement le circuit de l'eau
dans le sens ABCD: en A, I'eau sort de la culasse,
elle est trés chaude, elle monte dans la durite jus-
gu’au sommet B, elle est conduite dans le radiateur
ou, en se refroidissant, elle descend en cascade jus-
qu'en C; la elle est refroidie et le poids du liquide
contenu dans le radiateur la chasse en D d’ou elle
recommence son cycle. Pour que ce systeme soit
efficace, il faut que la densité moyenne de la colon-
ne d'eau h ascendante scit inférieure a la densité
moyenne de la colonne d'eau de méme hauteur des-
cendante. Appelons respectivement D, et D. ces
colonnes d’eau. La différence de pression de ces deux
densités provoquera le mouvement de l'eau dont
voici la formule

H= (D.—D,)h

sera toujours minime et plus ou moins équivalente
a une colonne d’eau d’environ un centimetre.

- Pour augmenter cette différence de pression, on
instale le radiateur plus haut que le moteur afin
d’augmenter la hauteur A B 14 ou la densité de l'eau
est la plus faible, parce que plus chaude, ainsi que
la distance CD ou elle est la plus forte. Grace a la
hauteur de leurs roues, cette disposition est plus
facile a réaliser sur les motos que sur les automo-
biles. FeE

Cependant, la différence de pression reste tou-
jours faible, et, pour obtenir une bonne circulation
d'eau, il faut qu’'il y ait le moins possible de pertes
de calories a la sortie du moteur (A) pour ce faire,
les tuyaux et durites doivent étre de forte section
sans aucun pli et de plus faible courbure possible.

La différence de température entre l'entrée et
la sortie du radiateur dans un thermosiphon simple
tourne autour de 40° quand le moteur est chaud,
ce qui n'est vraiment pas beaucoup. Mais le thermo-
siphon présente un avantage d’ordre pratique, c'est
celui d’étre auto-regleur: quand la différence de



Fig. 6 et Fig. 7 - Nous voyons a gauche, un moteur de course moderne a refroidissement mixte: a eau pour le cylindre, & air pour la
culasse. L'avtre est entiérement refroidi par eau.

‘pression augmente, lorsque le moteur tourne a plein
régime, la vitesse de la circulation d'eau augmente
egalement; quand le moteur est froid, I'eau l'est
aussi, donc circule plus lentement. Il n’est donc nul
besoin d'une soupape thermostatique.

En fait, tant-que l'eau n’est pas suffisamment
chaude elle ne circule pas et, a I'’encontre des mo-
teurs a refroidissement forcés, le radiateur ne dis-
perse pas de calories dans l'air ambiant. Le moteur
peut donc atteindre trés vite sa température de
rendement optimum.

Un autre avantage, minime celui-ci, du thermo-
siphon est que le moteur ne se refroidi que trés len-
tement apres l'arrét, ce qui évite des distorsions et
déteriorations dans les parties trés sollicitées sur le
plan thermique que pourrait provoquer, surtout
dans un deux temps aflaté, un refroidissement trop
rapide.

Mais, les principaux avantages présentés par ce
type de refroidissement en sont la simplicité, 1'éco-
nomie, la robustesse et la sécurité de fonctionne-
ment. En effet, il ne requiert ni pompe, ni soupape
thermostatique, autant de dispositifs toujours préts
a créer des ennuis tels que fuite ou bloccage. En
outre, sur les motos de compétition ou de « Grand
Prix », il n’est nul besoin de ventilateur, la vitesse
de ces engins suffisant a 'aération du radiateur.

De plus, ce systéme laisse au moteur toute sa

puissance. Expliquons-nous: dans un moteur d’au-
tomobile classique, on trouve une pompe a eau et
un ventilateur, autant d'instruments qui « mangent »

des chevaux (en moyenne 5% de la puissance to-
tale). Inutile de dire qu’il s’agit la d'un argument
de poids en faveur du thermosiphon, surtout pour
les « Grand Prix » o1 on a besoin de tous les chevaux.

On nous cbjectera que ce systéme, avec son ra-
diateur imposant, pése lourd, et que le poids est I'’en-
nemi de la performance. Oui, mais... non seulement
il est alors possible d’adopter cylindres et culasses
en alliage léger, mais encore sans ailettes et plus
minces que ceux eéquipent les moteurs classiques
(fig. 1). Nous ne souhaitons pas aux adeptes de la
circulation a eau, a pompe et ventilateur, d’avoir
une fuite ou une pale terdue. Bien sur leur radia-
teur est plus petit, mais la pompe et le radiateur
sont plus lourds que l'air, non?

En conclusion, nous pouvons dire qu'un moteur
a thermosiphon permet I'utilisation de toute la puis-
sance disponible, évite 1'auto-allumage et autorise
I'adoption d’'un taux de compression plus élevé que
le moins efficace des refroidissement a air. Il n'est
pas compliqué et pécuniairement abordable. C’est
pour cette derniére raison que les motos de « Grand
Prix », surtout les deux temps pluricylindres et bien
sur a valve rotative, 'adoptent de plus en plus.

Il n’est pas improbable que le refroidissement a
eau par thermosiphon se répande dans le milieu mo-
tocycliste, méme sur les machines de tourisme, sur-
tout depuis la parution de mélanges incongelables
qui permettent I'utilisation d'un tel systéme, quelles
que soient les conditions atmosphériques, et sans
risque de rupture du bloc cylindre ou de la culasse.
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TOUT SAVOIR POUR CONNAITRE, COMPRENDRE ET AMELIORER SON MOTEUR

Rendement, performances

et courbes caractéristiques

ombreux sont les motocyclis-

tes — méme pour ceux qui se
vantent d’en connaitre un bout
— qui se servent, a tort, du mot
« rendement » pour indiquer la
puissance ou la performance d'un
moteur a explosion.

En réalité, le rendement d'un
moteur n’existe pas, mais il y a
plusieurs rendements qui tous
sont plus ou moins liés étroite-
ment a la puissance développée
par le moteur, sans pour autant
s’identifier a celle-ci ou aux per-
formances du moteur méme, ou
le brio démontré lors de son fonc-
tionnement.

L’idée de rendement est bien
différente de ce que beaucoup
suppecsent et n'est pas facile a
comprendre des profanes de la
mécanique: avant toutes choses,
le rendement est toujours expri-
mé par le rapport entre deux en-
tités, c'est a dire comme le quo-
tient de deux grandeurs commen-
surables entre elles, et est norma-
lement inferieur a 1.

* * *

Le rendement thermodynami-
que d'un moteur a explosion est
le rapport entre le travail «indi-
qué » (force exercée par les gaz
sur le piston multipliée par les
déplacements de celui-ci) et 1'é-
quivalent en travail de la chaleur
employée pour l'obtenir. Le ren-
dement thermodynamigque n’est
donc que le produit de deux ren-
dements: le rendement thermique
idéal (qui est fonction, pour le
cycle Otto, du rapport de volume
de compression) et le rendement
indiqué; ce dernier dépend en
grande partie de la qualité ther-
modynamique de la chambre de
combustion, et donc de sa forme,
du matériau qui la compose, de
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la disposition des soupapes et de

la position de la bougie.

A coté du rendement thermo-
dynamique, qui nous donne. une
premiére idée de la plus ou moins
bonne utilisation de l'essence dans
le moteur, le rendement mécani-
que est tout aussi important. Il
s'agit du rapport entre le tra-
vail utile mesuré sur l'arbre a la
sortie du moteur (pour ce faire
on peut se servir d'un frein dy-
namométrique) et le travail indi-
qué, c’est a dire celui qui se ma-
nifeste a l'intérieur du cylindre
durant un cycle moteur. Le ren-
dement mécanique tient compte
du travail dépensé en frottements
sur les-organes par les vilbrequins
(pistons, anneaux, pivots, etc...)
et du mouvement des organes au-
xiliaires tels la commande de la
distribution, les pompes a huile,
le rupteur ou distributeur d’allu-
mage, etc... ainsi que du travail
absorbé par le pompage pendant
les phases d’admission et d’échap-
pement (travail assez conséquent
surtout sur les moteurs a deux
temps).

Le rendement mécanique dimi-

nue, ou empire, lorsqu’on aug-.

mente la vitesse moyenne du pis-
ton et par la diminution de la cy-
lindrée unitaire; il est normale-
ment ccempris entre 0,80 et 0,90:
moins pour les moteurs trés ra-
pides et les petites cylindrées.

* * *

Le rendement total (ou «glo-
bal ») d'un moteur est donneé par
le rapport entre le travail acquis
sur l'arbre et le travail équivalent
de l'énergie calorique de l'essen-
ce brulée; il est égal au produit
du rendement thermodynamique
par le rendement mécanique. E-
tant donné que tous deux sont

inférieurs a l'unité, leur produit
sera toujours trés éloigné de 1.
En pratique il sera compris en-
tre 0,20 et 0,30 pour les moteurs de
motos fonctionnant d’apres le cy-
cle Otto a 4 temps (et moins en-
core pour les moteurs a deux
temps).

* * %

I1 v a enfin une autre sorte de
rendement qui nest pas, en ap-
parence, étroitement reliée aux
précédents: le rendement volumé-
trique, qui est le rapport entre
le poids de l'air effectivement in-
troduit a chaque cycle a l'intérieur
du cylindre et le poids théorique

de la charge complete, c’est a dire

d’un volume d’air égal au volume
intérieur total du cylindre, dans
les ceonditions atmosphériques
normales (température 15° C,
pression 760 mm).

Le rendement volumeétrique est
surtout fonction de la vitesse moy-
enne du mélange gazeux dans
lJe carburateur, dans le conduit
d’admission et dans la lumiere
cerrespondante: il peut normale-
ment osciller entre 0,70 et 0,85
max. Le rendement volumétrique
est toutefois le seul qui puisse,
exceptionnellement, atteindre une
valeur supérieure a 1, surtout
sur un moteur fortement surali-
menté au moyen dun compres-
seur qui remplit le cylindre d'une
dose ou quantité de mélange su-
périeure a' celle prévue — dans
des conditions normales — pour
la cylindrée.

Ayant rendu succintement li-
dée de rendement, passons a l'e-
xamen des performances d un mo-
teur a explosion et des éléments
gui l'influent.

Les performances sont définies
par les courbes caractéristiques



du moteur, c’est a dire par les
diagrammes des graphiques (fig.
1) des variations de la puissance
effective développée, du temps
moteur et de la consommation de
carburant d’'aprés le nombre de
tours. Parfois, on peut ajouter a
ces courbes celles de la puissance
« indiquée » (ou théorique, a l'in-
térieur du cylindre), de la pres-
sion moyenne effective sur le pis-
ton, etc.; mais les seules courbes
caracteristiques sont celles que
nous avons signalé plus haut et
reprises a la fig. 1.
Habituellement, elles sont rele-
vées au banc d'essai dans les con-
ditions de pleine admission, c’est
a dire a carburateur entiérement
ouvert, faisant varier le régime
par le réglage de la charge du
moteur. La puissance P est me-
surée et exprimée en metres/che-
vaux (75 kgm seconde); le temps
moteur M (Moment de torsion)
en kgm, ou meétres par kg; et la
consommation spécifique C, en
grammes d’essence par cheval/
heure développé. Le nombre de
tours N est exprimé en tours/mi-
nute. La courbe du temps moteur
peut étre interprétée comme cour-
be d’'expression moyenne effective,
en changeant 1'unité de mesure,
car pour une certaine cylindrée
le couple M, est, pour chaque ré-
gime, proportionnel a la pression
moyenne effective (p.m.c.).
Dans le diagramme de la fig. 1
on percoit de quelle maniére la
puissance est pratiquement me-
surable seulement & partir du

FIG. 1
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point A, au ralenti compris entre
500 et 1000 tours/mn; elle aug-
mente avec le nombre de tours
jusqu’a atteindre le sommet de la
courbe au point B, aprés quoi elle
décroit de fagon relative jusqu’au
point C qui correspond, en prati-
que, au régime maximum utilisa-
ble sans danger, et descend ensui-
te de plus en plus rapidement
jusqu'a s’annuler au point D qui
est tout & fait théorique. En effet,
alors que dans la pratique le mo-
teur peut fonctionner en A (ra-
lenti) il ne peut en aucune facon
arriver au point D sans étre mis
immeédiatement hors d'usage, c'est
a dire moteur complétement « em-

ballé », tournant a vide et perdant
toute sa puissance en frottements.
Pourtant, la courbe de puissance
est habituellement expérimentée
jusqu’au point C seulement.

Encore a la fig. 1, on notera
comme le régime du temps mo-
teur maximum soit de loin infé-
rieur a celui de la puissance ma-
Ximum; puisque pour chague mo-
teur il existe une vitesse de rota-
tion moyenne entre le ralenti et
le maximum (dont la valeur dé-
pend des caractéristiques de con-
struction) en comparaison de la-
quelle la quantité de mélange qui
entre dans le cylindre atteint son
maximum et est utilisée a chaque
cycle; par conséquent la pression
moyenne maximale effective équi-
vaut au rendement volumétrique
maximum.

Alors que la courbe de puissan-
ce continue de croitre avec le
nombre de tours, méme au-dela
de celle du couple maximum, par-
ce que méme en diminuant la
quantité de mélange gazeux uti-
lisé a chaque cycle, on augmente
le nombre de tours, donc des cy-
cles, d'ou l'effective quantité de
meélange utilisée par unité de
temps. La puissance continue de
monter, méme si moins rapide-
ment, jusqu’'a atteindre une va-
leur de la vitesse de rotation au-
dela de laquelle la quantité ou
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la masse de mélange gazeux uti-
lisé a chaque cycle diminue beau-
coup plus rapidement que n’'aug-
mente le nombre de tours (ou
des cycles) par unité de temps.

Par conséquent, on peut dire
gue les performances du moteur
dépendent exclusivement de sa
« respiration », c’est a dire de la
quantité d’air utilisée durant une
unité de temps. Au plus il y a
d’air admis, plus grande sera la
quantité de combustible qui peut
étre brulé dans le cylindre, c'est
a dire introduit ou encore la puis-
sance «indiguée ». :

Il s’ensuit que la courbe d
temps moteur, ou de la pression
moyenne effective, et celle de la
pression varieront de la méme
facon que le rendement volumé-
trique, qui nous donne la mesure
du degré de remplissage du mo-
teur. Le rendement volumeétrique
est influencé par le dessin et les
dimensions des conduits d’admis-
sion et d’échappement, par la den-
sité du taux de meélange (qui di-
minue avec l'accroissement de la
hauteur, et aussi avec l'accrois-
sement de la température a la-
quelle le mélange est porté), par
la dissolution due aux résidus des
gaz qui occupent la chambre d'ex-
plosion en fin de phase d’échap-
pement et surtout par les temps
d’ouverture et de fermeture des
soupapes. Il va de soi que le dia-
gramme de distribution trés pous-
sé (fig. 2 a gauche) assurera un
rendement volumétrique élevé
seulement aux hauts régimes —
aux environ des 5 ou 6.000 tours/
mn — alors que le diagramme
peu poussé (fig. 2 a droite) per-
met un bon rendement volumé-
trique aux seuls régimes modé-
rés (aux alentours de 3.000 tours/
mn).

Comme nous l'avons déja si-
gnalé, aux essais la courbe de
puissance est relevée en freinant
I'arbre de scortie du moteur, ce
qui nous donne la puissance ef-
fective déja épurée de celle ab-
sorbée par les frottements inté-
rieurs du moteur. On obtient la
différence entre la puissance « in-
diquée », c'est a dire celle qui se
manifeste a l'intérieur du cylin-
dre, et la puissance effective.
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Dans le diagramme (fig. 3) on

trouve, pour un moteur de moto-
cyclette bicylindre normal de moy-
enne cylindrée, les {trois cour-
bes: celle de la puissance indi-
quée, celle de la puissance effec-
tive et celle de la puissance ab-
sorbée par les frottements. Cette
derniére est en partie proportion-
nelle a la vitesse et en partie pro-
portionnelle au carré de la vites-
se angulaire, a haut régime elle
a donc une grande importance.

Nous pouvons encore observer,
en nous référant au diagramme
de la fig. 3 que le rapport entre

la puissance effective et la puis--

sance indiquée au méme régime
représente le rendement meécani-
que aux régimes de rotations sim-
ples.
x * ®

Les éléments qui influent les
performances d'un moteur a ex-
plosion sont, nous l'avons vu,
multiples. Entre autres, nous ci-
terons d'abord le rapport volu-
meétrique de compressicn: en
I'augmentant, on augmente le ren-
dement thermique et donc la puis-
sance indiquée, et on peut aussi
obtenir scit une augmentation de
la puissance spécifique, soit a
égale valeur, une réduction de la

6000 Tours /min.

consommation spécifique. L'aug-
mentation du rapport de compres-
sion ne peut pourtant pas eéfre
pratiqué indéfiniment. Dans la
pratique il est limité par le dan-
ger de la détonation, phénomeéne
qui réduit les rendements ther-
modynamiques et mécaniques, et
compromet gravement la résis-
tance méme du moteur par la
forte augmentation de 1'échaufie-
ment au détriment de la puis-
sance.

Et méme si l'on reussissait —
grace a l'adoption de meélanges
non détenants — a atteindre un
rapport volumétrique de com-
pression trés élevé sans qu’inter-
vienne le phénoméne de la déto-
nation, les plus fortes pressions
de gaz dans le cylindre occasion-
neraient de plus grandes pertes
dues aux frottements entre pis-
ton et cylindre, a de plus grands
poids sur les roulements a bille,
a la nécessité de renforcer le vil-
brequin et la bielle pour qu’ils ne
cédent pas; a rendre plus lourds
tous les organes qui — comme il
en est pour les moteurs diesel ou
on parvient a des rapports de
compression supeérieurs a 20 —
limiteraient le nombre de tours
maximum et donc la puissance




que pourrait avoir le moteur.

L'augmentation du rapport vo-
lumétrique de compression est
donc une arme &a double tran-
chant, de laquelle le préparateur,
ou le «gonfleur », doit se servir
avec circonspection.

On peut agir sur les perfor-
mances dun moteur méme par
le poids des mélanges gazeux in-
troduits dans le cylindre & cha-
que cycle. La masse de la charge
des gaz fournie au moteur est
encore plus grande, la puissance
libérée est d'autant plus élevée,
et pourtant pour une certaine cy-
lindrée la puissance sera le fruit
de la densité du meélange explo-
sif introduit.

Le moyen le plus efficace pour
augmenter le poids du mélange
introduit a chaque cycle est la
suralimentation, qui n’est toute-
fois pas admise par les reglements
sportifs. Il nous parait superflu
de rappeler que la suralimenta-
tion moyennant compresseur vo-
lumétrique peut augmenter de
beaucoup la puissance spécifique,
mais elle le fera toujours au dé-
triment du rendement thermo-
dynamique et du rendement to-
tal, surtout par le pourcentage
élevé de puissance absorbée par
le mouvement du compresseur et
forte diminution du rendement
mecanique.

Normalement, pour ameéliorer
le rendement volumétrique d'un
moteur de moto, c’est a dire pour
augmenter le poids du meélange
gazeux introduit a chaque cycle
dans le cylindre, avec une plus

grande puissance spécifique, on
agit sur les dimensions des con-
duits (en les grossissant, en les

- rendant plus lisses), du diffuseur

du carburateur, et aussi des sou-
papes, ainsi que sur le diagram-
me de distribution, en augmen-
tant les temps d'ouverture des
soupapes mémes. Quant on veut
gonfler son moteur, il est préfé-
rable de s'adresser aux ateliers
spécialisés plutdét qu'a un « pri-
ve » quelconque.

Autre élément, qui influe direc-
tement sur la puissance spécifi-
que, reéside dans le régime ou
nombre de tours que le moteur
peut atteindre. Avec l'augmenta-
tion de la vitesse de rotation, aug-
mente également la consomma-
tion d'air introduit et par consé-
quent la puissance indiquée. De
facon encore plus rapide, la puis-
sance absorbée par les f{rotte-
ments intérieurs du moteur aug-
mente également ainsi que l'iner-
tie des parties se trouvant en
mouvement alternatif ou discon-
tinu. De plus, a grande vitesse de
rotation, on a moins de pertes de
calories par les parois parce que
chaque cycle dure moins long-
temps.

L'augmentation du nombre de
tours d'un moteur est donc, com-
me pour l'augmentation du rap-
port volumétrique de compres-
sion, une arme a double tran-
chant: la meilleure solution est
toujours un compromis. Toutefois,
la tendance actuelle est d’aug-
menter toujours plus le nombre
de tours du moteur pour moto,

afin d’obtenir la puissance spéci-
fique, méme au détriment du ren-
dement mécanique.

Enfin, les performances four-
nies par le moteur sont fortement
influencées par la régurarité et
le degré de la combustion du meé-
lange explosif dans le cylindre et
I'instant précis d’allumage. Le
point de pression maximum effec-
tif devrait coincider avec le point
mort supérieur, ou devrait se
trouver au début de la phase
d’'expansion: le controéle de la pha-
se d’allumage est donc une opé-
ration de trés grande importance
pour le bon fonctionnement du
moteur.

On pourrait encore discourir a
propos des performances que 1'on
pourrait obtenir d’un moteur a
explosion et surtout de la puis-
sance spécifique, c'est a dire de
la puissance que l'on peut tirer
d’une cylindrée donnée, de 1'op-
portunité de réduire la course en
augmentant le diametre du cy-
lindre, ou bien de subdiviser la
cylindrée en un plus grand nom-
bre de petits cylindres, ce qui per-
met un meilleur remplissage des
cylindres mémes et un plus grand
nombre de tours (pour la réduc-
tion de la vitesse moyenne des
pistons), provoquant toutefois
une augmentation du travail dis-
sipé en frottements, et par consé-
quent en un rendement mécani-
que inférieur du moteur.

Mais ce serait trop long, nous
pourrions reprendre cette discus-
sion et la développer dans un pro-

chain article. Ezio Furio Farinelli

ATTENTION
AU
CODE

Article R 178 - A |'exception des vélo-
moteurs, les véhicules visés au présent
titre doivent étre munis de signaux de
freinage satisfaisants aux conditions
prévues a l'article R 88 et dont le nom-
bre est fixé ainsi qu’il suit:

— motocyclettes, tricycles a moteurs
ayant deux roues a l'avant et une
roue a l'arriere: un signal de frei-
nage;

— tricycles a moteur ayant une roue a
I'avant et deux roues a l'arriére, ca-
dricycles a moteur: deux signaux de
freinage.

Article R 196 - ... les pédales des cycles
doivent également comporter des dis-
positifs réflechissants de couleur o-
rangee.
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Gonflez votre

“Turbo Spécial”
Franco Morini

L es moteurs Franco Morini 50 sont
bien connus en France, étant don-
né qu’ils équipent de nombreux  cyclo-
moteurs. De l'avis général, ces moteurs
sont déja trés «afflités=. Et pourtant,
nombreux sont ceux qui désirent « ti-
rer » encore quelques tours et un peu
plus de puissance de ces moteurs.

Aussi, pour satisfaire ces passionnés
de tours/minute, de chevaux vapeur, de
rendement ou de couple, avons-nous
pris l'initiative de vous présenter la fa-
¢on de «gonflers, sans danger, un da
ces Morini 50 le plus répandu: le « Turbo
Spécial ».

Que ceux qui suivront nos conseils
ne s'attendent pas a4 des performances
(encore plus) sensationnelles, non mais
qu’ils sachent déja qu’ils gagneront en-
viron 500 tours et un demi cheval. Ce
n'est quand méme pas si mal, n’est-ce
pas? |

Donc, ouvrez grandes vos oreilles. Il

Le conduit d'admis-
sion et le raccord
cylindre-carburateur
doivent étre élargis
& 20 mm. de dia-
métre.

Limer 0,4 mm du
bord inférieur de la
jupe du piston du
c6té de la lumiére
d’admission. Vous
avezx avantage a
remplacer les seg-
menis par d'autres
chromés.

S‘assurer que l‘en-
trée des canaux de
transfert dans le cy-
lindre corresponde
parfaitement avec
celle du carter et
que les joints soient
bien centrés.




est nécessaire, au départ, de posséder
un moteur en bon état et parfaitement
rodé. Comme le principal gain de puis-
sance s'obtient en travaillant la carbu-
ration, c'est ce premier point gque nous
allons attaquer.

Commencons par substituer un car-
burateur de 19 contre un autre de 20
de méme type (UA - S). Evidemment, il
est nécessaire dagrandir le conduit de
admission, en alliage léger, & la nou-
velle dimension, le relier ensuite a la
lumiére correspondante. Tant qu'a fai-
re, polissons les conduits d’admission et
d’échappement. :

Nous conseillons I'emploi- d'un gitaleur

de 98 si la prise d’air est un cornet, et
un 94 s’il y a un filtre a air (il est né-
cessaire que celui-ci ait des dimensions
génereuses, par exemple un F 20 Del-
I'orto). Naturellement, le réglage des gi-
cleurs peut varier légérement selon les
conditions athmosphériques dont il faut
tenir compte surtout si l'on emploie le
moteur au maximum de ses capacités.

Toujours pour améliorer l'alimenta-
tion, nous conseillons de limer de 0,4
mm le bord inférieur de la jupe du pis-
ton du cote de la lumiére d'admission,
qui restera ouverte une fraction de
temps supplémentaire permettant 1'en-
trée d'un plus grand volume de gaz. Les
lumiéres dans le cylindre — qui ne sont
pas facile & modifier — sont laissées
telles quelles.

En ce qui concerne encore le piston

Quelques détails intéressants de « I'amélio.
ration » d'un Turbo Spécial. A gauche, lar-
bre moteur & volants d'inertie avec téte et
pied de bielle montés sur cages & roule-
ments Durkopp pour diminuver les frotte-
ments. Ci-dessus, la transmission primaire
est & engrenages droits (et non hélicoidaux
comme sur les moteurs de série). Ci-dessous,
la nouvelle pignonnerie de la boite de vi-
tesses. Notezx aussi le nouvel engrenage de
la mise en route.
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Pour le « gonflage » des moteurs Franco Mo-
rini 50, nous vous signalons ce nouveau
kit présenté par la « Cinque Anelli » de
Milan et qui peut aussi s‘adapter sur les
moteurs F.B. Minarelli, Mondial et similaires.
Il se compose de culasse, cylindre et piston.
Sur les photos, on voit clairement que la
chambre de combustion est 3 « ongle » et
non hémisphérique, l'ailettage en ' alliage
spécial est plus épais d'ou un meilleur re-
froidissement, Pour ce méme motif, le cy-
lindre est aussi en alliage léger avec che-
mise chromée, ce qui permet de réduire le
pourcentage d'huile 3 4% . Le conduit d’'ad-
mission est de 18 mm mais peut éire porté
4 20 comme nous le conseillons dans le
texte.

il est avantageux de substituer les deux
segments d'origine par deux autres chro-
més (que l'on trouve dans le commer-
ce); il faut faire attention au jeu entre
piston et cylindre, celui-ci mesuré sous
le dernier segment ne doit pas étre in-
férieur a4 10/100 afin d'éviter le grippa-
ge a l'effort.

Comme tuyau et pot d’échappement,
on peut se servir des kits « Turbo Spé-
cial»: tenez compte que la longueur du
tuyau d'échappement influence le régi-
me et l'expulsion des gaz: s’il est long
de 300 mm on pourra obtenir une cen-
taine de tours de plus au détriment du
« tirage », alors que s’il a 320 mm on
aura leffet contraire. Méme avec ses
dimensions, il est encore possible de se
servir des silencieux Lafranconi prévus
pour le «gonflage» du Turbo Spécial;
alors qu'en diminuant la longueur du
tuyau d'échappement 4 280 mm on ob-
tient une légére augmentation du régi-
me maximum, mais la courbe de couple
devient plus aigiie et I'emploi du trom-
blon s'impose.

Etant donné l'augmentation du regi-
me, nous conseillons de remplacer le
volant magnétique d'origine par le
Dansi ASL 11 N, prévu pour les mo-
teurs rapides (réglage des vis entre 0,35
et 0,40 mm et l'avance entre 2 et 25
mm avant le PMH, mesuré sur la cour-
se- du piston). Nous préconisons les bou-
gies suivantes: une 300 pour usage nor-
mal et une 340 (par exemple Marelli
1001 A) pour usage forcé.

I1 vaut mieux préparer soi-méme le
mélange & 7% avec de l'essence super
et une bonne huile SAE 30.

Enfin, Franco Morini vient de sortir
une boite de vitesses renforcée, toujours
a 4 rapports, pour ses moteurs sport 50
cc. Les rapports intérieurs sont les mé-
mes que ceux de la «Turbo Spécial »,
en ce qui concerne la troisiéme et la
quatriéme, alors que la premiére et la
deuxiéeme ont été légérement allongées
pour obtenir un meilleur rendement,
tant en tout-terrain qu’'en vitesse pure.

Allez-v, bon travail!
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LE SALON DE TOKYO

La recession de la production japonaise

malgré de nombreuses nouveautés

Si nous avions fait le point de la
situation japonaise a l'occasion du
Salon de Tokyo 1967, nous vous aurions
dit qu’il y régnait une atmosphére
lourde, due au fléchissement des mar-
chés, national et étrangers (surtout a-
mericain), et quon y avait donné un
coup de frein a4 la compétition.

Aujourd’hui, nous ne pouvons que
confirmer car cette situation ne s'est
pas ameliorée, au contraire certains as-
pects du probléme apparaissent avec
beaucoup plus d'acuité.

Voici quelques chiffres. Depuis long-
temps, l'industrie japonaise nous avait
habitués a4 la voir dépasser le cap fa-
buleux des deux millions de machines
par an. En effet, aprés l'avoir effleuré
en 1963, elle le dépassait en 1964 produi-
sant 2.110.335 machines. Elle l'augmen-

tait en 1965: 2.212.784 et, enfin, en 1966
elle atteignait le plafond fantastique de
2.447.391 dépassant l'ensemble de la pro-
duction mondiale restante.

En 1967, apparurent les premiers
symptomes d'un fléchissement: sur la
lancée de l'année précédente, les prévi-
sions annoncaient trois millions de ma-
chines. C'était par trop optimiste puis-
que la production totale en 1967 fut de
2.230.000 machines, c'est a dire inférieu-
re a celle de 1966.

Cette année, on atteindra pénible-
ment le chiffre des deux millions. En
effet, si nous comparons les six premiers
mois de 1968 avec la période égquivalen-
te de l'année précédente, nous consta-
tons une diminution de 200.000 unités.
Pour 1969, les études de marché indi-
guent une production de 1.850.000 engins,

a4 moins que, contrairement a celles de
1967, ces previsions ne soient par trop
pessimistes.

Ceux qui ont le plus souffert de cette
regression sont, dans l'ordre: Suzuki,
Honda, Kawasaki et Bridgestone. Seul,
Yamaha a progresse.

Pour faire face a cette situation, les
usines japonaises ont pris une série de
décisions dont le retrait de leurs engins
de la competition ce qui, & notre avis,
est tout a fait negatif.

Voici quelques-unes de ces initiatives:
Yamaha a monté une usine de trainaux
motorisés et a intensifié sa production
de hors-bords afin de concurrencer les
plus grandes marques américaines. Hon-
da a passé contrat avec un groupe indu-
striel mexicain pour la construction,
sous licence, de 25.000 motos par an. On

Deux modéﬁh_::,_au: caractéristiques et performances diamétralement opposées, ont ev un trés grand succés au Salon de Tokyo: & gauche, la
photo publicitaire du « lui » au Japon et 3 droite, la Honda 750 quatre cylindres qui fera date dans le secteur toujours plus important

des grosses motos,




sait que Suzuki et Honda sont présen-
tes sur le marché de l'automobile.

__ En ce qui concerne le seul secteur mo-
~ tocycliste, étant donné le choix des ma-
chines «sport » et grosses cylindrées, on
pense a compenser la quantitée par une
production plus rémunératrice.

On a tenté, et on tente encore, d’in-
tensifier les efforts de pénétration sur
les marchés partiquement vierges, com-
me I'Afrique, mais, sans résultats tan-
gibles. _

Jusqu'a présent, l'exportation nip-
pone allait vers 1'Asie (48,8% des 562.258
machines placées a l'étranger au cours
des premiers mois de 1968), suivait I'A-
mérique du Nord (23,3%), venaient en-
suite I'Europe (16,2%) et d’autres pays
traditionnels. L'Afrique n'en représente
que 3%. I1 ne nous reste qu’'a souhaiter
que les efforts considérables entrepris
pour s’introduire sur le continent noir
porteront leurs fruits, car, dans le cas
contraire, l'industrie japonaise devra
avaler des couleuvres.

Le résultat de cette regression du mar-
ché japonais, est que deux usines ont
dit cesser leur activité: Fuji qui était
la seule industirie japonaise de scooters
et Marusho qui équipait une bicylindres
500 cc. type BM.W.,

Ainsi, des 70 marques d’il y a dix ans,
il n'en reste plus que 5 dont 3 seulement
ont une production considérable (Honda,
Suzuki et Yamaha) et les deux autres
(Kawasaki et Bridgestone) tout en
ayant une bonne production arrivent
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Une des plus peti-
tes bicylindres deux
temps construites a
ce jour: la Yamaha
«HS 1» 90 cc
(36,5 x 43 x 2) dis-
pose de 10,5 CV
a B8.500 tours et
boite de vitesses 5
rapports. Elle pése
91 kg et atteint le
110 km/h. Elle
existe aussi en ver-
sion 125 cc (43 x
43x2, 15 CV a
8.000 tours, 130
km/h) et en version
180 cc (50 x 46 x 2,
21 €V a 7.500
tours, 140 km/h).
Ces trois modéles
sont aussi présen-
tés en version « rou-
te» et « tout ter-
rain ».

La Yamaha « AT 1 » 125 monocylindre pour trial est une des intéressantes nouveautés de cette marque. C’est un modéle réduit de la
250 cc que l'on apergoit au fond de notre photo de droite et qui a obtenu un vif succés, notamment aux U.5.A, Le moteur de la « AT 1 »
125 cc développe 11,5 CV & 7.000 tours, la boite est & cinq vitesses; poids 95 kg, pneus de 18" section 3.00 a l'avant et 3.25 3

Varriére, vitesse annoncée 110 km/h,
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Suzuki a aussi présenté sa plus petite bicylindres: « Wolf » 90 cc. (38 x 39,6 x 2) qui, pai Farchitecture de son moteur et de son cadre,
rappelle un peu les beaux temps de la Rumi. La « Wolf », dont la selle se reléve vers I‘arridre pour permetire d'accéder au réservoir 2
hvile, 3 la batterie, 3 emplacement de la trousse a outils, etc., est construite aussi dans la version 125 cc. (43 x 43 x 2). Toutes deux
ont des pneus de 18" et boite & cing vitesses: la premiére dispose de 10.5 CV a 9.000 tours et atteint le 110 km'h, alors que la deu-
xieme respectivement 15 CV/ 8.500 tours et 130 km/h. Remarquez le dessin particulierement plat dv réservoir et les silencieux sup-
plémentzires.

provoqué leur admiration. Elle a été la
reine de ce Salon: imposante, trés ra-
pide, techniquement d’avant-garde, d'a-
spect général et de finition trés soignés.
Le construteur n'en a pas encore fait

«Luna» (50 cc) et les 75 cc «Vega»
(mélange) et «Cometa=» (lubrification
par pompel). Au total, il y avait 83 mo-
deéles parmi lesquels des nouveautés

loin derriere. Bridgestone n'exposait
méme pas au Salon de cette année.

A ce XVéme Salon de Tokyo, qui a
recu plus d'un million et demi de visi-

teurs (les machines exposées justifiaient
cette affluence), étaient présentes les
quatre marques nationales nippones et la
Innocenti (Italie) qui a présenté avec

dans le secteur «sport» et grosse cylin-
drée.

Indéniablement, c'est la fabuleuse
Honda 750 quatre cylindres qui a pola-

connaitre le prix, ni les délais de livrai-
son. On parle du printemps, peut-étre
avec une légere pointe d'optimisme car

succeés les trois versions du «Lui»: le ris¢ toute l'attention des visiteurs et méme pour Honda, ce n'est pas un min-

A gauche, la nouvelle Suzuki « T 350 » bicylindres, deux temps, six vitesses, qui est accréditée de 35 CV & 8.000 tours et d’'une vitesse
de 170 km/h. Ses dimensions: alésage/course: 61 x 54 x 2. On a donc augmenté I'zlésage. de la « quart de litre », alors que la course
ne change pas, afin d'utiliser le méme embiellage, etc. Poids 156 kg, pneus de 18”. A droite, une bicylindres Honda 350 monoarbre
modifiée par les «kits » de lusine qui assure qu‘ainsi la puissance initiale de 36 CV est portée & 53 CV ainsi que la vitesse qui
passe a4 220 km/h. Le « kit » contient enire auires choses une culasse avec soupapes et conduits plus larges, des cylindres plus largement
ailettés, pistons a coupole relevée, arbre moteur poli et plus léger, carburateurs d'un plus grand diamétre, allumage par volant magné-
tique, rapports de la boite de vitesses plus rapprochés, cinqg couronnes, garnitures spéciales pour les freins, pneus Dunlop, jantes en
alu, selle et réservoir en fibre de verre, tromblons, compte-tours, etc. La méme trousse d’accessoires a été prévue pour la 90 ¢cc monoarbre.
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ce probléme que de s’outiller pour la
production en série de ce « fauve! ».

Parmi les machines sportives, le sec-
teur des « tout terrain» allant des 50
aux 650 cc. est toujours aussi fourni.
Honda a également présenté une version
« fout terrain» de sa 450 biarbres, cing
vitesses.

Kawasaki a exposé une nouvelle 90
cc. deux temps & distributeur rotatif,
version cross et trial. En outre, elle a
modifié en trial sa 650 bicylindres 4
temps (copie des vieilles B.S.A. avec
boite de vitesses séparée). Toujours chez
Kawasaki une belle trial 250 cc.

Yamaha a suivi le mouvement avec
une 125 cc. deux temps, classique en
version trial et cross, dérivée de la 250
cc preésentée l'année derniére.

Suzuki, qui cette année aussi s'est
affirmeé officiellement — bien que de
facon sporadique — dans les champion-
nats mondiaux de cross des 250 cc, a
amelioré sa «quart de litre ».

En ce qui concerne les machines aux
performances sportives, a part Honda
qui a renouvelé complétement sa gam-
me, Yamaha s'est montré trés actif en
sortant trois nouvelles bicylindres deux
temps: 90 cc, 125 cc et 180 cc; vient enfin
Suzuki, qui disposait déja de sa puis-
sante «Cobra» 500 bicylindres présen-
tée au Salon de l'année derniére, avec
une 350 cc bicylindres dérivée de la 250
six vitesses. Ces modéles sont tous des
deux temps a distribution classique.

Il y a aussi quelques nouveautés dans
le secteur motos de course, proprement
dit; en effet, Suzuki a sorti une deux
temps (deétaillée dans ces pages), Ka-
wasaki une 90 cc deux temps a distri-
buteur rotatif (au contraire de Suzuki),
alors que Honda a présenté des «kits»
(boites de piéces pour gonflage du mo-
teur) pour la 90 cc monoarbre et la 350
bicylindres. Naturellement, toutes ces
boites sont réalisées & l'intention des cou-
reurs « prives », tres nombreux au Japon,
mais aussi pour la vente & l'étranger.

Rien de neuf en ce qui concerne les
techniques: pratiquement, seul Honda
continue & construire des quatre temps,
convaincu qu'a l'avenir, ce type de mo-
teur preridra le pas sur le deux temps
(avec ou sans distributeur rotatif mais
toujours a lubrification séparée) que les
autres constructeurs ont su porter a un
trés haut degré de perfection.

Pour conclure, si ce XVéeme Salon de
Tokyo a ouvert ses portes dans un mo-
ment pour le moins critique de l'indus-
trie nationale, le véritable amateur de
motos y a trouveé son compte. En effet,
jamais encore, l'exposition japonaise

- n'avait offert un tel ensemble de nou-

veautes,
J. K.

TROIS NOUVEAUTES DE KAWASAKI

Voici d‘abord la
«S55» 90 c¢c de
course (existe éga-
lement en version
cross, trial et « rou-
te ») dont ['Usine
n‘a pas encore
communiqué les ca-
ractéristiques et
performances.

La 250 «F 4»
trial est une mono-
cylindre a deux
temps, distributeur
rotatif (70 x 62 =
238 c¢c) boite cing
vitesses, 23 CV a
7.000 tours, pneus
3.25-19 avant et
4.00-18 arriére, di-
mensions compactes.

La 650 tout terrain,
américanisée, est
appelée « W 2 TT »;
elle s'inspire claire-
ment des vieilles
B.S.A. a boite de
vitesses séparée, el-
le se caractérise par
son pot d'échappe-
ment chromé. Le
moteur, a culbu-
teurs, (74 x 72,6 x3,
lui donne une puis-
sance de 53 CV a
7.000 tours qui lui
permet d’'atteindre
185 km/h et 13"7
sur un quart de
miles.
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SENSATIONNEL!

HONDA 750
QUATRE CYLINDRES

S ur le plan des grosses cylindrées,
la lutte continue entre les anglais
et les japonais. En effet, peu de temps
aprés la présentation de la B.S.A. et de
Triumph trois cylindres 740 cc., voici
la réponse cinglante de la part de Hon-
da: une 750 cc. monarore 4 cylindres!

Depuis quelques années deja, on par-
lait de cette =« bombe », mais il est plus
que probable que la présentation sur
le marché des trois cylindres anglaises
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n’'ait amené 1'Usine nippone a bruler les
étapes.

Cette Honda est la plus grosse cylin-
drée, la plus puissante et la plus rapide
qui ait été construite par la renommee
maison nippone: en effet, on parle de
75 a 80 CV a 8.500 - 9.300 tours/mn, sa
vitesse dépasserait les 200 km/h et, dé-

" part arrété, elle avalerait le quart de

miles en 12"5. Ces chiffres nous laissent
réveurs.

La disposition des cylindres est celle
classique des « Grand Prix=», c'est a di-
re mis cote a codte transversalement, 1é-
gérement inclinés vers l'avant de facgon,
a aténuer la hauteur et favoriser le re-
froidissement des culasses: la prise du
mouvement de transmission primaire est
pareille & celle de nombreuses motos de
course, c'est a4 dire qu'elle se fait par
engrenages centraux afin de réduire les
dimensions transversales du carter.



Honda n‘a pas encore divulgué la fiche
technique de sa nouvelle machine. Cepen-
dant, voici quelques chiffres supplémentai-
res: linclinaison des cylindres est de 15°,
alésage/course 64 x58 x4 = 746 cc, ré-
gime /puissance max. enire 8.500 et 9.300
tours/mn et les carburateurs sont de 26
mm. Les dimensions du bloc moteur sont les
suivantes: havteur 90 ¢m, longueur 48 cm,
largeur des cylindres 44 cm, largeur du
carter 52 cm. Poids 200 kg, assez rédvit
pour une machine de ce genre, démarreur
électrique et boite de vitesses a 5 rapports.

La Hnn_dn 750 quatre cylindres exposée au Salon de Tokyo est equipée d'un frein avant a disque (pour la permiére fois sur une machine
japonaise) au diamétre utile de 300 mm, commande hydraulique.




La distribution se fait par monoarbre,
contrairement & ce qu'avait applique
Honda sur sa 450 cc bicylindres. Cette
solution s'est imposée afin de réduire
I'encombrement, ce qui aurait nuit a
I'architecture méme du cadre et a l'al-
lure générale de la machine.

Toujours en contraste avec ses tradi-
tions, Honda a choisi la lubrification
par carter sec (réservoir a huile sous
la selle) afin de pouvoir installer con-
venablement le moteur dans le chassis
en tubes a4 double berceau fermeé.

L’alimentation se fait par quatre car-
burateurs «a vitesse constante» (voir
explication dans les pages suivantes);
la boite de vitesses (lubrifiée séparément
du moteur) est & 5 rapports, embrayage
a sec; allumage par volant magnétique,
tout comme sur les machines de cour-
se, et le systéme électrique — compre-
nant le petit moteur du démarreur —
est de 12 V.

D’'aprés les photos, on peut déduire
que la nouvelle Honda est grande et
« grosse », malgré les solutions appor-
tées pour en réduire le volume l'empat-
tement est de 1.400 mm. Elle a été do-
tée de pneus: 3.25-19 a l'avant et 4.00-18
a l'arriére.

LA MOTO DES NEIGES

Voici le trainau & moteur Yamaha. Il pos-
séde un moteur deux temps de 348 cc. qui
développe 20 CV a 5.500 tours/mn et at-
teint une vitesse de 60 & 70 km/h. Poids
140 kg et la traction se fait par l'intermédiai-
re d’'une courroie centrale large de 40 cm.

Telle est la monstrueuse perspective que
vous aurez devant les yeux, quand une
Honda 750 vous dépassera! Ci-dessus: gros
plan sur les « bouches & feu » de ce fauve.
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Outre la sensationnelle 750 quatre
cylindres qui, d'aprés nos rensei-
gnements, sera mise en vente sur le mar-
ché au printemps prochain, Honda a
complétement renouvelé sa gamme de
motos légéres et de moyennes cylindrées.

Nous nous devions de vous présenter
ces nouveautés qui méritent toute l'at-
tention des amateurs motocyclistes car
le marché nippon nous a habitué aux
performances élevées et aux techniques
d'avant-garde.

Les moteurs de ces nouvelles Honda
sont des bicylindres, 4 temps, simple
AC.T. a chaine (schéma suivi depuis
plus de 10 ans) mais par suite de 'aug-
mentation du couple/régime, ils sont
maintenant pourvus de boite a 5 rap-
ports.

Certains modeles conservent les ma-
netons a 180°, adoptés par Honda depuis
plusieurs années (non sans avoir fait
du bruit chez les traditionnalistes); d'au-
tres — surtout des «utilitaires> de
moindre cylindrée — possédent mainte-
nant des manetons a 360°, suivant des
normes plus classiques; certains au-
tres encore, sont fournies avec mane-
tons a 180° ou 360° ainsi qu'avec ou sans
démarreur électrique. C'est bien con-
nu, les manetons a 180° ont été présen-
tés comme une solution apte a influen-
cer positivement lI'importance des vibra-
tions et permettent d'atteindre un régime
moteur plus élevé dans des conditions
identiques. Ce n'est donc pas sans sur-
prise que l'on assiste au changement de
politique suivie tant gu'a présent par
Honda. :

Les nouveaux carburateurs dits: «a
vitesse constante» sont également trés
intéressants. Ils sont construits par Kei-
hin en collaboration avec Honda. Com-
me vous le remarquez sur le dessin, la
soupape des gaz est fixée au centre d’un
diaphragme élastique, lui-méme placé
dans une cavité sphérique au dessus du
corps du carburateur. La poignée des
gaz ne commande pas directement la
soupape du carburateur par I'’habituel
cable flexible mais. par l'intermédiaire
d'une canalisation provoque la connec-
tion entre les conduits d'entrée et la
chambre heémisphérique au-dessus du
diaphragme. Les pressions (ou dépres-
sions) existantes dans les conduits d'ad-
mission agissent alors sur le diaphrag-
me ¢élastique, qui se souléve et s’abaisse
en méme temps que la soupape des gaz
a4 laquelle il est fixé, réglant ainsi 1'ali-
mentation. On affirme que ce systéme
améliore le passage et diminue la con-
sommation. Pour les départs & froid, on
dispose du starter, de la manette d'air
(petit levier dépassant du carburateur);

"
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AUTRES NOUVEAUTES CHEZ HONDA

La ligne nette de la nou-
velle Honda CB 125, qui
conserve encore ses Cy-
lindres inclinés. A noter,
les pots d'échappement a
tromblon et le cadre en-
tierement en tubes.

Dans cette coupe des mo-
teurs Honda 125 et 175
cc sont mises en évidence
la distribution simple A.
C.T. &3 chaine sur la gau-
che, lalternateur égale-
ment sur la gauche et les
pignons des manetons a
360°.




La Honda CL 175 avec ses pofs relevés protégés par des grilles:
ils ont été dotés d'un dispositifs anti-feu comme le prescrit la

loi américaine.

'autre petit levier sert a régler le ra-
lenti. Le carburateur proprement-dit est
du type a bassinet incorporé a double
flotteur, gicleur principal au centre du
bassinet. Par conséquent, il est toujours
bien alimenté et soustrait aux effets no-
cifs de la force centrifuge dans les ac-
célérations, freinages et virages.

Autre modification significative appor-
tée aux modéles de 250 cc et plus: 1'adop-
tion d'un cadre double-berceau fermé
(pratiquement le méme que celui de la
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Détail du carburateur « 3 vitesse constante » monté sur les nouvel-
les Honda, ainsi que le mouvement de la soupape des gaz com-

mandée par pression ou dépression,

450 cc). Ce cadre a entrainé une modifi-
cation de l'architecture du bloc-moteur,
principalement en ce qui concerne les
cylindres: ils étaient trés inclinés, main-
tenant ils sont verticaux. Le cadre précé-
dent — conservé dans les modéles de
cylindrée inférieure a4 175 cc, encore do-
tés de cylindres inclinés de 30° — était a
berceau supérieur, le moteur suspendu
en dessous et donc, sans problémes parti-
culiers d’'encombrement de la partie a-
vant. Alors que maintenant avec la pou-
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tre qui descend du niveau de la fixation
avant supérieure et vient s'unir au dou-
ble berceau, il aurait fallu, nécéssaire-
ment, déplacer le bloc moteur par trop
vers l'arriére allongeant ainsi la machi-
ne aux dépens de la conduite puisqu’on
aurait déplacé vers l'arriére le centre
de gravité. On est donc passé aux cy-
lindres verticaux, tout en essayant de
réduire la hauteur par ladoption dun
réservoir plus bas que les précédents,
et, obtenir ainsi un bon refroidissement

La novyelle Honda CB 250 c¢c, avec son cadre double-
berceau en tubes complété, comme on le voit dans le
détail ci-dessus, par un élément de téle emboutie.



par un abondant ailettage auquel vient
s'ajouter une généreuse lubrification.

Il1 est & souligner que les amortisseurs
arriéres sont a gaz: extérieurement ils
sont en tous points identiques aux préce-
dents (y compris les trois crans de re-
glage suivant la charge de la machine)
sauf qu'au lieu d’huile, ils sont remplis
de gaz spécial. Ils conservent toute leur
elasticité premiére sans avoir les incon-
vénients de l'huile: échauffement, émul-
sionnement et suintement.

La finition de ces machines est tou-
jours aussi soigneée, les instruments sont
nombreux, la ligne générale est jolie,
les organes les plus sollicités sont ro-
bustes. :

Enfin, un avertissement souvent ré-
pété pour les motos japonaises: la puis-
sance, la vitesse et la consommation an-
noncées par 1'Usine sont quelque peu
optimistes. Mais méme en leur accor-

dant une certaine marge, les performan-.

ces restent toujours trés élevées.

Toutes ces nouvelles Honda sortent
en deux version: sport et =tout-terrain ».
Toutefois, il s'agit de tout-terrains made
in U.S.A. c’est & dire de portée modeste,
sans prétentions sportives. Les sports
portent le sigle CB, les tout-terrains CL.

Fiches technigques: Honda 125

Alésage et course: 44 x51 x 2.

Taux de compression: 10/1

puissance: 15 CV a 11.000 tours/mn
130 km/h pour la CB
13,5 CV - 10.000 tours =
pour la CL

pneus: 18

poids: 115 kg

consommation: 1,8 litres aux 100 km

115 km/h
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HONDA 175

Alésage: 52 mm

Course :41 mm

puissance: 20 CV a 10.000 tours = 140
km/h
taux de compression: 1/10
2 litres aux 100 km... pour la CB

puissance: 18 CV a 8000 tours = 125
km/h
taux de compression: 9,5/1... pour la CL

pneus: 18"
poids: 120 kg

HONDA 250 cc

Alésage: 56 mm

Course: 50,6 mm

CB: puissance: 30 CV a 10.500 tours
couple/régime: 2,15 kg-m & 9.500 tours
vitesse: 160 km/h en 14”8 sur 1/4 de
miles

CL: puissance: 27 CV & 9500 tours
couple/régime: 2,7 kg-m a 8.500 tours
150 km/h - 15”2 sur quart de mile dé-
part arréte :

pneus: 18"
poids: 150 kg
consommation: 2,25 1. aux 100 km

Enfin la 350 cc, moteur super-carré,
a la méme course que la 250 cc pour uti-
liser le méme embiellage. Les dimen-
sions alésage et course sont en effet
64 x 50,6 x 2.

La CB, avec ses 36 CV a 10.500 tours
frole les 170 km/h alors que la CL
avec ses 33 CV a 9500 tours atteint les
165 km/h. Consommation 2,5 1. aux 100
km. Les pneus sont les mémes que sur
les 250 cc; le poids est toutefois légeére-
ment supérieur.
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Toujours trés soignés, les instruments montés
sur les différents types de Honda: de haut
en bas, le compteur kilométrique de la CL
125, le compte-tours-compteur-kilométrique
sur un méme cadran des CB 250 cc et 350

et enfin, le compteur kilométrique et
compte-tours séparés des CL 250 et 350. A
noter les lampes témoins et les feux cligno-
tants.

Les nouvelles Honda 350, dont nous pré-
sentons la version CL tout-terrain, ont le
cadre double-berceau et le moteur a cylin-
dres verticaux.
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“nouvelle formule”

L a premiére machine japonaise,
construite conformément aux nou-
velles dispositions internationales pour
les 50 cc (c'est a dire moteur monocy-
lindre, boite de vitesses a six rapports
maximum et poids total de 60 kg au
moins), a été réalisée par Suzuki: il
s'agit de la « TR» 50 deux temps pré-
sentée au dernier Salon de Tokyo.

Comme on peut le voir sur les photos,
c’est une petite machine aux lignes
agréables. Elle a été construite tout spé-
cialement pour la compétion ce qui au-
rait du la délivrer des difficultés d'adap-
tation a la fabrication en série.

Toutefois, nous avons été surpris de
voir quon n'y avait pas adapté de dis-
tributeur rotatif, comme c'est le cas sur
toutes les deux temps de compétition, ¥
compris les Suzuki «Grand Prix» qui
se sont si bien affirmées dans les Cham-
pionnats du Monde aux alentours des
années soixante. Dotée d'une distribution
classique, la « TR» 50 n'en posséde pas
moins une puissance appréciable 9,2 CV
a 12.000 tours, couple/régime max. 0,57
kgm a 11.500 tours). Son poids (66 kg)
est largement au dessus de la limite
autorisée par la F.IM. et pourrait han-
dicaper la machine vis & vis de ses riva-
les lesquelles, certainement, ne deépas-
seront pas les 60 kg réglementaires.

La «TR» 50 se présente ensuite avec
deux particularités techniques insolites:
son carter est coupé horizontalement

Suzuki 50

(comme sur les pluricylindres «G.P.»
ou toutefois cette solution est une con-
dition obligatoire pour faciliter le mon-
tage du vilbrequin et de ses paliers) et
son allumage a magnéto.

Ces deux solutions (ainsi que le cylin-
dre incliné de 15°, la transmission pri-
maire et la commande de la magneéto a
engrenages sur le coté droit) se trou-
vaient déja sur les premiéres Suzuki
50 «Grand Prix» qui s'imposérent en
rapportant, a Ernst Degner, le titre de
Champion du Monde en 1962.

Toutefois, ces machines étaient dotées
du distributeur rotatif placé sur la gau-
che et de la boite de vitesses a huit rap-
ports. On retrouve d'autres différences
dans les dimensions de l'alésage et de
la course, bien plus <«super-carré» (41
x 37,5 pour 40 x 39,5) qui devraient per-
mettre au moteur de tourner plus vite,
et, dans le diameétre du carburateur (22
pour 21 mm actuellement) pour amélio-
rer l'alimentation. Malgré cela, la puis-
sance de la « TR » est sensiblement infé-
rieure a4 celle de son illustre devanciére,
qui libérait 13 CV a 12500 tours attei-
gnant une vitesse de pointe d'environ
145 km/h contre 130 km/h annoncés pour
le modele actuel. Voici donc, une fois
encore, la démonstration de la supériori-
té du distributeur rotatif sur la distribu-
tion classique des deux temps de com-
pétition.

. Autres particularités de la « TR » 50:
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culasse et cylindre en alu abondamment
ailetté (de méme que l'avant du carter-
pompe afin d'éviter la dilatation des gaz
par échauffement, d'ou pauvreté de l'ali-
mentation), prise du compte-tours .sur
le méme axe que le rotor de la magneéto
et transmission finale par chaine sur
cHté gauche. Les rapports de la boite de
vitesses sont les suivants: 2,80 en pre-
miére; 1,85 en deuxiéme; 1,39 en troi-
siéme; 1,11 en quatriéme; 0,97 en cin-
quiéme et 0,87 en sixiéme. Il y a donc,
un écart important entre la premiére
et la deuxiéme vitesse, mais les autres
rapports se serrent de prés ce qui est
nécessaire dans une tres légeére moto
de course. On a probablement choisi
le régime de la premiére aussi bas pour
faciliter les départs qui, c’est bien con-
nu, sont toujours assez difficiles sur les
petites deux temps de compeétition, etant
dotées de couple/régime assez bas, se
« noyant » facilement et exposées a d'au-
fres maux encore.

Le constructeur indique une con-
sommation de 5,5 litres aux 100 km; la
lubrification se fait par mélange (la
« TR » n'a pas de pompe & huile désor-
mais de mise sur tous les deux temps
de Grand Prix).

Le cadre est & double berceau conti-
nu; suspensions hydro-téléscopiques (a-
mortisseurs arriéres reégables); les
pneus sont de dimensions classiques:
2.00-18 a l'avant et 2.25-18 a l'arriére.

La nouvelle Suzuki « TR » 50, réalisée con-
formément aux nouveaux réglements du
F.I.T., devrait éire vendue & un prix abor-
dable.
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- Détails de la magnéto et de son condensateur, de la prise du compte-tours et du cor-
net qui*a été coupé dans sa partie inférieure pour faire place & la magnéto. Remar-
quez les points d'attaches du carénage. A droite, notez l'importance de l'ailettage de la

culasse et du cylindre ainsi que celle du carter. Le tuyau et le pot d'échappement sont
curieusement formés par deux demi-téles embouties juxtaposées.

A gauche, cette vue arriéere nous montre le mince profil de la machine munie de pneus
Dunlop compétition. Ci-dessous, notez comme les leviers épousent bien la forme du
guidon. Le compte-tours monte a 20.000 tm.
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LE POINT SUR LA SAISON SPORTIVE 1968 par Arturo Coerezza

ous voici a faire le point de
la vingtiéme édition des
Championnats du Monde de vi-
tesse, la premiere ayant eu lieu
en 1949.

Vingt ans! notre plus bel age...
il n'’en est pas de méme pour le
sport motocycliste qui, contraire-
ment au bon vin, ne bonifie pas
en prenant de la bouteille, mais
accuse singulierement 1'usure du
temps.

Et pourtant, la facade est tou-
jours pareille & celle des débuts.
Cette facade qui comprend les
Grands Prix de dix, onze, douze
pays différents représente la plus
pure et substentielle expression
du sport motocycliste internatio-
nal dans ses aspects extérieurs
d’expression de l'esprit déquipe,
terrain d’émulation entre les pays
qui disposent d'un potentiel de
precduction supérieur, et comme
tels, a l'avant-garde du progres
technique et de confrontation de
la fine fleur de l'athlétisme moto-
cycliste dans le monde.
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De moins en moins de vedettes aux
Championnats du Monde de vitesse

Mais derriére cette majesteuse
fagade, des fissures alarmantes
et de gros «trous» se précisent,
de plus en plus menacants pour
la viabilité de tout l'édifice.

Il y a des vides de qualité, dans
le sens que les marques qul par-
ticipent officiellement et régulie-
rement aux championnats mon-
diaux sont toujours moins nom-
breuses. Ce phénoméne date déja
de quelques années, mais il a at-
teint sa forme la plus aigiie au
cours du Championnat 1968.

Honda, qui ces derniéres an-
nées avait participé et recueilli
les lauriers de trois catégories
d’abord, deux ensuite, s’'est mis a
I’écart de la competition. Il en ré-
sulte que deux grandes marques,
seulement, restent en lice, et ce,
chacune dans un secteur bien dé-
limité: M.V. Agusta en 350 et 500
cc et Yamaha en 125 et 250 cc.

Ajoutons-y également Suzuki
qui évolue uniquement en 50 cC
et de facon semi-officielle, pour
ne pas dire perscnnelle, du pilote
Anscheidt. Tout comme il est jus-
te de rendre leur place aux espa-
gnoles Derbi et Bultaco, elles aus-
si évoluant toute la saison dans
une cylindrée bien déterminee.
Mises a part les victoires de Barry
Smith sur Derbi 50 cc. au Tourist
Trophy (ou ne figurait pas Suzu-
ki) et de Canellas sur Bultaco 125
cc. au Grand Prix d’Espagne, bien
plus que de vedettes nous pou-
vons parler de brillants seconds
plans. On peut en dire autant de
la hollandaise Jamathi 50 qui
brilla d'une seule victoire dans
son pays, interrompant le cycle
des victoires de Suzuki, mais qui

disparut apres s'étre classée deu-
xieme au Grand Prix de Belgique.

Parmi les concurrents « offi-
ciels », dans le réle de « vice-ve-
dette » nous pourrions nommer
Benelli avec Pasolini en catégorie
250 et 350 cc, lequel, surtout dans
cette derniére cylindrée, aurait
pu jouer les trouble-fétes. La Be-
nelli était peut-étre partie avec
éncrmément d’ambitions mais elle
se découragea bien vite apres s'é-
tre fait battre dans les deux pre-
mieres épreuves (en Allemagne
de I'Ouest et au Tourist Trophy).
Toutefois, elle est revenue au
Grand Prix des Nations se clas-
sant deuxiéme dans cette compe-
tition et dans le classement geé-
néral du Championnat.

Toujours dans le domaine des
seconds plans, et presque toutes
aux mains de pilotes «prives »,
il v d’autres marques anglaises,
italiennes et de l'Allemagne de
'Ouest qui se sont farouchement
disputées les places d’honneur.
Ces placers furent le monopole de
la M.Z. en 250 cc, et de Matchless
en 500 cc. et, avec des fortunes
plus diverses, par Aermacchi 350
qui a eu en Carruthers son meil-
leur pilote (un «privé») a tel
point que seulement aprés le
Grand Prix des Nations, et pour
un malheureux point, elle a du
céder la deuxiéme place du classe-
ment général a Pasolini sur Be-
nelli.

Ici, nous devrions placer une
philippique contre la vieille « for-
mule libre»> des machines de
Grand Prix qui ont engendré des
monstres avec des moteurs a qua-
tre, cing, six et huit cylindres. Ces




machines tres colteuses sont seu-
lement accessibles aux grandes
industries et restent hors de por-
tée des petites et des moyennes,
excluant totalement I'artisanat.
Puisqu’on est en train de prépa-
rer le nouveau reglement des 125
et 250 cc, qui entrera en vigueur
en 1970, nous épargnerons a nos
lecteurs cette polémique. Le sta-
tut des grosses cylindrées suivra
certainement.

® ® x

Par conséquent, trés peu de
grands concurrents et de vedet-
tes: Agostini sur M.V. en 350 et
500 cc; Read et Ivy sur Yamaha
en 125 et 250 cc. et Anscheidt sur
Suzuki 50 cc. Un championnat
monocouleurr comme jamais il
n'y en eu dans son histoire, avec

toutefois une petite teinte espa-
gnole et hollandaise.

Nous ne pourrions certaine-
ment pas dire que les Champion-
nats du Monde 1968 nous aient
donné de grandes émotions; do-
mination absolue et incontestée
de Agostini sur M.V. dans les
deux plus grosses cylindrées: un
semblant de lutte fratricide en-
tre Read et Ivy sur Yamaha qui
— tout au moins au début — de-
vaient se partager les lauriers des
125 cc pour lun et 250 cc. pour
I'autre. Cette entente initiale s’est
ensuite transformeée en... litige a

cause de la gourmandise de Read
qui s'est emparé des deux titres

malgré une résistance farouche
de son coéquipier. Il y eut un peu
de suspense en 50 cc. grace a l'ex-

ploit surprenant de la Jamathi et
de son pilote-constructeur.

Avec des hauts et des bas, le
championnat de side-cars a été
plus intéressant. Les six épreuves
ont eu quatre vainqueurs diffé-
rents: treis victeires pour Fath et
une chacun pour Auerbacher,
Schauzu et Attemberger. La der-
niére épreuve, qui eut lieu a Ho-
ckenheim et non a Monza com-
me prévu initialement, décida de
la victoire finale remportée par
Fath sur URS, mais c’est BM.W.
qui remporta la coupe des Cons-
tructeurs.

®* % %

Tout cela ne sont que des con-
sidérations de caractére général
qui servent surtout a établir un
bilan des défauts et inconvenan-

PHIL READ (YAMAHA) classe 125 et 250

Sheie el g o

GIACOMO AGOSTINI (M.V. AGUSTA) classe 350 et 500

g




Classements officiels des Championnats du VMonde 1968

L
=3
@ 3 =
Pilotes sol b i b et R g e %] as
et marques E3 g 3o Z © Es G = " s 83 ot
o P B S e el R e o e e
L ¢ < L
CLASSE 50 cc o
D% 3 "
ANSCHEIDT (Suzuki) 8 8 0 (6) 8 e = i il e 30 04
Lodewijkx (Jamathi) 0 3 0 8 o o - — — —_ 17 17
Smith Barry  (Derbi) 0 4 8 0 3 — - — — - 15 15
Nieto (Derbi) 0 6 0 0 4 — — - —_ — 10 10
CLASSE 125 cc
9.5 ‘
| READ (Yamaha) 3 018 8 e 8 5 (8) (6) (6) 60 40
Ivy .~ (Yamaha) 0 0 6 0 — 6 0 6 8 8 u 34 34
Molloy (Bultaco) 0 6 0 6 — 0 0 0 3 0 15 15
Rosner (M. Z.) 0 4 0 0 = 0 0 4 4 0 12 12
Canellas (Bultaco) 0 8 0 3 = 0 0 0 0 0 11 11
Braun (M. Z)) 3 0 0 2 — 0 3 0 2 1 11 11
Szabo (M. Z.) 0 0 0 0 | — 3 6 0 0 2 11 11
CLASSE 250 cc "
10 . 6
READ (Yamaha) 0 8 0 6 8 6 8 8 0 8 52 52
vy (Yamaha) 8’ 0 8 8 0 8 6 0 5 6 52 52
Rosner (M. Z.) 0 6 ! 4 (3) 6 4 (4) 6 6 0 39 32
Gould (Yamaha) 3 0 (2) (2) 4 3 3 4 4 0 25 21
Molloy (Bultaco) 6 4 0 0 0 2 1 3 3 0 19 19
Pasolini (Benelli) 0 0 6 4 0 0 0 0 0 0 10 10
CLASSE 350 cc ' |
Y sty | _
AGOSTINI (M. V. Agusta) 8 — 8 8 _ 8 (8) — (8) (8) || 56 32
I Pasolini (Benelli) 6 — 6 0 — 0 0 — 0 6 18 18
Carruthers  (Aermacchi) 4 - 0 0 = 4 3 = 6 0011 17
Rosner (M. Z.) 0 et el 0 - 5 6 = 0 0 12 12
Molloy (Bultaco) 3 — 0 6 — 3 0 s 0 0 12 12
CLASSE 500 cc
105246
AGOSTINI (M. V. Agusta) 8 8 g I 8 8 8 (8) (8) (8) (8) 80 48
Findlay (Matchlees) 0 6 0 6 6 4 6 6 (2) 0 36 34
Marsovszky (Matchlees) 3 2 0 0 0 0 4 1 0 0 10 10
Williams (Matchlees) 4 0 0 3 0 0 2 [+ 0 0 9 9
Pagani (Linto) | 0 0 0 0 0 6 0 0 0 3 9 9
Fitton (Norton) 0 0 0 0 3 0 0 0 6 0 9 9
SIDECAR I | |
6 . 4 e |
FATH (URS) 8 = 3 (2) 0 = s 8 = 8 29 27
Auerbacher (B.M.W.) 6 — 0 (3 8 — — 4 e | 4 25 22
Schauzu (B.M.W.) 4 - b 4 - - — 0 - 3 19 19

Nota: scus la dénomination de la classe, le premier chiffre est celui du nombre d'épreuves du championnat, le second calui du nombre de classements exiges.
** La sixiéme épreuve du championnat side-car s'est déroulée a Hockenheim.
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H.G. ANSCHEIDT (SUZUKI) classe 50

ces relevés dans les Championnats
du Monde 1968 lesquels — soit
dit en passant — ont perdu deux
des douze épreuves prévues au
programme (ce qui au fond n’est
pas tout a fait négatif) dont
le Grand Prix de France a cause
des gréves de mai — juin dernier
et le Grand Prix du Japon, autre
symptome de la démobilisation
sportive nippone. :

Ces considérations n’enlevent
rien a la splendeur des titres con-
quis par Agostini, Read, Ans-
cheidt et Fath. Ils furent acquis
de haute lutte démontrant la su-
périorité des pilotes et de leurs
machines.

Il est tout a fait normal que les
italiens soient fiers de leur pilote
Agostini et de sa machine M.V.
Agusta, surtout pour ce qui est
du premier titre qu'un de leurs
compaftriotes remporte dans la
catéegorie des 350 cc.

Il est certain que l'absence de
Honda, et surtout de Hailwood,
lui a facilité la tache; mais, sauf
que les absents ont toujours tort,
nous ne pouvons diminuer en rien
ses merites.

Il ne s’est pas contenté de cueil-
lir des victoires faciles en I'ab-
sence d’'adversaires valables, au

HELMUTH FATH-WOLFGANG KALAUCH (URS) sidecar

contraire, lui et sa marque sont
partis & la conquéte des records
locaux des différents Grands Prix,
justement pour démontrer leurs
progrés techniques, et donner de
la valeur a leurs performances.

Cependant, ils n'ont pas tou-
jours réussi, des 32 records en...
lice (c’est a dire neuf sur la dis-
tance et neuf pour le tour en 500
cc. puisque ceux du G.P. d'Espa-
gne n'étaient pas encore établis;
sept et sept en 350 cc.) Agostini
en a ameélioré onze, il en a effleu-
ré d’'autres et manqué les derniers
(& cause des conditions athmos-
phériques) qui sont restés la pro-
priété de Hailwood, Bryvans et du
méme Agostini.

* % *®

Pour ce qui est du champion-
nat des autres catégories, nous
devons reconnaitre que les deux
titres remportés par Read sont
dus a son mérite personnel et a
sa classe puisqu’il était opposé a
Ivy, son coéquipier chez Yamaha.
Curieux match-nul entre ces deux
pilotes en 250 cc aprés les quatre
épreuves du championnat du
monde.

Un cas semblable s'était déja

produit entre M.V. Agusta et
NSU en catégorie 125 cc en 1953;
mais cela ne devrait plus se re-
produire étant donné la nouvelle
formule d’attribution des points
et de classement final en vigueur
dés cette année.

Plus que leégitime, est le titre
des 50 cc conquis pour la troisiée-
me fois consécutive par I'allemand
Anscheidt sur Suzuki, méme s'il
a eu a essuyer la défaite au Grand
Prix de Hollande remporté par Ja-
mathi et si a cause d'un accident,
il ne put participer au Tourist
Trophy.

Il nous est sympathique de sou-
ligner le succés remporté, non
sans peine et donc avec d’'autant
plus de mérite, par le vétéran Hel-
mut Fath en side-cars sur URS
quatre cylindres de facture per-
sonnelle (cas unique de titre con-
quis avec une machine artisana-

le) méme si les BM.W. de ses ad-

versaires n'étaient pas des <« offi-
cielles » d'usine mais des person-
nelles «privées» gonflées avec
plus ou moins de bonheur.
Maintenant que les Champion-
nats du Monde 1968 ont atteint le
bas de la pente, puissent les
Championnats du Monde 1969 re-
nouer avec la gloire d’antan.
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VICTOIRES ET MOYENNES

T Ria Précédent record

Classe Pilote &1 marque quénna

ALLEMAGNE OUEST (Nurburgring)

50 cc Anscheldt (S 1194
- Anscheidt (Suzuki) 121,5
125 cc  Read (Yamaha) 136,4
lvy (Yamaha) 1381
250 cc.  lvy (Yamaha) 141,4
KM. 7.747 Ivy [‘famah& 144,2
350 cc Agmﬂ : 146,4
gostini (;I.ul\.r Agu )) 149.4
500 cc Auu‘llnl V. Agusta 143,8
Agostini (M.V. Agusta) 1479
Sidecar Fath (U 1271
Enders (B.M.W.) 1303
ESPAGNE (Montjuich)
50 cc  Anscheldt (Suzuki) 101,841 Taverl (Honda '67) 111,125
Nieto (Derbi) 104,850 Anscheidt (Suzuki '67) 111,225
125 cc Canellas (Bultaco) 111,518 vy (Yamaha ’67) 116,590
Ivy !;‘r’amahn} 117,915 lvy (Yamaha '67) 118,808
250 cc (Yamaha) 118,248 Hallwood (Honda '66) 118,318
Read {Y&mal;a} 121,679 Hailwood (Honda '67) 123,832
500 cc  Agostini (M.V. Agusta) 119,270
Agostini (M.V. Agusta) 121,766
TOURIST TROPHY
50 cc  Smith Barry (Derbi) 117,285 Bryans (Honda 'G66) 137,900
Smith Barry (Derbi) 118,165 Bryans (Honda '66) 139,240
125 c¢  Read (Yamaha) 159,485
lvy (Yamaha) 161,415
250 cc vy (Yamaha) 160,225 Hailwood (Honda '67) 165,840
R vy f‘l’:lm?'l;a% A o 7o 169,765
cC Agosti Ve usta) ’
Agostini (M.V. Agusta) 171,795 Hailwood (Honda 'g} 173,370
500 cc  Agostini (M.V. Agusta) 163,523 Hallwood (Honda ° 169,972
Agostini {H‘.“ Agusta) 163,523 Hailwood (Honda '67) 175,148
Sidecar Schauzu (B.M.W. 146,565
Enders (B.M.W.) 152,565
HOLLANDE (Assen)
50 cc  Lodewijkx {Jamathl) 117,276 Taverl (Honda '66) 124,782
L (Jamathi) 119,757 Taveri (Honda '66) 127,345
125 cc¢  Read (Yamaha) 133,039 Read (Yamaha '67) 136,476
Read (Yamaha) 138,888 lvy (Yamaha ’'67) 140,295
250 cc vy (Yamaha) 141,855 Hallwood (Honda 'g;; 144,294
Ivy (Yamaha 143,709 Hailwood (Honda 147,140
350 cc Agostinl (M.V. Agusia) 141,412 Redman (Honda '65) 141,520
Agostini (M.V. Agusta) 144,532 Agostini (M.V. '67) 145,765
500 cc  Agostinl (M.V. Agusia) 141,430 Hallwood (Honda "67) 145,240
Agostini (M.V. Agusta) 145,825 Hailwood (Honda '67) 149,600
Sidecar Afttemberger (B.M.W.) 130,093
Attemberger (B.M.W.) 137,089
BELGIQUE (Francorchamps)
50 cc  Anscheldt (Suzuki) 150,524 Anscheldt (Suzuki '6T) 158,584
Anscheidt (Suzuki) 152,295 Katayama (Suzuki '67) 161,640
250 cc = Read (Yamaha) 187,340 Haillwood "66) 196,870
vy |["|'£tmal'|aar 201,289 Read (Yamaha '67) 202,158
500 cc  Agostin 200,868
A.gusttni M.V. Aguat&] 208,545
Sidecar Auerbacher (B.M.W.) 175,071 Enders (B.M.W. '67) 176,181

Fath (URS) 178,481
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DES GRANDS PRIX 1968

Classe Pilote &l marque Moyenne Eﬁﬂ Précédent record
ALLEMAGNE EST (Sachsenring)
125 cc Read (Yamaha) 156,600
Read (Yamaha) 160,012
250 cc vy (Yamaha) 163,890 Hallwood [HI:HHII "66) 167,093
: Read (Yamaha) 170,856
350 cc Agostini (M.V. Agusta) 165,747 (M.V 167,684
S0 cc  Agostini (M.V. Agosta thign "‘.32.’:.7‘::‘.} Y u} 170,668
cC n “he 70,
Agostini {lul\f Agusta) 176,798
TCHECOSLOVAQUIE (Brno)
125 cc  Read (Y 137,500 vy {"flmlhl '67) 148,100
vy !l'famaha‘_l 141,330 “J'amu (Suzuki) 151,900
20 cc R (Y 148,500 R amaha °67) 156,600
Read (Yamaha) 152,100 vy {"r'amaha '67) 161,100
358 cc Agostini (M.V. Agusta) 143,080 Hailwood (Honda '67) 160,000
Agostini (M.V. Agusta) 156,270 Hailwood (Honda 160,000
S00 cc  Agostinl (M.V. Agusta) 139,200 Haillwood (Honda 'g 163,400
Agostini (M.V. Agusta) 157,680 " Hailwood (Honda '67) 167,000
FINLANDE (Imatra)
125 cc Read (Yamaha) 137,400
lvy (Yamaha) 140,370
250 cc R (Yamaha) 128,000 Duff (Yamaha '65) 133,400
Read [‘l’amahﬂ} 135,780 Hailwood (Honda '66) 140,400
S00 cc  Agostinl (M.V. Agusia) 143,800
Agostini M.V. Agusta) 150,200
Sldecar Flth iU 125,480
Fath (URS) 128,800
IRLANDE (Dunrod)
125 cc lvy (Yamaha) 160,290 .
Read (Yamaha) 165,860
250 cc  lvy (Yamaha) 156,900 Hallwood (Honda '67) 167,500
(Yamaha) 166,756 Hailwood (Honda '67) 169,100
350 cc  Agostinl (M.V. Agusta) 165,730 Agostinl (M.V. ’67) 166,260
Agostini (M.V. Agusta) 171,183
500 cc  Agoslini (M.V. Agusia) 152,720 Hallwood (Honda '67) 165,750
Agostini (M.V. Agusta) 157,070 Hailwood (#Wonda '67) 171,730
ITALIE {Hnnza}
125 cc glm-lhl} 170,658 Taverl (Honda '66) 177,655
amaha) 175,126 Taveri (Honda '66) 180,313
250 cc Hud (Yamaha) 178,210 Read (Yamaha '67) 192,780
Read (Yamaha) 182,218 Ilvy (Yamaha '67) 185,837
350 cc inl (M.V. Agusta) 171,116 Bryans (Honda °'67) 191,423
Agostini (M.V. Agusta) 176,771 Bryans (Honda '67) 195,837
500 cc  Agostinl (M.V. Agusta) 178,746 nl (M.V. "67) 200,284
Agostini (M.V. Agusta) 182,862 Hailwood (Honda '67 204,142

KM.

KM. 8614

13.541

KM. 12,150




Classe 50 cc. Classe 125 cc. Classe 250 cc. Classe 350 cc. Classe 500 cc. Sidecar
PILOTES
1949 Pagani (Mondial) Ruffo (Guzzi) Frith (Velocette) Graham (A.J.S.) | Oliver (Norton)
1950 Ruffo (Mondial) Ambrosini (Benelll) | Foster (Velocetie) Masetti (Gilera) | Oliver (Norton)
1951 Ubbiali (Mondial) Ruffo (Guzzi) Duke (Norton) Duke (Norton) Oliver (Norton)
1952 Sandford (M.V.) Lorenzetti (Guzzl) Duke (Norton) Masetti (Gilera) | Smith (Norton)
1953 Haas (N.S.U.) Hass (N.S.U.) Anderson F. (Guzzi) | Duke (Gilera) Oliver (Norton)
1954 Hollaus (N.S.U.) Hass (N.S.U.) Anderson F. (Guzzi) | Duke (Gilera) Noll (B.M.W.)
1955 Ubbiall (M.V.) Miiller (N.S.U.) Lomas (Guzzi) Duke (Gilera) Faust (B.M.W.)
1956 Ubbiali (M.V.) Ubbiali (M.V.) Lomas (Guzzi) Surtees (M.V.) | Noll (B.M.W.)
1957 Provini (Mondial) Sandford (Mondial) | Campbell (Guzzi) Liberati (Gilera) | Hillebrand (B.M.W.)
1958 Ubbiali (M.V.) Provini (M.V.) Surtees (M.V.) Surtees (M.V.) Schneider (B.M.W.)
1959 Ubbiali (M.V.) Ubbiali (M.V.) Surtees (M.V.) Surtees (M.V.) : | Schneider (B.M.W.)
1960 Ubbiali (M.V.) Ubblali (M.V.) Surtees (M.V.) Surtees (M.V.) | Fath (B.M.W.)
1961 Phillis (Honda) Hallwood (Honda) | Hocking (M.V.) Hocking (M.V.) | Deubel (B.M.W.)
1962 Degner (Suzuki) Taveri (Honda) Redman (Honda) Redman (Honda) Hailwood (M.V.) | Deubel (B.M.W.)
1963 Anderson H. (Suzuki) | Anderson H. (Suzuki) | Redman (Honda) Redman (Honda) Hallwood (M.V.) | Deubel (B.M.W.)
1964 Anderson H. (Suzuki) | Taveri (Honda) Read (Yamaha) Redman (Honda) Hallwood (M.V.) | Deubel (B.M.W.)
1965 Bryans (Honda) Anderson H. (Suzuki) | Read (Yamaha) Redman (Honda) Hailwood (M.V.) | Scheidegger (B.M.W.)
1966 Anscheidt (Suzuki) Taveri (Honda) ' | Hallwood (Honda) | Hailwood (Honda) Agostini (M.V.) | Scheidegger (B.M.W.)
1967 Anscheidt (Suzuki) vy (Yamaha) Hailwood (Honda) | Hallwood (Honda) Agostini (M.V.) | Enders (B.M.W.)
1968 Anscheidt (Suzuki) Read (Yamaha) Read (Yamaha) Agostinl (M.V.) Agostini (M.V.) | Fath (URS)
MARQUES
1949 Mondial Moto Guzzi Velocette A.)S. Norton
1950 Mondial Benelli Velocette Norton Norton
1951 Mondial Moto Guzzil Norton Norton Norton
1952 M.V. Agusta | Moto Guzzi Norton Gilera Norton
1953 M.V. Agusta N.S.U. .| Moto Guzzi Gillera - Norton
1955 M.V. Agusta | M.V. Agusta Moto Guzzl Gilera B.M.W.
1956 M.V. Agusta M.V. Agusta Moto Guzzi M.V. Agusta B.M.W,
1957 Mondial | Mondial Gilera Gilera B.M.W.
1958 M.V. Agusta - | M.V. Agusta M.V. Agusta M.V. Agusta B.M.W.
1959 M.V. Agusta M.V. Agusia M.V. Agusta M.V. Agusta - B.M.W.
1960 M.V. Agusta | M.V. Agusta M.V. Agusta M.V. Agusta B.M.W.
1961 Honda Honda M.V. Agusta M.V. Agusta B.M.W.
1962 Suzuki Honda Honda Honda M.V. Agusta B.M.W.
1963 Suzuki Suzuki Honda Honda M.V. Agusta B.M.W.
1964 Suzuki ‘Honda Yamaha Honda M.V. Agusta B.M.W.
1965 Honda | Suzuki Yamaha Honda M.V. Agusta B.M.W.
1966 Suzuki Honda Honda Honda Honda B.M.W.
1967 Suzuki Yamaha Honda Honda M.V. Agusta B.M.W,
1968 Suzuki Yamaha Yamaha M.V. Agusta M.V. Agusta | B.M.W.

N.B. - En 1954 le championnat des marqﬁes ne 1ut pas reconnu par la F.l.M.
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Victoires
Pilotes Marques Total

S e

M.V. AGUSTA 27 28
HONDA
B.M.W.
NORTON
SUZUKI
MOTO GUZZI
GILERA
MONDIAL
YAMAHA
N.S.U.
VELOCETTE
A.l.S.
BENELLI
U.R.S. FATH

MARQUES

b
o,
w=h
=
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- - o= DT O 0
I —
= = b = 1N 0" DO WD A

3
R

TOTAL
e ey,

Par pays

ITALIE 47 45
JAPON 29 30
ALLEMAGNE 20 15
GRANDE BRETAGNE 11 12

TOTAL 107 102

En 1964 le championnat par marques ne fut pas reconnu par
la F.LM., d'ou la différence des points entre marques et
pilotes.

CHAMPIONNES DU MONDE

Elles n'ont pas participé aux championnats du
monde, mais il est inutile de vous les présenter.

.n_.._-l-u
'lr
- "'-'-*. -

Nom nationalité

Victoires

Classes de cylindrée

Hallwood Mike (GB)
Ubblali Carlo (I)
Surtees John (GB)
Duke Geoffrey (GB)
Redman Jim (Rod.)
Agostini Glacomo ()
Anderson Hugh (NZ)
Deubel Max (G)
Oliver Eric (GB)
Read Phil (GB)
Anscheldt Hans (G)
Haas Werner (G)
Ruffo Bruno (l)
Taverl Luigi (Sv.)
Anderson Fergus (GB)
Fath Helmuth (G)
Hocking Gary (Rod.)
Lomas Bill (GB)
Masetti Umberto ()
Noll Wilhelm (G)
Provinl Tarquinio ()
Sandford Cecll (GB)
Scheidegger Fritz (Sv.)
Schneider Walter (G)
Ambrosini Dario ()
Bryans Ralph (GB)
Campbell Keith (Au.lia)
Degner Emst (G)
Enders Klaus (G)
Faust Willl (G)
Foster Bob (GB)
Frith Freddie (GB)
Graham Leslie (GB)

Hillebrand Fried (G)
Hollaus Rupert (Aus.)
lvy Bill (GB)

Liberati Libero ()
Lorenzetti Enrico (l)
Miller Herrmann (G)
Pagani Nelio (l)
Phillis Tom (Aust.lia)
Smith Cyril (GB)

.i..l.n.n.-n-.l..n.;-l.-_l.-n_l..n-l.duduumuﬂuuumnuuuuuhhhnhﬂm-ﬁluﬂ

TOTAL

:

2-350: 4-500 cc.

1-125; 2-250 cc.
1-125; 2-250 cc.
125 cc.

350 cc.

sldecar

1-350; 1-500 cc.
350 cc.

500 cc.

sidecar

1-125; 1-250 cc.
1-125; 1-250 cc.
sidecar
sidecar

250 cc.

50 cc.

350 cc.

50 cc.

sidecar

sidecar

350 cc.

350 cc.

500 cc.

sidecar
125 cc.
125 cc.
500 cc.
250 cc.
250 cc.
125 cc.
125 cc.
sidecar

Classement
par nationalité
des pilotes

ANGLETERRE
ITALIE
ALLEMAGNE
RHODESIE
SUISSE

N. ZELANDE
AUSTRALIE
AUTRICHE

.-‘M-ﬂ-ﬂ‘ﬁﬁgg

TOTAL
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A LECOLE DU CROSS

Reportage photographique de Andrea Mosconi

le cross a aussi ses sympathiques « afficionadas », comme cette jolie blonde. Cependant, pour elle la chute ne sera pas aussi dure que
pour les ténors...

i il gy
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La foule s'agglutine sur le parcours de la
derniére course de la saison (Binago - ltalie).

Sur la piste, on ne se fait pas cadeaux!
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La réparation de la jante s'effectlue au moyen d'un marteauv. Il faut

vraiment que le cas soit désespéré pour se payer le luxe de la
changer.




o

A gauche: adaptation de la couronne au profil du parcours; i droite: la chambre a air a disparu!l!

Engms hlzarres

Avez-vous jamais assisté au deroulement d’'un cross ?
Non? Alors vous pourrez vous en faire une opinion en
admirant le reportage photographique de Andrea Mosco-
ni. L'ambiance y est généralement sympathique, parfois
familiale, toujours turbulente. En se promenant parmi
les concurrents, que de surprises I'on éprouve! Que
de machines insolites, bricolees...! Voici quelques exem-
ples d'engins uniques.

Ci-contre: on ne peut trouver plus « spécial »: culasse et cylindre
Montesa, carburateur Dell'Orto, carter M.V., cadre mixte d'origine
incertaine, En bas & gauche: un antique « Leoncino » sur lequel on
a monté un réservoir en plastique dernier cri, et une jante avant
en alliage léger. En bas a droite: moteur Aermacchi « Aletta », ca-
dre inconnu. Une délicatesse du constructeur permet aux poursui-
vants de ne pas éire aveuglés par les gaz d’échappement.
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A gauche: encore un Aermacchi « Aletta » monté dans un cardre de construction artisanale. A droite: un vieux Montesa dans un cardre
inconnu.

Le retour des ancétres: 4 gauche un Montesa de Kart dans un cardre difficilement identifiable. A droite, un des premiers Guazzoni




DIVAGATIONS DE MORTE SAISON

Progres
... 6crevisse
du style

de conduite

L'aspect esthétique du « style » de conduite des coureurs motocy-
clistes d'avjourd’hui, n'est pas des plus irréprochables. Sur Vautel j
de la vitesse on a tout sacrifié et les pilotes les plus renommés

D ans tous les domaines des activi-
tés humaines, il y a, plus ou moins,
une évolution dans le temps. Ainsi, ra-
menant ce phénoméne aux courses mo-
tocyclistes, des pionniers @ nos jours,
on sapercoit des progrés réalisés: les
moteurs ont été perfectionnés, les acces-
soires améliorés, les vitesses el les puis-
sances augmentées!

Done, l'évolution du moyen mécani-
que a été évidente, mais en est-il de
méme pour le facteur humain? Les pi-
lotes, qui conduisent les motocyclettes
d'aujourd’hui, ont-ils évolué? Sont-ils
meilleurs coureurs quantan?

Indéniablement, les pilotes actuels,

prennent des positions se rapprochant dv « crapaud », comme nous
le montre cette photo de Hailwood.

qui conduisent des machines beaucoup
plus puissantes, possédent des qualités
exceptionnelles, peut-éire pas supérieu-

" res mais certainement différentes de cel-

les des motocyclistes d'il vy a vingt ans
et plus. Ceci dit, gardons-nous bien d'af-

-firmer qu'un Hailwood soit supérieur a

un Tenni. Mais, en considérant l'énorme
fossé qu’il v a entre leurs machines res-
pectives, le genre de circuits, le degré
de perfection des cadres, suspensions,
pneus... il serait plus juste de leur ac-

Celle des coureurs
des années ‘40
étaitt pire encore.
Leur position dans
les virages était ty-
pique: buste & Vop-
posé de FVinclinai-
son de la machine.
Cette photo de Ban-
dirola en est un
exemple éloquent.

Vint ensvite Geoffrey Duke dont le style
impeccable fit école. Nous dirons qu'il
s'agit d'un style scientifiquement étudié et
de « self-control ». Le wvoici littéralement
collé & sa Norton, sa tenuve sur la machine
est des plus orthodoxe.

|
|
|
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Trois italiens assimilérent a la perfection
le style de Duke en faisant corps avec leur
machine tant dans les lignes droites que
dans les virages: Carlo Ubbiali, Libero Li-
berati et Tarquinio Provini.

corder le match-nul. Chagque coureur
devant éire jugé dans son contexte, sans
d’impossibles comovoaraisons, dont la dis-
cussion pourrait étre intéressante, mais
qui ne pourrait pas aboutir.

En partant du principe gqu'un cham-
nion posséde des dons innés, nous pen-
sons oue Hailwood, au temps de Tenni,
aurait été un grand champion mais il
aurait conduit dans le style de l'époque;
ainsi oue Tenni, sur une pluricylindres
d'aujourd’hui, ne serait pas une figure
de second plan.

Done, c'est toujours le « présent » (con-
sidérant le passé comme étant le pré-
sent... d'alors) qui compte dans l'évalua-
tion du facteur humain, lequel s'adapte
trés rapidement a l'évolution des machi-
nes. Considérons, par exemple, les per-
formances des machines des seniors
d'aujourd’huii, ou méme de celles des
juniors: n'importe quel coureur junior
fet pas seulement les wvainqueurs)
conduit, avec désinvolture, des machines
de 125 - 175 et 250 cc, nettement supé-
rieures aux plus spéciales = officielles »
qui dominaient le championnat du mon-
de quil v a quinze ans et conduites par
les as de lépoque. Un junior de nos
jours, transporté par magie dans l'une
des compétitions du championnat du
monde 1952-53 ou 54, sur une Motobi
125 ou Aermacchi 250, aurait laissé tout
le monde sur place...

Par conséquent, l'évolution sur le plan
technique a été treés neite. Il en va de
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meéme de la pépiniére des coureurs. En
effet, actuellement le cercle des coureurs
conduisant des engins -avoisinant les
200 km'h s'est élargi; alors, qu'il n'y a
encore quune dizaine d'années, il était
strictement réservé a quelques coureurs
« hors-série ».

Toutefois, il faut préciser que parmi
les pilotes il s'est fait, et est en train
de se faire, une évolution qui suit celle
des machines; cela, jusqu'au jour ou la
technique fera un grand saut faisant de
l'homme un robot et non l'étre qui do-
mine la machine.

Mais, revenons @ ce que nous voulions

vous dire au début, avant déire pris
par le sujet. D'accord, l'évolution tech-

nigue a contribué a lévolution «hu-
maine » des pilotes de course; mais, le
coté le plus curieux de cette métamor-
phose c'est que le «style», ou l'esthéti-
que comme on voudra, a évolué en sens
inverse, cest 4 dire a progressé a la
maniére des... écrevisses qui, c'est bien
connu, reculent au liew davancer.

Nous ne sommes plus au moyen-dge
el on ne condamne plus au biucher ceux
qui ne pensent pas selon les canons de
la plus rigide orthodoxie. Par conséquent,
en toute confiance et sans courir trop
de riques, nous pouvons nous hasarder
G soutenir une <« hérésie». QOui, le style
des coureurs motocyclistes, plutdét que
de s'améliorer avec le temps, se dété-
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John Suriees fut un extraordinaire innovateur du style de conduite. Dans le virage, il inclinait encore plus fort le buste vers la corde que
ne le faisait sa machine, ayant pour effet d'en limiter la tendance & « élargir » en sortie de virage. Ce style fut adopté par beaucoup
de coureurs,... méme avec désespoir, comme nous le montre la photo de Brian Ball,

riore de plus en plus. Méme, pour dif-
férentes raisons, la position sur la ma-
chine en revient a l'improvisation dé-
sordonnée en vigueur du temps ou les
motos de course étaient des «charret-
tes » en comparaison des « agiles » et trés
légers bolides @ deux roues daujour-
d'hui. :

Autrefois, on conduisait « mal» pour
beaucoup de raisons faciles @ expliquer
et a comprendre. Les motocycletties]
étaient ce qu'elles étaient: longues,
lourdes, peu maniables, elles avaient
des roues de 21 pouces, les pneus da-
lors, le systéme de suspensions.. tout
enfin rendait hasardeuse la conduite
de l'engin. Un sorte de lutie libre s'en-
gageait entre le conducteur et sa ma-
chine. A ce qui précéde, ajoutons-y lé-
tat des routes, les caractéristiques des

circuits qui rarement permettaient la vi-
tesse, et nous comprendrons que le style
de conduife empirigue, désordonné et...
aventureux était imposé par des motifs
de force majeure.

Ensuite, les machines se perfectionne-
rent peu ad peu, les circuits ressemble-
rent beaucoup plus aux pistes actuelles
et le style des coureurs s'améliora un
tant soit peu. Mais de peu, pour dire
vrai, parce que dans les courses les plus
importantes de l'aprés-guerre, et aux a-
lentours des années '50, le style des cou-
reurs était loin d'étre la définition de
Vart de conduire une motocyclette: jam-
bes vers l'extérieur, buste dans la di-
rection opposée de linclinaison de la
machine, bras placés « large », vétements
irrationnels.

Cela dura jusqu'au jour ott Duke fit

son apparition, le sublime Geoffrey Du-
ke, le premier pilote au monde a §étre
inquiété de la facon de conduire et qui
en a éludié scientifiguement la position
en course. Rien que par ses vétements,
on voyait tout de suite qu'il savait ce
gque voulait dire «aérodynamisme». Il
fut l'un des tous premiers & porter la
combinaison d'une piéce qui adhére au
corps. Bien se tenir sur la machine et
ne faire qu'un avec elle: voild le se-
cret de son style, digne d’éire cité en
exemple classique dans les manuels.
Tout de suite, le style de Duke fit é-
cole et d'autres pilotes l'imitérent: Ub-
biali, Lomas, Liberati, Provini. Parmi
ceux-ci, certains en faisaient une disci-
pline personnelle @ respecter. Beaucoup
d'autres l'adoptérent, pour des raisons
plus pratiques, tout spécialement dans

C'est de cette facon que l'on conduit avjourd’hui: jambes en éventail, bras « élargis », agglutinés de-ci ou de-la d’'aprés le virage. Cette...
aberration est due en partie aux pneus, mais aussi aux grandes performances des machines qui les obligent & serpenter. C'est également

une sorte de mode.
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les cylindrées inférieures a 125 et 250 cc
a grand carénage ou l'aérodynamisme
est trés sensible.

Puis, peu a peu, les choses changeé-
rent. Surtees fut le premier a se mo-
quer de l'esthétique et, d'aprés certains
principes de son cru, a incliner beau-
coup plus son corps que sa machine vers
lVintérieur des virages. De cette facon,
disait le grand John, la moto avait moins
tendance a «élargir» dans la sortie des
virages (ce qui est juste): Par consé-
guent, le style de Duke ne lintéressait
pas du tout. Le style de Surtees fit éco-
le, lui aussi, et beaucoup d'entre ses a-
deptes obitinrent de bons résultats.

Ce style aussi était dicté par la prati-
gque, surtout sur les lourdes machines
de grosse cylindrée. Il permettait un
meilleur conirdle et une =«rentrée» con-
trolée en accélérant a la sortie du virage.

De nos jours, dans l'amélioration du
style, l'écrevisse a fait un autre pas en
arriére: tous conduisent comme des
= crapauds » — du champion au cadet —
les jambes en éventail, le postérieur se

déplagcant de-ci, de-la a tater le terrain.
Quelle honte en comparaison de la per-
fection du style de Duke!...

Et pourtant, pour conduire les moto-
cyclettes d'aujourd’hui, c'est bien sou-
vent ainsi qu’il faut faire. Si les puis-
sances sont augmentées, il nen a pas
toujours été de méme pour les cadres;
on a tendance & alléger, abaisser, dimi-
nuer le frottement dans les lignes droi-
tes et l'augmenter dans les virages; ain-
si, par exemple, un grave coup au style
a été donné par l'usage des pneus a sec-
tion en forme de « poire », sans conteste
trées efficaces, mais donnant du flotte-
ment @ la machine dans le passage en-
tre la ligne droite et le virage obligeant
les pilotes G suivre le mouvement de la

Agostini aussi, ex-
cellent styliste du
temps oU il courrait
sur Morini 250, ne
se soucie plus gué-
re de sa position
de conduite. Il sait
trés bien que, sur
les puissantes ma-
chines actuelles,
trés généreuses en
chevaux, il vaut
mieux leur laisser
un peu de liberté
plutét que de s'ob-
stiner & vouloir les
maitriser en serrant
les genoux et les
bras.

AT S T R ST S e,

Il est de « mode » actvellement de faire
trainer sur le sol la pointe des bottes. C'est
le subterfuge employé par les grands pilo-
tes pour juger du degré d'inclinaison de
leur machine dans les virages. La photo
nous montre Bill lvy avec la pointe dune
botte entourée de ruban chettertonné et
I‘autre rasant le sol.

machine plutét que d'essayer de la re-
tenir.

C’est l'absurde de notre époque: la mo-
to posséde certains petits vices que nous
devons admetire. Se déméne-t-elle rageu-
sement dans les virages? Gare, si vous
vouliez la contenir en serrant les ge-
noux et raidissant les bras. Non, laissez

faire: I'amortisseur du guidon vous ai-
dera; gardez vos jambes en éventail, les
coudes dehors (préts a corriger l'éven-
tuelle embardée) et laissez aller.

Et les pieds vers l'extérieur? Les poin-
tes des bottes terriblement usées? Autre
nécéssité, ou peut-étre, autre mode. E-
tant donné que Hailwood entoure la
pointe de ses bottes au ruban chatterton-
né, que Agostini les fait ressemeler cha-
que semaine, que Provini terminait cer-
taines courses les doigts & l'air, nom-
breux sont ceux qui croient que pour
étre capable, il faut s'étre fait « man-
ger » beaucoup de semelles en ayant gar-
dé les pointes vers l'extérieur afin d'as-
surer le degré d'inclinaison dans les
virages. :

Mais, soyons sérieux! Il n'y aura rien
de mal fait tant que seuls les champions
s'amuseront a ce jeu (il faut cependant
reconnaitre qu'ils se penchent trés fort
et qu'ils ont des machines qui les y auto-
risent) mais, vous, gardez vos pieds en

place et vous verrez que vos bottes du-

reront une éternité! Avez-vous jamais
vu Ubbiali ou Duke avec la pointe de
leurs bottes usée?.. Et pourtant, ils in-

~ clinaient a vous couper le souffle.

Pour conclure, le style de conduite se
détériore pour nombre de raisons. Beau-
coup sont déterminées par des condi-
tions réelles que nous avons vues Cci-
dessus et qui souvent concernent les
pilotes des plus puissantes machines:
mais, c'est aussi pour beaucoup une
guestion de «mode», de manie de co-
pier le style des champions du jour. Par
conséquent, amis juniors et cadets, ne
vous laissez pas trop aller @ retenir que
tout est permis en parlant de style. Dans
ce domaine également, une discipline
ne peut que profiter @ votre prestige
personnel, a votre sérieux et a votre

carriére.
Roberto Patrignani
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A LA RECHERCHE DU TEMPS PASSE

Un siecle de motos extravagantes

Avec notre premier numeéro, nous commencons une seérie d’articles sur les motocyclettes les
plus exiravagantes que I'esprit mécanique ait pu concevoir. Ce sera la révélation des aspects
les plus ignorés de I'évolution de la moto. Cette série est due a Giovanni Luraschi, journaliste trés
connu des milieux motocyclistes italiens et passionné de l'histoire du motocyclisme mondial.

-

Les premieéeres tentatives pour motori-
ser la bicyclette datent de plus d'un
siecle. On assista, avec le temps, a la
disparition de centaines de marques de
motocycles ainsi qu'a celle de milliers
de modeéles de tous types et de toutes cy-

lindrées.

Ces milliers de motos, ont permis de
développer et de faire progresser l'indu-
strie motocycliste. Certaines, étaient en
avance sur leur temps et n'ont pas eu la
chance qu'elles méritaient. D'autres en-
core, furent tout simplement bizarres,
insolites, provoquant la curiosité. Mais
techniquement, elles étaient follement
impossibles, ne dépassant pas le stade
du prototype.

Mais, si nous pensons aux folles idées
de Roper et Perreaux, d'il y a cent ans,
nous pourrions croire que, dans quel-
ques années, les modéles les plus étran-
ges ne puissent inspirer de futurs chei-
d’oeuvres.

Eloge de la paresse

S’il est vrai que toutes les inventions
ont été inspirées par le désir, ou la neé-
cessité, de diminuer la fatigue de '’hom-
me, alors nous affirmons que le progrés
nait de la paresse.

L'arc, fut certainement inventé par
un chasseur qui en avait assez de courir
aprés son gibier pour le tuer.

D’invention en invention, nous en
sommes a la radio qui nous evite de
lire le journal, a la télévision qui nous
épargne la peine d’aller au théatre ou
au cinéma.

La motocycletie, nous vient du vélo-
cipéde, véhicule fatigant, descendant de
la draisienne et du célérifére.

Le célérifére nécessitait d’'excellents
jarrets, des poumons robustes et la ré-

110 .

sistance d'un cheval. N'ayant pas de
guidon, il fallait une rare habilité pour
maintenir l'équilibre, méme dans les
lignes droites. | |

Le baron Drais sauva le ceélérifére de
sa plus belle mort en y adaptant un
guidon rudimentaire, en 1918. Mais la
draisienne (devenue vélocipéde) aurait
disparu a son tour, si Michaux n’avait
pas eu l'idée d'appliquer au moyeu de
la roue avani deux fers angulaires, des-
tinés a devenir les pédales que nous con-
naissons.

Si 'homme n'était pas aussi pares-
seux, il se serait contenté de rouler a
vélo. Mais, dés qu’'il eut ce véhicule
entre les mains, il s'empressa de recher-
cher le moyen d'avancer sans effort.

Du reste, l'idée de motoriser un vélo-
cipéde ne date pas d’hier. Elle remonte
a la draisienne.

En effet on en trouve confirmation dans
une estampe anglaise de 1818 gqui nous
montire un velocipédraisienne a vapeur,
ancétre de toutes les motos bizarres
que la fantaisie et la technigque réussi-
rent a4 inventer a ce jour. Cette realisa-
tion n’'était que le fruit de la fantaisie
d'un humoriste qui réussit a4 monter
une machine a vapeur sur une drai-
sienne, probablement pour se moquer
de la mode de son temps. Toutefois, les
Années qui suivirent, virent d’autres hu-
moristes dessiner d’étranges véhicules
dérives de la bicyclette avec des voiles,
des mécanismes compliqués... Cela don-
ne une idée du désir de propulsion au-
tonome pour ce véhicule 4 deux roues.

Mais cela signifie aussi, qu’'il y eut de

trés nombreuses tentatives de motoriser
la draisienne, le célérifére et les vélo-
cipédes, dés le début du siécle dernier.

C'est pourquoi, nous ne pouvons
ignorer les premieéres motocyclettes ou,

pour étre plus précis, les premiers véhi-
cules a deux roues auxquels on ait ap-
pliqué un moteur.

Naissance de la motocyclette

Mais, qui inventa la motocyclette?
Gottlieb Daimler, diront, trés sirs d'eux,
les allemands; Edward Buttler, soutien-
dront tout aussi fermement les anglais;

I'ing. Giuseppe Murnigotti, affirmeront

les italiens, méme si celui-ci n'en dessi-
na que le projet.

Mais, si la motocyclette est un veéhi-
cule muni d'un moteur & explosion, ca-
pable de se mouvoir par ses propres

le noble frangais Méde de Sivrac a cheval
sur son célérifére (du latin: celer = rapide
et ferre = porter). Dessin de 1790.
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moyens, si c'est un engin construit en
série et non seulement un prototype,
alors ses vrais inventeurs furent les fré-
res Werner. Baptisée «motocycletie »,
leur premiére machine donna le nom &
la chose. Dans leur étude, il ne s'agissait
aucunement d'une bicyclette flanquée
d'un moteur, mais bien d'une machine
de conception nouvelle dont le moteur
faisait partie intégrante du tout.

Incontestablement, Daimler, Butler,
Murnigotti sont les précurseurs de la
motocyclette avec un moteur a explo-
sion, mais dés 1860 Roper et Perreaux
avaient déja appliqué la vapeur au vé-
locipéde.

Lle vélocipéde a vapeur
de Sylvester Roper

Deux hommes, un ameéricain Sylvester
Roper, et un ingénieur francais, Per-
reaux, se disputent la pérennité du pre-
mier vélocipéde a vapeur. D'aprés Floyd
Clymer, la premiére machine a4 vapeur
fut appliquée au vélocipéde par Roper
en 1860; alors que Smith Hempstone
Oliver affirme que la machine de Roper
tate seulement de 1869.

Le « Pedestrian hobby-horse », nom angl'nis
de la draisienne. Ce dessin date de 1819,

Premiére évolution du véhicule
a deux roues: en 1818, le baron
allemand Karl Friedrich Drais
von Sauverbronn applique un

guidon rudimentaire au céléri-
fére qui devient ainsi « drai-
sienne »,

Clymer soutient que le vélocipéde uti-
lisé est un Hanlon de 1860 (et on ne voit
pas pourquoi Roper se serait servi d'un
vélocipéde vieux de 9 ans) et Smith dit
que ce vélocipéde n'a que l'apparence
d'un Hanlon dont Roper se serait inspiré

pour construire un cadre en fer forgé
dans lequel il aurait placé sa machine a
vapeur.

Sylvester H. Roper est né a Roxbury,
dans le Massachusset. Fabricant de ma-
chines a vapeur, sa renommeée n'était
plus a faire lorqu'il présenta son vélo-
cipede a vapeur. Comme en témoignent
les prospectus de 1'époque, Roper montra
son veélocipéde a wvapeur sur tous les
champs de foire et dans les cercles de
la Nouvelle Angleterre pendant des an-
nees. Il parait méme que les cavaliers
les plus rapides se mesuraient & sa ma-
chine dans des courses folles.

Le véhicule de Roper est donc un vé-
locipéde Hanlon (ou de type Hanlon)
1860 avec un cadre en fer forgé, roues
en bois de 34" (86,36 cm) renforcées par
une jante en fer, les rayons des roues
sont en bois. Il avait une telle confiance
dans son engin qu’il n'y monta pas de
pédales.

Les poignées, appliquées 4 un guidon
en fer forgé, sont également en bois.
Ce guidon est l'une des parties les plus
intéressantes de la machine puisque
fixé sur deux supports, il peut tourner
sur lui-méme tant vers l'avant que vers
I'arriére. La rotation vers l'avant com-
mande l'entrée de la vapeur tandis que
la rotation vers l'arriére commande le
frein a friction placé sur la roue avant.
En pratique, c'est le principe des poi-
gneées articulées.

Entre les deux roues de la machine a
vapeur, suspendu par de solides cro-




chets & ressort absorbant les chocs, il
y a un cylindre relié a la fourche arriéere
par l'intermédiaire de deux tirants afin
d’éviter les oscillations. La moitié infe-
rieure du cylindre est occupée par le
foyer, sa grille d’aération et l'ouverture
pour l'introduction du charbon. La chau-
diére occupe la moitié supérieure sur
les coOtés de la cheminée et inclines
vers l'arriére, se trouvent les cylindres
oscillants dont l'alésage est d'environ
8 cm.

Sur le coté avant gauche de la chau-
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diére est placée une pompe & eau ma-
nuelle, les dispositifs pour le niveau et,
a4 sa base, une soupape d'échappement.
Les soupapes a piston des cylindres sont
actionnées par des piéces excentriques a-
djacentes aux manetons. Par l'intermeé-
diaire d'une tuyauterie, la vapeur d’'é-
chappement aboutit & la base de la
cheminée assurant un tirage, constant
et parfait, du foyer. Quand la machine
est 4 l'arrét, le tirage est assuré par
une tuyauterie d'échappement supplé-
mentaire, qui décharge la vapeur de la

Un dessin du fameux Cruikshank dont les
caricatures représentent les différentes fa-
¢ons d‘employer les « hobby-horses ». On
y remarquera la propulsion a voile.

soupape de sécurité dans la cheminée.

Toutes ces choses vous paraissent-el-
les incroyables? Vous pouvez encore
les voir en Amérique, & Washington, au
pavillon des arts et industries de la
Smithsonian Institution. L'original de la
machine de Roper se trouve juste a
coté du « Spirit of S. Louis » avec lequel
Charles Lindberg effectua la premiére
traversée de 1'Atlantique. Mais, si vous
étes tentés de faire un tour sur cet an-
cétre, rappelez-vous qu'il n'a pas de
suspension, que vous serez assis sur la
chaudiére et que la selle n'est rien d'au-
tre qu'un réservoir d'eau supplémentaire
légérement recouvert de cuir. Méme
pour quelques kilomeétres, elle n'est pas
des plus confortables.

Sylvester Roper mourut le 1° juin 1896
alors qu'il effectuait les essais de son
nouveau modéle de vélocipéde a vapeur,
sur la piste cycliste de Charles River.
L'enquéte, qui suivit sa mort, établit
qu’il mourut d’'une attaque cardiaque
causée par l'émotion. Ce dernier véhi-
cule de Roper est conservé dans la sec-
tion des transports du Musée de Sara-
gosa en Floride.

Machine & vapeur Perreaux (1869)

La motocyclette de Roper, si nous pou-
vons ainsi l'appeler, était trés rudimen-
taire. Beaucoup plus perfectionnée" et,
sous certains aspects, encore plus geé-
niale était celle de l'ingénieur francais
Perreaux qui la fit breveter en 1868 et
construire en 1869.

Perreaux, a l'encontre de nombreux
ingénieurs qui pourraient envier les
hommes formés sur le tas, etait un
scientifique de valeur. En 1836, il pré-
senta un projet d’arme a feu a six coups,
a chargement par culasse. En 1841, il
réalisa le premier systéme de fermeture
a coulisse; 1'année suivante, une éolipile
4 vapeur; en 1843, une machine a scier
droit et une scie circulaire. Au cours
des années suivantes, il perfectionna et
inventa de nombreux autres systémes,
construisant méme, en 1867, une machine
micromeétrique automatique.

Cette estampe anglaise de 1818 représente
le « vélocipédraisiaporianna » fruit du ma-
riage d'une draisienne de bois au moteur a
vapeur, Le commentaire de l'estampe affir-
me que cette machine fantaisiste fut es-
sayée, pour la premidre fois, le 5 avril
1818 aux Jardins du Luxembourg a Paris.




Quelques années apreés avoir construit
son vélocipéde a vapeur, il publie en
1878, une brochure «Tricycle et véloci-
péde a vapeur» trés intéressante par
ses déscriptions techniques. Elle est preé-
cédée d'une ample autobiographie dont
on peut retenir deux choses: 'indéniable
compétence de Perreaux dans tous les

domaines techniques et sa confiance
totale dans l'avenir de la propulsion a
vapeur.

C'est une affirmation prophétique de
la fonction sociale que la motocyclette
aura dans la deuxiéme moitié du ving-
tiéme siécle et qui apparait d’'autant plus
importante qu'en ce temps-la tous les

Le vélocipéde Hanlon auquel I'américain
Roper appliqua son moteur & vapeur. Il a
été construit entre les années 1860 et 1869.

véhicules étaient destinés aux classes les
plus aisées.

Le premier exemplaire de la machine
de Perreaux fut monté sur un bicycle
Michaux, pédales au moyeu avant, sel-
le suspendue sur un long ressort et ca-
dre en barre de fer.

La machine & vapeur n'est pas encom-
brante, elle est montée sur la roue ar-
riére. Sous la selle, se trouve la chau-
diére a tuyauterie multiple, l'eau étant
transformée en vapeur par une série
de becs a alcool.

Pour accélérer on augmente la cha-
leur par une commande spéciale. Celle-ci
met en mouvement un meécanisme o-
scillant qui régle la prise d’air de la
chambre des brileurs.

La transmission se fait par poulies et
courroies reliées au moyeu de la roue
arriére. Dans l'ensemble, si l'on pense
a I'époque de sa construction, le véhicule
se réveéle incroyablement pratique. Il
fait partie de la collection historique
du pionnier francgais Robert Grandsei-
gne ou on peut encore l'admirer.

Il est dommage que le véhicule de Per-
reaux n'ait été qu'un prototype, une réa-
lisation sans lendemain. Mais, dans les
années qui suivirent, de nombreuses
autres solutions s'inspirérent des études

et des reéalisations de cet inventeur
genial.
(A suivre) Giovanni I.uraschi

A gauche, ce vélocipéde de Michaux date de 1867: cadre de fer, selle suspendue sur ressort, pédalier au moyeu de la roue avant et frein

a patin sur la rove arriére.

A droite, en 1868, Perreaux y applique son moteur & vapeur. Son véhicule est compact et peu encombrant. Il se différencie de celui de
Roper par sa fransmission 3 courroies sur la roue arriére.




L'anglais Wal Phil- ; : o :
lips, déjd connu L'hiver anglais est rude. Voici comment nos amis d'Outre-Manche 1

pour ses carbura- entendent se protéger du «smog ». Cela leur donne une allure
teurs, a recemment de « martiens », n'estil pas vrai?

mis en vente ce

frein a disque, pour .. japonais s’intéressent de plus en plus au side-car. Voici deux
le moins insolite, | i oleyrs au travail: le chassis est trés bas et le moteur est un
qui nous est aima- y,naha quatre cylindres, composé par l‘accouplement de deux

blement présenté quat :
par sa fille Clara. 250 cc. bicylindres de série.

Cela wvous intéres.
se-t-il? (le frein...
pas Clara). Ecrivez a
Wal Phillips, 116 A
New Kent Road,
Londres S.E. 1.

Cette Laverda 150 a été récemment lancée sur le marché americain.
Elle s'appelle « Renegade » et se distingue par son dessin original
du 3 un « designer » américain.
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la police de la route anglaise a une neite préférence pour ces
deux machines qui lui permetient de régulariser et de surveiller
le trafic: dans ce cas, la moto est une Triumph 650 spécial bap-
tisée «= la sainte » et I'hélicoptére.

. A A
ye . ; ‘
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Depuis quelques temps, les photographes de mode utilisent la
moto comme accessoire pour la présentation de modéles féminins.
Voici une vieille Triumph et une des plus récentes créations de

Christian Dior.

Comme c'est déja le cas en Belgique, en Allemagne, en Angleterre,
etc... la TV japonaise transmet « en direct » les plus importantes
épreuves de motocross, contribuant ainsi & mieux faire connaitre
cette spécialité. Nous n'y sommes pas encore en France...

La belle et la machine. Cette photo de la trés jolie Ewa Aulin a
été prise au cours du tournage du film « Candy » ol elle a pour
partenaires Marlon Brando, Richard Burton et Ringo Starr (le bat-
teur des « beatles »). Il est inutile de vous présenter la 1200 Har-

ley Davidson. Quel beau couplel...
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DE

GLACE

L es courses sur glace sont encore plus spectaculaires
que celles sur pistes, surtout a cause de la position
des concurrents dans les virages, position qu’autorise
la couche de glace. Les meilleurs spécialistes viennent
évidemment des pays froids, tels Canadiens, suédois,
Russes, etc... et la majorité des machines est équi-
pée de moteurs tchécoslovaques (ESO) ou anglais (JAP)
qui developpent quelque chose comme 50 chevaux.
Ces photos ont été prises en Allemagne, lors de Cham-
pionnats Mondiaux sur le lac gelé de Inzel, il y a déja
quelques temps. L’'on voit, sur la photo du haut, les
sovietiques Kadirov et Dudorine en pleine action dans
un virage. Remarquez qu’ils se servent du genoux pour
négocier le virage. Les autres photos montrent la com-
plexité du cloutage des pneus.




« Alors, fulgurante cette reprise? »,




MARCA E MODELLO

AERMACCHI
HARLEY DAVIDSON

Aletta

Aletta Scrambler
Ala Verde Sport
Ala Blu Turismo
Ala Blu GT

Ala d’Oro 1968
Ala d'Oro 1968 |

* Con carenatura, contagitri,
3-4 pignoni e 2 corone - Senza
carenatura L. 51.000 in meno.

BENELLI
Nuovo Leoncino 2 T

Turismo T5
Sport 75
G.T. 125
G.T.4 T 125

DUCATI

100. Cadet

100 Mountaineer
125 Cadet/4

125 Cadet/4 Lusso
125 Cadet/4 Scram.
160 Monza

250 Monza

250 M3

350 Sebring

Motore a

2 0 4 tempi

oo N

- NN

PO W S aa Y

Alesagglo e corsa

Cilindrata cmc¢

MOTOCICLI

Rapporto di
compressione

Regime di potenza
max. (giri/min)

56 x 50 123
56 x 50 123
66 x 72 246,2
66 x 72 246,2
66 x 72 2462
72 x 61 248,3
74 x 80 3441
54 x 54 123,6
46 x 45 75
46 x 45 75
52 x 58 124
54 x 54 124
52 x 46 98
52 x 46 98
53 x 55 121,3
53 x 55 121,3
53 x 55 121,3
61 x 52 152
74 x 57,8 |248
T4 x 57,8 |248
16 x 75 340

Potenza max. CAV
Cambio: numero
dei rapporti

PNEUMATICI

Velocitd max. kmh

Consumo (CUNA)
litrl per 100 km

Prezzo di listino
franco fabbrica

Tassa annua
di circolazione

75 | 6750 | 10 4 | 250x17 |250x17 7 | 110 | 25 179.500 | 4.000
7,5 | 6750 | 10 4 | 2,75x17 | 3,00x 17 87 | 100} 3 212.000 | 4.000
85 | 6750 | 18 5 | 275x18 |325x18 |120 | 140 | 3,7 314.000 | 4.800
85 | 6750 | 18 5 | 275x18 |325x18 |125 | 130 | 3 324.000 | 4.800
85 | 6750 | 18 5 | 2,75x18 |325x18 |129 | 135 | 3,5 345.000 | 4.800
1 10000 | 32 5 |250x18 |2,75x18 |108 | 200 690.000*
12 8200 | 37 5 | 275x18 |300x18 |109 | 210 705.000*
e e e e
9 5750 | 7 4 1250x18 |2,75x18 | 100 98 | 25 165.000 | 4.000
S B B | .
65 |5500 | 33 ; 3 |225x19 |2,75x19 67 65 | 2 98.000 | 4.000
65 |5500 | 33 | 3 |25 x17 |250x17 66 | 70 | 2 112.000 | 4.000
65 |4800 | 44 § 4 |250x19 |2,50x19 96 9 | 2.8 175.000 | 4.000
71 | 7000 | 6 4 1250x19 |250x19 |101 105 | 2,6 195.000 | 4.000
- —
11,2 | 5600 | 6 4 1225x18 |2,50x18 65 90 | 2,2 129.000 | 4.000
11,2 | 5600 | 6 4 1250x16 |325x16 68 80 | 2,2 139.000 | 4.000
84 |6000 | 515 | 4 |250x18 |2,75x18 72 95 | 2,2 149.000 | 4.000
84 |6000 | 515 | 4 |250x18 |2,75x18 72 95 | 2,2 165.000 | 4.000
84 |6000 | 515 | 4 |2,75x18 |325x16 75 80 128 165.000 | 4.000
87 |6600 | 78 | 4 |2,75x16 |325x16 |108 | 110 | 2,8 229.000 | 4.580
8 5900 |18 5 |2,/5x18 |3,00x18 |125 | 128 | 3,2 299.000 | 4.800
|10 7800 (24 5 |250x18 |2,75x18 |116 | 150 | 4 330.000 | 4.800
7,9 | 5800 (23 5 1275x18 |325x18 123 |125 | 4,5 340.000 | 6.500




MOTOCICLI

N7

PNEUMATICI

MARCA E MODELLO

litri per 100 km
Prezzo di listino
fra_ncu fabbrica
di circolazione

Regime di potenza
Velocitd max. kmh

max. (giri/min)
Tassa annua

Alesaggio e corsa
Cambio: numero
del rapporti

Motore a

2 0 4 tempi
Cilindrata cm¢
Rapporto di
compressione
Consumo

GILERA

98 SS

88 Country

124 ST

124 Fuori Strada
124 Florida

124 5 V

124 5 V Lusso
124 Reg. « Casa»
154

202 Super

202 Super Fuori Strada
B 300

2,50 x 17
2,715 x 17
2,50 x 17
2,75 x17
2,75 x17
2,50 x 17
2,50 x 17
2,75x19
2,50 x 17
2. >x17
3,00x17
3,00 x 18

P G G O O O N
i o i £n O DN N B P P P
CEEBGERER

5o eSS

GUAZZONI

60 Special Cross
98 Valvola rotante
125 Valvola rotante
125 Modernly

150 Modernly

ITALJET

Grifon bicil. T1x82x2
Vampiro

LAVERDA-

Sport 125 56 x 50 2,50 x 17
America 125 56 x 50 2,50 x 17
Bicilindrica 200 52 x47x2 2,50 x 18
Regolarita Corsa 125 56 x 50 2,75x19
750 avviam. elettrico 80 x74x2 350x18 |

MI-VAL

Sei Giorni 125
Principe

MONDIAL

Trial 2,90x19
Sprint 2,75 x 18
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MORINI |
Sbarazzino 100 4 50 x 50 98 8 —_ 6 4| 250x17 | 2,75x 17 T0 98 176.000 | 4.000
Corsaro Turismo 125 4 56 x 50 123 7,6 - 77] 4| 250x18 | 2,75x 18 90 108 -_ 4.000
Corsaro Sport Lusso 125 4 56 x 50 123 92| 9000 925| 4| 250x18 | 2,75x18 | 905 | 115 - 4.000
Corsaro S. Sport 125 4 56 x 50 123 98| 9600] 108 4| 250x18 | 2,75x18 | 905 | 126 — 4.000
Corsaro S. Sport 150 4 58 x 54 142 98| 9400| 109| 4| 250x18| 2,75x18 | 905 ]| 130 — 4.580
Corsaro G. Turismo 150 4 58 x 54 142 9,4 — 975|] 4| 250x18] 2,75x 18 96 122 —_ 4.580
Regolarita Casa 100 4 50 x 50 98 9,5 — 85| 5] 250x19 ] 350x19 | 103 - — 4.000
Regolarita Casa 125 4 56 x 50 123 10,2 — 115] 5| 250x19| 350x18 | 103 - - 4.000
Regolarita Casa 150 4 58 x 58 153 10 — 132] 5| 250x19 ] 350x18 | 103 — — 4.580
Settebello 250 GI 4 69 x 66 247 9,1 — 185| 4| 2,75x18 | 3,00x18 | 115 135 302.000 | 4.800
MOTOBI
125 Imperiale Lusso 4 54 x 54 123.,6 721 6500 55| 4| 2,75x18 | 275x18 | 111 95| 2.1 191.500 | 4.000
125 Imperiale Sport 4 54 x 54 1236 78| 7100 55| 4| 2,75x18 | 2,75x18 | 111 110] 2,6 209.000 | 4.000
125 Imperiale Special 4 . 54 x 54 1236 98| 8500| 12 4| 275x18 | 2,75x18 | 105 2,6 234.000 | 4.000
250 Sport 4 74 x 57 245 85| 7500 17 5| 2,75x18 | 3,00x18 | 104 140} 3,5 299.000 | 4.800
250 Turismo 4 74 x 57 245 85| 7000| 16 5| 300x18 | 3,00x18 | 104 140] 3,5 299.000 | 4.800
MOTO GUZZI q
Stornello 4 52 x 58 125 98| 7500 l 10 4| 250x17 | 2,75x17 93 110] 2,7 196.000 | 4.000
Stornello Sport 4 52 x 58 125 98| 7500 10 4 | 250x17 | 2,75x 17 93 110 2,7 207.500 | 4.000
Stornello « Scrambler» | 4 52 x 58 125 98| 7500 10 4 | 275x17 | 3,00x17 93 | 108] 3 206.000 | 4.000
Stornello 160 4 58 % 58 160 9 i 12,7| 4| 2,50x19 | 3,00x17 | 105 118 25 218.000 | 4.580
« V T» bicilindrica 4 80xT70x2 7037 9 50 4 | 400x18 | 400x18 | 243 | 170| 6,5 T25.000 | 9.995
MOTOM
100 Junior 4 52x47 | 99 8 T000 63| 4| 250x18| 2,75x18 96 90| 2.1 156.000 | 4.000
100 Junior Cross 4 52 x 47 99 8 7000 63! 4] 2,75x18| 3,00x17 96 90| 2.1 181.000 | 4.000
MULLER
GT Cross Comp. 60 2 41 x 44 58 12 10000] 6 4] 250x19 | 3,00x17 60 - 210.000 | 4.000
GT Cross Comp. 125 2 52 x 50 106 13 9000| 11 4| 250x19| 350x18 72 345.000 | 4.000
Regolarith Super 90 | 2 { 50x50 98 { 12 8800 10 { 441 250x19{ 350x 18 80 | { 385000 | 4.000
Regolarita Super 125 2 52 x 50 106 12 8500f 105 4| 250x19 | 3,50x18 80 390.000 | 4.000
Cross Comp. 125 2 52 x 50 106 13 9000f 11 41 250x19] 3,50x18 18 410.000 | 4.000
Cross Comp. SS 125 2 53 x 54 120 13 9500] 14 4| 250x19 | 3,50x18 80 460.000 | 4.000
T ¥ i I ‘ ‘ - ) e
M. V. AGUSTA
99 Turismo 4 50,7 x 49 98,9 75] 6000 525 4| 250x17 | 2,75x 17 85 85| 2,7 165.000 | 4.000
99 Sport 4 l 50,7 x 49 989] 83| 6000 525 4| 250x17 | 2,75x17 85 90| 29 180.000 | 4.000
125 GT 4 53 x 56 1235] 9 5800] 8 5] 275x18 | 2,75x18 | 102 105y 2,5 196.500 | 4.000
125 GTL 4 53 x 56 123,5] 10 6600 9.5 5] 275x18 | 2,75x18 | 102 115y 29 202.000 | 4.000
125 Scrambler 4 53 x 56 123,51 10 6600 | 9,5 5| 2,75x18 | 2,75x 18 115| 29 225.000 | 4.000
125 Regolarita 4 53 x 56 1235 10,5 5] 2,75x19 | 2,75x 19 310.000 | 4.000
150 GT 4 59,5 x 54 150 7,5 | 5800 I 9 5| 2,75x18 | 2,75x18 | 110 110y 2,7 216.000 | 4.580
150 RS 4 59,5 x 54 150 10 ] 2,75%18 | 2,75x 18 110 120| 2.8 230.000 4.580
250 due. cilindri 4 53x56x2 | 247 10 7800) 19 5| 275x18| 3,25x18 | 140 135| 6 320.000 | 4.800
600 quattro cilindri 4 58x56x4 | 592 10 8000 | 52 5| 350x18 | 4,00x18 185 1.160.000
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AGRATI-GARELLI
Capri 125 2 52 x 58 1231| 74| 5800 | 65| 4 | 300x12 | 300x12 | 86 85| 2,2 132.000
Super Capri 150 2 58 x 58 1531 9 5800 | 75| 4 | 3,00x12 | 3,00x12 90 90 | 2,3 146.000
DUCATI { |
Brio 100/25 2 51 x 46 94 | 10 | 5400 | 6 3| 35x 8 |35x 8| 80 76| 2 123.000 | 4.000
- 'z - .- T
LAMBRETTA
«Luin 75 S 2 | 46,4 x 44 75 93 | 5800 | 5 4 | 300x10 | 300x10 | 76 85| 2 115.000 | 4.000
« Lui» 75 SL o | 46,4x44 75 9,3 | 580 | 5 4 | 300x10 | 3,00x10 | 76,5 85| 2 125.000 | 4.000
125 M 4 2 57 x 48 123 75| 5300| 58| 4 | 3,00x10 | 3,00x10 | 90 87| 2 133.000 | 4.000
Special 125 2 52 x 58 123 8 5500 71§ 4 | 350x10 | 3,50x10 | 118 88| 23 155.000 | 4.000
Special X 150 ) 57 x 58 148 8 | 5600| 94| 4 | 350x10 | 350x10 | 120 97| 25 168.000 | 4.580
Special 200 X 2 66 x 58 198 7 5500 | 11 4 | 350x10 | 3,50x10 | 123 | 107 | 3,0 188.000 | 4.800
LAVERDA
Scooter 60 4 40 x 47 59 8 |6000 | 3 | 3 |275x 9 |275x 9 | 63 65 | 1,7 111.000 | 4.000
MOTOBI
Scooter 125 2 54x54 |1237| 5 |s5000| 38| 4 | 250x16 | 2,75x16 | 78 29 | 136.000 | 4.000
PIAGGIO
Vespa Super Sprint 2 47 x 51 88,5 8,7 | 6000 5,8 4 | 300x10 | 3,00x10 11 93| 2,6 137.000 | 4.000
Vespa Primavera 2 55 x 51 1212| 82| 4500 56| 4 | 300x10 | 300x10 | 73 85| 2 137.000 | 4.000
Vespa 125 G. T. 2 | 52,5x57 1234 78| 5000| 62| 4 | 350x10 | 3,50x10 | 89 88| 21 152.000 | 4.000
Vespa 150 Super 2 57 x 57 1455 74| 5000 69| 4 | 350x 8 | 350x 8 | 87 90| 22 150.000 | 4.580
Vespa Sprint 2 57 x 57 1455| 74| 5000 | 71| 4 | 350x10 | 350x10 | 89 94 | 22 160.000 | 4.580
Vespa Super Sport 2 62 x 60 181,2| 7,7 | 6250 | 10 4 | 350x10 | 350x10 | 105 | 105 | 2,8 185.000 | 4.800
Vespa « Rally » 2 63,5 x 57 181,2| 10,3 | 5700 4 | 350x10 | 3,50x10 | 98 | 100| 2,8 | 187.000 | 4.800
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A.J.S. - MATCHLESS
G 80 CS 4 86 x 855 | 497 8,7 4 | 350x19 | 400x19 | 173 710.000 | 6.500
G 15 MK 1l 4 73x89x2 | 745 7,6 | 6800 | 54 4 | 400x18 | 4,00x18 | 194 830.000 | 9.950
G 15 CS 4 73x893x2 | 745 7,6 | 6800 | 54 4 | 350x19 | 400x18 | 1582 850.000 | 9.950
G 15 CSR 4 | 73x89x2 | 745 | 76 6800 | 54 | 4 | 325x19 |350x19 | 191 850.000 | 9.950
B. M. W.
R 50 4 68 x68x2 490 75 | 5800 | 26 4 350x18 | 3,50x 18 195 140 | 5.2 T40.000 6.500
R 60 4 T2x73%2 590 7,5 | 5800 | 30 4 350x18 | 3,50x18 198 145 | 5,2 780.000 9.995
R 69 Sport 4 12x7T3x2 590 9,5 | 7000 | 42 4 3,50x18 | 3,50x18 202 115 | 53 965.000 9.995
-
B. S. A.
Bushman 175 b 61,5 x 58 173 8,65 | 6000 | 10 4 | 2,00x19 | 325x19 | 100 105 | 2,7 — 4.800
Enduro 441 4 79 x 90 441 0,4 6000 | 30 4 3.25x19 | 4,00x 18 120 128 | 4 650.000 6.500
Victor G.P. 441 4 79 x 90 441 11,4 | 6000 | 30 4 | 300x20 | 400x18 | 114 — — 800.000 | 6.500
Thunderbolt 650 4 T5xT74x2| 654 9.0 | 6250 | 41 4 | 325x19 | 400x18 | 177 160 | 3,9 750.000 | 9.995
Lightning 650 4 75x 74 x 2] 654 90 | 6750 | 53 4 | 325x19 | 400x18 | 177 180 | 4,7 880.000 | 9.995
Spitfire MK 1V Special 4 75x 74 x 2| 654 10,0 | 7000 | 55 4 | 325x19 | 400x18 | 173 | 200 | & 950.000 | 9.995
Firebird Scrambler 4 15xT4x2| 654 10 7000 | 55 4 325x19 | 4,00x18 173 185 970.000 9.995
BULTACO
Campera 125 L 51,5x60 | 1249 8 7000 | 14 4 3,20x18 1 3,25x 18 a7 100 370.000
Campera 1715 2 60,9 x 60 174,71 10 6100 | 16 4 | 325x18 | 3,25 x 18 99 114 390.000
Matador 250 MK I 2 72 x 60 244 8 6800 | 20 4 3,00 x 21 4,00 x 18 102 117 570.000
Matador 250 MK [l 2 72 x 60 244 85 | 7500 | 27 5 | 3,00x21 4,00 x 18 110 125 610.000
Metralla MK 11 2 72 x 60 [ 244 85 | 7500 | 27,6 o 2,75x18 | 3,00x 18 109 155 570.000
Pursang 175 Juniores 2 60,9 x 60 174,7 | 12 8500 | 30 5 | 3,00x21 | 400x18 | 100 590.000
Pursang 250 2 72 x 60 244 12 8000 | 34 5 | 300x21 | 400x18 102 590.000
Metralla Racing aria 2 72 x 60 244 11 9400 | 355 | 5 | 2,75x18 | 3,00x 18 94 790.000
TSS 125 acqua 2 51,5 x 60 1249 | 13,5 | 11000 | 29 6 | 275x18 | 2,75x 18 93 . 990.000
TSS 250 acqua 2 72 x 60 244 11,7 | 9500 | 388 | 6 | 2,75x18 | 3,00x 18 06 1.000.000
! =
GREEVES
24 Td Wessex 2 66 x 72 250 8 4500 — 4 | 2,75 x 21 4,00x 19 95 480.000
24 TJS Anglian Trial 2 66 x 72 250 8 4500 — 4 | 275x21 | 4,00x 19 95 600.000
24 MX4 Challenger 2 70 x 64 250 11 — — 4 | 275x21 | 4,00x 18 93 700.000
36 MX 4 Challenger 2 80 x T2 364 10 — - 4 2,75 x 21 4,00 x 18 101 850.000
HARLEY DAVDSON
Sportster XLH 4 76 x 96 x 2 883 | 9 6800 | 60 4 | 3,50x19 | 4,00x18 | 210 180 1.495.000 | 9.995 .
Sportster XLCH 4 T6x 96 x 2 883 | 9 6300 60 4 350x19 | 4,00x 19 200 186 1.495.000 9.995
Electra Glide FLH 4 87Tx101x2 | 1207 | 8 5400 65 4 500x16 | 5,00x 16 310 178 1.695.000 | 9.995
Electra Glide FL 4 B7Tx101x2 | 1207 | 7,25 | 5200 60 4 500x16 | 5,00x 16 310 170 1.695.000 I 9.995
HERCULES
K 50 GS 2 38 x 44 49. 9 7000 6 5 2,50 x 21 3,00x 18 90 95

-
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" MARCA E MODELLO

Potenza max. CAV
Consumo (CUNA)

Regime di potenza
max. (girl/min)
Peso a vuoto kg
Velocita max kmh
litri per 100 km
Prezzo di listino
franco concess.

di circolazione

Tassa annua

Alesaggio e corsa
Camblo: numero
dei rapporti

Motore a

2 o 4 tempi
Cilindrata cmc
Rapporto di
compressione

MONTESA

Scorpion 250 | 3,50x 19

= Sport 250 2,75x19
£ Trial 250 4,00x 18
Cappra 250 4,00 x 18
Cappra 360 4,00x 18

NORTON

Commando
* Prezzo su strada franco
Milano.

* TRIUMPH

Tiger 100 S

Tiger Daytona T100T
Bonneville T120R
Trophy TRG

ZUNDAPP

K 50 SS 49 9 250x18 I 250x18 80
KS 100 98 9 9 275x16 | 2,75x 16 86
Scrambler 100 a8 I 9 | 10 250x21 | 3,00x18 87
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ASsSa & -
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Velocitd Codice

Regime di potenza
max. (giri/min)
Consumo (CUNA)
litri per 100 km

2 0 4 tempi
Alesaggio e corsa
Cilindrata cmc
compressione
Peso a vuoto kg

Rapporto di
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AGRATI-GARELLI

Euromoped
Gulp friz. aut.
M frizione aut.
M 3

Junior Turismo
Monza

Record

Cross

Mini- Bat
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APRILIA
Daniela « Bambi » 2 40 x 32 49 7,3 | 5500 1,3 3,00x10 | 3,10x10 1,2 71.500
Daniela «E» . 38 x 42 476 | 7.3 | 5400 1,4 | 200x16 | 2,00 x 16 1,3 63.000
A. 6 presa d. lusso 2 38 x 42 476 | 7.3 | 5400 1,4 2,00x19 | 2,00x19 1,3 71.500
A.23 M 2 38 x 42 47,6 58 | 4600 19| 3 | 200x19 | 2,00x19 1.4 75.500
A. 3 Turismo 2 38 x 42 476| 6 |4600 | 15| 4 | 225x19 | 225x19 1,5 91.500
A. 3 Turbo 2 38 x 42 476 | 6 4600 15] 4 | 225x19 | 225x19 1,5 101.500
A. 7T Kross : 2 38 x 42 476 | 6 4600 19| 4 | 250x17 | 2,50x17 1,5 106.500
A. 8 «x Amico» 2 38 x 42 47,6 6 4600 1,5 4 3,00x10 | 3,00x 10 1,5 96.000
L l_———l_l-—_l_l - ===
ASPES
Minimatic 2 38 x 42 476 | 7 5400 | 1,34 | aut. 2x16 2x16 42 64.000
Falchetto 2 38 x 42 476 | 7 5400 | 1,34 | aut. 2x16 2x16 45 71.000
G T. M. 2 38 x 42 41,6 1 5400 | 1,34 | aut. 2x18 2x18 45 75.000
G. T.3 2 38 x 42 47,6 T 4600 | 1,34 | 3 2x18 2x18 45 §0.000
Sprint 2 38 x 42 476 | 7 4400 | 1,34 | 4 2x18 2x18 50 115.000
Cross normale 2 38 x 42 476 | 7 4400 | 1,34 | 4 2x17 2x17 52 130.000
Cross Special 2 38 x 42 476 | 7 4400 | 1,34 | 4 | 250x17 | 3,00x 17 62 180.000
Competizione 2 38 x 42 476 | 7,7 | 4400 | 1,34 | 4 2x18 2x18 48 135.000
T s p— o e e I s s q
BENELLI-MOTOBI
City Bike 2 40 x 39 49 6 4300 | 1,5 275x 9 |275x 9 38 2 92.000
Motorella 2 40 x 39 | 49 6 4300 | 1,5 2,75x 9 |275x 9 42 2 84.000
Mini Bike 2 40 x 39 49 6 4000 | 1,5 3 | 350x 8 |350x 8 50 1,8 98.000
Bobo | 2 40 x 39 49 55 | 4300 | 1,5 200x16 | 2,00x 16 37 2 57.000
Gentleman 2 40 x 39 49 55 | 4300 | 1,5 225x16 | 2,25x 16 39 2 64.000
Export F. A. 1 2 40 x 39 49 55 | 4500 | 1,5 225x16 | 2,25x 16 44 1.6 75.000
Export 3/V P. 2 40x39 | 49 55 | 4500 | 1,5 3 | 225x16 | 2,25x 16 45 1,6 T1.500
Export 3/V KS. | 2 | 40x30 | 49 | 55 | 4500 |15 | 3 | 2:25x16 |225x16 | 45 1,6 | 79.000
Sprint 3/V 2 40x39 . 49 5 4500 | 1,5 3 | 225x18 | 225x18 52 1,6 | 96.000
Sprint 4/V 2 40 x 39 49 6 4000 | 1,5 4 225x18 | 225x 18 52 1,7 110.000
California 2 40 x 39 40 6 4000 | 1,5 4 | 225x18 | 225x 18 52 1,7 116.000
America | 2 40 x 39 | 49 i 4000 | 1,5 4 250x18 | 2,75x 18 58 1,7 119.000
Trial 2 40 x 39 49 6 4000 l 1,5 4 275x18 | 2,75x18 58 1,1 130.000
BETA l
Brioso 2 38 x 42 48 7 4500 | 1,5 200x20 |2,00x20 38 1,2 99.500
Cerbiatto 2 | 38xa2 | 48 | 7 |4s00 |15 225x20 |225x20 | 44 13 | 69500
Pullman 2 38 x 42 48 7 4700 | 1,5 3 | 225x20 |225x20 44 1,2 75.000
Cigno sport 2 38 x 42 48 7 4700 | 1,5 3 | 200x22 |200x22 | 46 1,2 89.000
Gazzella G.T. 2 38 x 42 48 7 4900 | 1,5 4 | 2,25 x22 1 2,25 x 22 55 1,3 105.000
Camoscio 2 38 x 42 48 T 4900 | 1,5 4 | 225x22 |2,25x22 56 1,3 105.000
Cross 2 38 x 42 48 7 4900 | 1,5 4 | 2,50x17 | 2,50x17 58 ' 1,3 118.000
B - I’} —_ — I
BIMM |
EZR 2 38 x 42 47,6 T 4600 1,3 |aut] 2,00x18 | 2,00x18 38 1,2 65.000
EZM | 2 38 x 42 47,6 T I 4600 13 Jaut] 2,00x16 | 2,00x 16 38 i 1,2 67.000
P/3 2 38 x 42 47,6 T 4600 1,3 3 225x16 | 225X 16 40 1.2 74.000
E/3 2 38 x 42 41,6 i 4600 1,3 3 200x16 | 2,00 x 16 40 1,2 72.000
P33T 2 38 x 42 41,6 T 4600 1,3 3 200x19 | 2,00x 19 45 1.2 76.000
P4 T - 38 x 42 47,6 T 4400 1,3 4 225x18 | 225x 18 45 13 82.000
P3 S 2 .38 x 42 47,6 7 4600 1,3 3 225x18 | 225x 18 46 1,3 85.000
P/4 S 2 38 x 42 416 | 7 | 4400 | 13| 4 | 225x18 | 225x18 | 48 1,3 90.000
.P/4 Export 2 38,8 x 42 49,6 9 7000 1,5 4 225x18 | 225x18 48 2 109.000
Cross 2 38,8 x 42 49,6 9 7000 1,5 |4+4] 250x17 |2,50x17 55 2,2 115.000
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Velomatic 2 40 x 39 49 6,5 | 4500 1,9 2,00x18 | 2,00x 18 44 1,3 65.000
Velodick « S » 2 40 x 39 49 6,5 | 4500 1,9 3 225x18 | 225x18 44 1,3 67.000
Turismo - 2 40 x 39 49 65| 4500 | 1,5 3§ 200x20 | 2,00x20 48 1,3 72.000
Sport Special Lusso 2 40 x 39 49 6,5 | 4500 1,5 3 225%18 | 2,25x 18 48 1,3 90.000
Special America L 40 x 39 49 6,5 | 4500 1,5 3 225x18 | 2,25x 18 52 1,3 94.000
Super Sport 2 40 x 39 49 6,5 | 4500 1,5| 4| 2,00x18 | 2,00x 18 47 1,3 108.000
DUCATI
Rolly 2 38 x 42 47,6 7 4000 | 1,10 225x18 | 225x 18 43 1.5 64.000
B 1 monomarcia 2 38 x 42 47,6 7 4200 | 1,34 200x18 | 2,00x18 45 1,5 72.000
Piuma 2 38 x 42 47,6 63| 4600| 1,3 3| 200x18 | 2,00x 18 47 1,7 76.000
SL/1-SL/1A 2 33,8 x 42 49,6 7| 43001 1,3 4 225x19 | 225x19 61 2 119.500
SL/2A 2 38,8 x 42 49,6 7 4300 | 1,3 4 225x19 | 225x19 61 2 118.000
GABBIANO
Turismo P.D. 2 38 x 42 48 73| 5400 | 1,34 2,00x18 | 2,00x18 42 1,5 70.000
Turismo K.S.-N.P. 3 2 38 x 42 48 78| 4400| 134| 3| 2,00x18 | 2,00x 18 46 1,5 74.000
Sport P. 4 2 38 x 42 48 78| 4400 | 1,34 4 | 200x18 | 2,00x 18 50 1,6 93.000
Cross Country 2 38 x 42 48 1,8 4400 | 134! 4 | 250x18 | 3,00x17 60 1,7 150.000
GITAN
Presa diretta 2 38 x 43 49 7 5200 1,5 200x18 | 2,00x18 1,6 67.500
2 A 2 38x43 49 7 5200| 1,5 200x18 | 2,00x18 1,6 74.000
Turismo 3 V 2 38 x 43 49 7 52001 1,5 3| 225x18| 225x18 1,6 74.000
Sport3 V. 2 38 x 43 49 7 52001 1,5 3| 200x18| 2,00x18 1,6 81.000
Holiday Oland 2 38 x 43 49 T 52001 1,5 3] 225x18| 225x18 1,6 90.000
Holiday Super 2 38 x 43 49 7 5200 1,5 3| 250x17| 2,50x 17 1,6 103.000
Export S 2 38 x 43 49 7 5200 1,5 3| 200x18| 2,00x18 1,6 98.000
Minispeed 2 38 x 43 49 7 5200 1,5 31 215x 9] 215x 9 1,6 98.000
Bye Bye 2 38x43 | 49 7 5200 1,5 3| 225x16| 2,25x 16 1,6 60.500
. 3 < == == _r
GUAZZONI _
Matta 50 2 41 x 37,5 o0 8 3800 1,5 4 200x18 | 2,00x18 50 2,6 139.000
Matacross 50 2 41 x 31,5 50 8 3800 1,5 41 225x17| 2,75x17 66 2.6 169.000
Matta 50 Export 2 41 x 37,5 50 12 9500| 6 4| 200x18| 2,00x18 o0 100f 3 149.000
Matacross 50 Export 2 41 x 37,5 50 12 9000| 6 41 225x17| 2,75x17 66 Bl 3 169.000
Regol. Special 2 41 x 37,5 50 12 | 9000| 6,5 6| 250x19 | 3,00x17 78 85| 3,5 269.000 |
ITALJET
GIS 192 monom. 2 38,8 x 42 49,6 200x18| 2,00x18 . 69.000
GIS 194 2 38,8 x 42 49,6 3| 200x18| 200x18 71.000
De Luxe 4 Vel. 2 38,8 x 42 49,6 4| 200x181-2,00x18 113.000
Mustang ' 2 38,8 x 42 49,6 4| 250x18| 2,50x18 123.500
Mustang Veloce 2 38,8 x 62 49,6 4| 2,00x18| 225x18 129.000
Mustang Trial 2 38,8 x 42 49,6/ 4] 250x19| 2,50x19 132.000
Go-Go 2 38,8 x 42 49,6 4| 3,00x10}f 3,50x10 119.000
Scout 2 38,8 x 42 49,6 4] 3,00x10| 350x10
Ranger 2 38,8 x 42 49,6 41 300x10| 3,00x10
Vampiro Record 2 38,8 x 42 49,6 4| 225x18| 2,50x18
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Automatic E 2 39 x 41,5 495 | 6,5 4400 | 1,5 200x16 | 2,00x 16 40 1.9 55.800
Automatic Lusso 2 39x 41,5 495 | 65 4400 |- 1,5 200x18 | 2,00x 18 42 1,5 66.000
Debramatic M 2 2 40 x 39,5 495 | 7 5200 | 1,5 2 | 200x18 | 2,00x 18 45 1,8 T4.750
Confort M. 3 2 40x395 | 495 | 7 5200 | 1,5 3| 200x18 | 2,00x18 45 1,8 T74.750
Astor Standard 2 40 x 39,5 495 | 7 5200 | 1,5 3| 200x18 | 2,00x 18 53 1,8 85.500
Astor Super Sport 2 40 x 39,5 495 | B 5400 | 1.5 3| 200x18 | 2,00x 18 52 1,9 £29.600
Astor 4 Marce 2 40x395 | 495 | 8 5400 | 1.5 4 | 200x18 | 2,00x 18 53 1,9 105.600
= *—— _l
LAMBRETTA
Lambrettino 21/50 2 40 x 31 39 8 4500 | 1,3 2,00x18 | 2,00x 18 1,6 59.000
Lambrettino SX 2 I 41,4 x 36 49 8 4400 | 1,3 200x18 | 2,00x 18 1,6 69.500
LAVERDA
Monomarcia friz. aut. 2 40 x 38 48 6 4200 | 1,5 200x19 | 2,00x19 32 1,5 60.000
LEGNANO
T. S. 116 2 38 x 42 476 | 14 4500 | 1,5 200x19 | 2,00x 19 48 1.5 82.000
T. S. 118 2 38 x 42 476 | T4 4500 | 1,5 2 200x19 | 2,00x 19 43 1.5 87.600
L 109 2 38 x 42 476 | 74 4500 | 1,5 3 200x19 | 200x19 50 1,5 90.500
T 115 SS Cross 2 38 x 42 476 | T4 4500 | 1,5 3 200x19 | 200x 19 50 15 . 109.000
Mini-Mop 2 38 x 42 476 | 74 | 4500 | 15 2,00x17 | 2,00x17 42 1,2 78.000
o 4 = s D
MALAGUTI
Europino telaio tubi 2 38 x 42 476 | 73 5400 | 1.4 200x16 | 2,00x 16 1.3 63.000
Europino 2 38 x 42 476 | 73 5400 | 1,4 2,00x16 | 2,00x 16 1.3 65.000
Dribbling 2 40x 39 49 73 5500 | 1,3 200x16 | 2,00x 16 1.2 65.000
Turismo 2 38 x 42 476 | 58 4500 | 14 | 3 | 2,00x19 | 2,00x19 1.4 70.000
Scooteretto 2 38 x 42 476 | 58 4600 | 1,5 3 200x16 | 2,00x 16 1.3 75.000
Gran Turismo g 38 x 42 476 | 58 4600 | 1.4 3 200x19 | 200x 19 1,5 80.000
Gran Sport . 2 38 x 42 476 | 6 4600 | 1,5 4 | 200x19 | 225x 19 1,3 80.
G. S. Lusso Francia 2 38 X 42 476 | 6 4600 | 1,5 4 | 225x19 | 225x 19 1.5 97.500
Cross R 2 38 x 42 476 | 6 4600 | 1,5 4 | 250x17 | 250x 17 1,5 119.000
MI-VAL |
Monomarcia 2 38 x 42 47,6 12 1,75x20 | 1,75x20 1,2 59.500
Frizione automatica 2 38 x 42 " 47,6 1,2 1,759x20 | 1,75x 20 1.2 69.500
Turismo 2/3 M. 2 38 x 42 47,6 5000 | 14 3| 1,75x20 | 1,75x20 1,3 71.000
Gran Turismo - §.S. 2 38 x 42 47,6 5000 | 1.4 3 | 225x19 | 225x19 33.000
Cross Country 2 38,8 x 42 49,6 4500 | 1,5 4 | 250x17 | 250x 17 1,8 140.000
4 J o = -_-L
! MONDIAL :
Matic 2 38 x 42 47,6 7 | 3800 | 12 200x16 | 2,00x 16 1,3 66.000
Lady V 3 2 38x42 47,6 4000 14| 3 | 200x16 | 2,00x 16 78.000
Lady FA 2 38 x 42 47,6 4000 14| — | 200x16 | 2,00x 16 78.000
Mini 2 38 x 42 47,6 8 4500 | 1,5 4 350x 8 | 350x 8 46 1,4 110.000
Super Sport 3 V 2 38 x 42 41,6 8 4500 | 1,5 3 200x B8 | 225x18 46 1,8
Cross 4 V 2 38 x 42 47,6 9 4500 | 1.5 4 250x19 | 250x19 52 1,8
Super Sport 4 V 2 3Bx42 | 476 10 | 4500 | 1,5 4 | 200x18 | 2,25x 18 47 1,8
Record 4 V : 2 38 x 42 47,6 10 4500 | 1,5 4 200x18 | 225x 18 46 1,9
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MONTAGNOLI |'
Caravel Multimatic 2 38 x 42 476 |58 |4600 |13 | — |200x19 |2,00x19 1 12 68.500
Caravel 3 M Tubo D 38 x 42 476 | 5.8 4600 | 1,3 3 |200x19 |2,00x19 1,2 75.500
Caravel Sport 3 M 2 38 x 42 476 | 58 4600 | 1,3 3 225x19 |225x19 1,2 85.000
MORINI
Corsarino Scrambler 4 41 x 37 488 | 8 1.5 4 | 250x17 |250x17 | 57
Corsarino Z e ZT 4 41 x 37 488 | 8 1,5 4 | 225x18 |225x18 | 54 1
Corsarino ZZ 4 41 x 37 488 | 8 1,5 4 225x18 | 225x18 54 1,25
== = . ' o |
MOTO GUZIZI
Trotter normale 2 37 x 38 40 1,5 5000 | 1,23 2 200x16 | 2,00x16 36 1,3 58.000
Trotter VIP 2 37 x 38 40 15 5000 | 1,23 2 200x16 | 2,00x 16 36 13 59.800
Trotter Super 2 37x38 40 75 |5000 |123 | 2 | 225x16 |225x16 | 36 13 62.750
Dingo Turismo 2 38,5 x 42 49 8 1,5 3 | 225x16 | 225x16 43 13 79.600
Dingo Super 2 38,5 x 42 49 8 1,5 4 |200x18 |225x18 57 1,9 107.500
Dingo Gran Turismo 2 38,5 x 42 49 8 1,5 4 250x17 | 250x17 62 1,9 114.500
Dingo Cross 2 | 385x42 49 8 1,5 4 | 250x17 |250x17 | 60 1,9 126.500
MOTOM | l
Nova Epnrl 2 41,4 x 36 49 8 1,5 3 225x18 | 2,25x18 55 1,4 92.000
Nova Scrambler 2 41,4 x 36 r 49 8 1,5 3 225x18 | 2,25x18 LT 14 90.000
48 C 4 39 x 40 49 8 1,5 3 225x16 | 2,25x 16 o1 1.2 102.000
Daina Matic 2 41,4 x 36 49 8 4800 | 1,5 — 1 225x16 | 2,25x16 46 14
Daina 2 41,4 x 36 49 8 4800 | 1,5 — | 225x16 |2,25x16 46 1,4
Daina 3 2 41,4 x 36 l 49 8 4800 | 1,5 3 225x16 | 2,25x 16 50 1,4
Cross 48 2 39 x 40 49 8 1,5 3 | 250x17 |250x17 49 1
M. V. AGUSTA |
Turismo 2 tempi 2 39 x 40 477 | 1,5 3100 | 1 3 |200x18 |200x18 50
Liberty Turismo 4 39 x 40 411 | 1.5 3100 | 1 3 250x16 |250x16 58
Liberty Sport 4 39 x 40 47,7 | 55 3100 | 1 4 |200x18 |200x18 58
F
NEGRINI |
Fuoristrada Cross PNS 2 I 39 x 41,8 50 ‘ — 8500 | 6 8 I 250x17 }|250x17 _[ 60 2 120.000
PIAGGIO. | l
Ciao N 1 forc. rigida 2 38,4 x 43 498 | 8 l 4500 | 1,4 200x17 |2,00x17 35 1.4 56.000
Ciao E 1 forc. elast. 2 38,4 x 43 498 | 8 4500 | 14 200x17 |200x17 | 37 1,4 61.000
Ciao V 1 : 2 1 38,4 x 43 408 | 8 4500 | 1,4 |var.] 200x17 | 2,00 x17 39 14 69.000
. | ' + - -t
ROMEO l
Mignolo 2 38 x 42 476 | 7 3800 | 1,16 200x16 | 2,00x16 | 39 1,61 58.500
Velocetta 2 38x42 | 476)] 7,35 | 5400 | 1,34 200x16 | 2,00x16 | 40 1,47 63.000
Italia 2 38 x 42 - 476 7,35 | 5400 | 1,24 200x18 | 200x18 | 46,5 1,47 66.000
~ Turismo lusso 2 38 x 42 476 7,7 | 4600 | 1,41 3 | 200x18 | 200x18 |49 1,2 .70,000
Inghilterra 2 38 x 42 476 7.8 4400 | 1,23 | 3 | 225x18 | 2,25x18 |53 1,67 87.000
S.V. 2 38 x 42 4761 7.8 4400 | 1,14 4 | 225x18 } 225x18 |57,7 1,43 106.000
Cross Fu'ama 2 38 x 42 4761 9 6500 | 1,5 4 250x19 | 250x19 |61 2,4 118.000
+ a,
RONDINE I _
Lady automatic 2 39 x 40 485 | 58 | 4000 |12 | — | 2,00x18 |2,00x18 | 38 1,3
Ringo 3 marce 2 38x42 | 49 5,8 4500 | 1.4 3 | 200x18 |2,00x18 46 1,5
Muletto automatic 2 38 x 42 49 58 4500 | 1,4 — | 200x18 | 2,00x18 48 1,5
Competition Monza 2 38 x 42 49 6 5800 | 1,5 4 200x18 |225x18 52 1,5
G.T. Tre Valli 2 | 39x40 485 | 6 5800 | 1,5 4 | 225x18 | 225x18 56 1,5
Cross Full 2 38 x 42 49 6 5800 | 1,5 4 | 250x19 |300x17 | 63 1,5
Mini motor Speed 2 38 x 42 49 6 5800 | 1,5 4 | 300x10 }350x10 | 46 1,5

B
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Turismo friz. aut. 2 38 x 42 476 | 7,3 5400 | 1,34 | — | 200x18 | 2,00x 18 40 1,6 T1.500
Turismo 2 38 x 42 476 | 73 5400 | 1,34 | 3 | 2,00x18 | 2,00x 18 40 1,6 T79.500
Sport Cross 2 38 x 42 476 | 13 5400 | 1,34 3 225x18 | 225x 18 45 1.6 91.500
Cross Super 2 38 x 42 476 | 7,3 | 5400 | 1,34 | 4 | 225x18 | 225x18 | 45 1,6 101.500
—— — ) _L—l—l—-—-u-
TESTI
Testi 0.K. EZ 2 38 x 42 476 | 73 | 5400 | 1,4 200x16 | 2,00x16 | 42 1,4 73.000
Testi S OK-EZ 2 38 x 42 476 | 73 5400 | 1,4 200x16 | 2,00x 16 42 1.4 T4.000
Testina EZ 2 38 x 42 476 | 7.3 5400 | 1.4 200x18 | 2,00x 18 45 14 76.000
Gran Prix Super 2 30 x 42 476 | 7,8 | 4400 | 1,4 4 | 225x18 | 2,25x18 | 65 13 140.000 |
Trail King Special 2 38 x 42 476 | 7.8 | 4400 | 1,4 4 | 250x17 [ 250%x17 | 70 1,9 150.000
Testi Trial 2 | 38x42 476 | 78 | 4400 | 1,4 | 4 | 250x17 | 250x17 | 70 1,9 | 150.000
VELOSOLEX
A rullo, friz. aut. 2 | 39,5x40 49 8,2 07 | — | 1,75x19 | 1,75x19 | 285 1,4 51.500
ZANETTI-BICIZETA
A (avv. a strappo) 2 38 x 37 42 76 | 3150 | 09 | — | 20x1,75 | 20x1,75 | 28" 1,3 52.000
Export (avv. a pedale) 2 38 x 37 42 7.6 3750 | 0,9 — | 20x1,75 | 20x1,75 28 1,4 58.000

SCOOTERS 50cc

(tipo Codice)

AEHATI-GAHELLI
Capri 50 2 | 40x39 | 40 |6 |4600| 15 | 4 | 300x12 |300x12 | 76 1,5 | 110.000
DUCATI
Brio 2 38 x 42 476 | 7 4300 | 13" | 3 | 2715x 9 | 275x 9 70 1,6 101.000
- = e r —x = = 2 ==
GILERA
« 50 » 4 38 x 44 49,9 | 8 4800 | 1,5 3 | 300x10 | 3,00x10 | 65 J 1.1 112.500
4 | | 4 3
LAMBRETTA
« Lui» C 2 38x44 498 | 7,75 | 4600 | 1,5 3 | 300x10 | 3,00x10 | 68,5 1,6 89.500
« Lui» CL 2 38 x 44 498 | 7,75 | 4600 | 1,5 3 | 300x10 | 3,00x10 | 68,5 1,6 95.000
J 50 2 38 x 44 498 1| 9 4500 | 1,5 3| 27x 9] 275x 9 78 1,6 111.800
DL 50 2 38 x 44 498 | 75 | 4500 | 1,5 3 | 300x10 | 3,00x10 | 78 1,6 115.000
-2 = = — - = . = e e
LAVERDA :
Scooter 49 4 40 x 39 49 8 5300 | 1,5 3 | 250x 9 | 250x 9 | 62 1,5 104.500
MALAGUTI
Scooter - Saigon 2 38 x 42 476 | 58 4500 | 1,5 3 | 2,00x19 | 2,00x19 1,3 107.000
PIAGGIO
Vespa 50 2 38 x 43 497 | 72 4500 | 1,5 3| 275x9 275x 9 66 1,5 107.000
Vespa 50 Lusso 2 38 x 43 49,7 | 7,2 4500 | 1,5 3| 275x 9| 275x 9 | 66 1,5 115.000
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le scooter des années 7()

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. ﬁhl‘ﬂ ==
(INNOCENTI]




chez nous
on dit gp o

Cylindrée: 49,77 cc.

Vitesse conforme aux presciptions du code de la route: 40 km/h
Consommation: 1,4 litres de mélange 2% aux 100 km

Disponibles en plusieurs versions aux coloris chatoyants

Il y a toujours un
concessionnaire Vespa prés de chez vous

| _ PIAGGIO
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