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e QUELLE QUE SOIT VOTRE VITESSE. ..
=~ POUR ETRE ASSURE DE VOUS FAIRE ENTENDRE

SANS ACCUS DIRECTEMENT
SUR LE VOLANT MAGNETIQUE

QU =L VAYER T ES SEEUR
HAUTE FREQUENCE
A SSON DIPRI G E

EXIGEZ le

CASQUE GENO

HAUTE RESISTANCE IMPERFORABLE AUX CHOCS

LE PROJECTEUR DE SON VENTE EN GROS : Ets GENO, 6. Fy St Honoré - PARIS-8: - ANJ. 1238
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MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS

STUDIO “G"




IL EST TEMPS DE PASSER COMMANDE DE VOTRE 250 CMC. Ts/il
LIVRABLE AU PRINTEMPS A

'NORD-EST-MOTOS

Agence des Grandes. Marques :
GIMA - GNOME-RHONE

GUILLER - JONGHI - GALLETTO §
AER-MACCHI

CREDIT 12 MOIS - REPRISES Le nouveau scooter

125 cmc. a grandes

214, Faubourg St-Denis - Tél. : NORD 43-92 roues. Fabrication

italienne, d'origine:

" A “ G E L T Métro : Nord et La Chc:lpelle e .149.500, de la cé-

R o T A PROXIMITE DES GARES NORD ET EST Pienmacen:

 ROBUSTE
ECONOMIQUE

e CONFORTABLE

MODELE STANDARD
196.000 ™S (s we iocale)

MODELE LUXE

201.000 rrs (olus taxe locale)

PRIX DEPART PARIS

LIVRABLE
IMMEDIATEMENT

Agent Général pour la France
et 'Algérie ;

EtS Jaﬂques POCH NEITIIIEL:::;-.ES;TN: e:“x;:z-m

; : 1./“‘

DBUE'E iT ELEGANTE REUN‘ES
| = DEH#.HEEI LA NOTICE |
: OMPLETE ET DETAILLEE

SIMPLE_ET_SURE
A l ¢ RNISSEUR
DEMO POIGNEE cnmmumrmcz ELECTRIQUE y"m’

DEPOSITAIRE OFFICIEL: Sté KERSA, 43, RUE VYOLTAIRE - LEVALLOIS . Métro: Anatole-France

Quelques régions
disponibles pour agences

DOUBLE ALIMENTATION

PAR BATTERIE
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ACHETER UNE 250 ... 0m 000

CREDIT 12 MOIS | h RE Gl

() FOURNISSEURS DE LA POLICE ET DE LA GENDARMERIE NATIONALE

TAXE S
000 f LOCALES
VELOMOTEUR
125 cmec.

115.200 {.-

e

RENE GILLET

126 EE) _Ffrxi?(jﬂargédes BRIAND CONFORTABLE — ROBUSTE Rl
NIROUGE (Seine) TENUE DE ROUTE | '
Tel : ALEsia 40-40 MPECCALLE 105 KMH.

LLET

MOTO-REVUE

REATION PUBLICITAIRE

AT E cra 50 owe il o on Voo dlopunid 7 amd

REGUB-U S T:E
S-0-U Palak
SIMPLE - SUR

3 em3 - Course 58 - Alésage 52 - Puissance 57 cv.
em3 - Course 58 - Alésage 62 - Puissance 8,1 cv.
t les avantages svivants :

¢ cylindre en fonte perlitique, le piston bombé en alliage
egments d'étanchéité, la bielle est en acier nickel-chrome
ul&menls & billes & gorge prafonde.

que et le carburateur sont protégés par des carters et

2 nn_l_ d’ ‘tluirugn du volant magnétique est de 40 watts.
Alpax sans ospérités est d'un démontage facile.
__ﬁﬁfres doux et pratiquement inusable.
primaire por engrenages. La boite a 4 vitesses silencieuses et point
‘pignons toujours en prise. Rapport | - | 4 2-27. Pignon de sortie 14 dents
e 127 x B5| x 7,75
BUr extrémement robuste et indéréglable incorporé dans la boite.
Sicateur de vitesse trés visible permet le contréle des manceuvres du sélecteur.
& de compteur de vitesse incorporée.
mwmmnflun aux 100 Kms : 125 em3 : 2,6 litres de mélange & 4 % d'hulle.
3 em? : 3.3 litres méme mélange.

Graissage de 'ensemble embrayoge, boite kick de lancement et sélecteur assuré
par 0,7 litre d’huile demi-fluide.

""-1.':'..‘-,-‘..'-.-‘..;_F:E'_'Z.'.i e | - EUE DE STALINGRAD —_ LE PRE SAINT-GERVAIS — VILLETTE 19-99
47, RUE LAMARTINE — DRANCY (SEINE) — TEL. : AVIATION 12-20
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amement soignée ces blocs-moteurs ont la culasse
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24 Nes 800 fr. 1100 fr.
50 Nes 1500 fr.  2.000 fr.

spéclaux (N¢* du Salon, Noél, etc.

L.abonné omise plus de 750 frs

sur l'ensemble des N°* de sérle.

 LAPLUSFORTE VENTE
- DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Le 'Nuniérn 3 40frun¢s |
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@ Verser 4 un bureau de poste au

compte postal® (virement pour les
titulaires de comptes) : i
MOTO-REVUE 297-37 Pm'.

@® Indiquer sur le talon du chéque,

en caractéres d'Imprimerie, son

adresse compléte, avec le n° de

départ de l'abonnement nouveau.
Spécifiez s'll s’agit d'un réabonne-
ment. Le talon du chéque servant
de recu, éviter le chéque bancaire.

@® Changement adresse 30 fr timbr,

avec la derniére bande rectif.
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A campagne conire les bruits de la circulation ressemble un

peu & ce fameux oiseau mythologique : le Phénix, qui renais-

sait de ses cendres. De temps & autre, en effet, elle connait
une nouvelle vigueur et sort d'une demi-somnolence par la vertu
d'une série d'articles bien sentis, signés de citoyens honorables, jus-
tement indignés de voir leur tranquillité troublée par des bruits
d’échappements, d'avertisseurs sonores ou auires.

Soyons sérieux : il est certain que de nombreux pilotes agissent
souvent avec une irop grande désinvolture et sans tenir compte du
bien compréhensible désir de paix des habitants des villes.

Et parmi ces pilotes, il nous faut malheureusement reconnaitre
que les pilotes de motos sont en bon nombre. Pourquoi ? Nous dirons
tout d'abord que les constructeurs ne s'intéressent pas d'assez prés
au probleme de l'échappement. Et c'est pourtant la un fait essentiel
qui devrait attirer leur. attention, s'ils ne veulent pas indisposer
I'opinion publique conire leur machine : et par la méme occasion
en réduire leur ditfusion. |

Mais la faute n'incombe pas seulement aux constructeurs ; les
usagers, eux-mémes, sont bien souvent responsables du bruit de
leurs machines : soit qu'ils se croient obligés de faire un usage
immodéré ‘de leurs avertisseurs, soit qu'ils espérent se donner un
aspect plus sportif en trafiquant plus ou moins leur échappement.
A ce sujet, nous rappellerons qu'en Italie, les usines Piaggio se
relusent & remetire en état des scooters Vespa sur lesquels les tubes
d'échappement ont été ou supprimés ou transformés. Et ce n'est
que justice | -

C'est aux motocyclistes eux-mémes qu'il incombe de faire, dans
une certaine mesure, leur police. D'accord avec beaucoup de nos
coniréres, nous pensons que le probléme du bruit est essentiellement
un problede d'éducation des usagers. Que l'on fasse campagne pour
que du point de vue technique on perfectionne les échappements,
voild qui est tres juste. Mais que les pilotes sérieux s'insurgent contre
les abus des pilotes fantaisistes, voild qui sera certainement beau-
coup plus efficace.

Du point de vue technique aussi, il nous semble que les pou-
voirs publics devraient « examiner » plus sérieusement les motos
a la Sortie de l'usine. Cet examen a déja lieu en Suisse. On étudie
son application en Allemagne et en Italie. Le « de¢tibelmeétre », nou-
vel appareil de mesure du bruit, donne apparemment toute satis-
faction dans ces pays. Qu'attend-t-on pour l'utiliser en France ?

Et maintenant que l'on nous permette une petite parenthése :
dés qu'on parle de bruit, l'ire de tous les citoyens honorables, dont
nous parlions ‘au début, se déchaine contre les pilotes de motos.
Mais on a vite fait d'oublier les innnombrables sources de bruit
dont ils ne sont en rien responsables : les boueux, qui au petit matin
nous réveillent sans ménagement, les vieux et poussifs autobus
aux reprises « sonores », les noctambules, qui sont plus souvent
possesseurs de voitures que de motos, les laitiers ferraillants, etc...

Que tout le monde y mette du sien et tout ira beaucoup mieux !
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D’ABORD.,. VOIR CLAIR '!

Le nouveau phare que U'on voit

ci-dessors équipe certains mo-

deles de Mobylette Standard, en

concurrence davec un modele

bien connu fprésenté comme

plus élégant (?) mais siurement
moins pratigue.

MERCI MONSIEUR X...

Nous serlons heureux de vous volr si-
gnaler un garaglste de Gournay sur Mar-
ne gqul mérite un point d’honneur :

Avant crevé en scooter le 2 janvier en
bordure de la Marne par suite d'un clou
de chevron de 10 cm de long, et sans roue
de secours, nous avons trouve 13 trous
dans la chambre, au demontage.

Lendemain du jour de 1l'an, nous na-
vons trouvé ouvert que ce seul garagiste
dont nous n'avons pas relevé le nom, mals
qul se trouve prés de l'église de Gournay
et du chiteau d'Heurtebise, nous pen-

RETARDS
Par suite des gréves qui ont
touché les services des P.T.T., cer-
taing de nos abonnés n’ont pas
recu leurs numéros 1.167, 1.168 et
1.169. Il est inutile de nous écrire

4 ce sujet car les envois ont éte
faits de la facon habituelle et les
retards sont donc totalement in-
dépendants de nos services.

Patientez, vous recevrez sous
peu vos numeéros.

sons, presque a l'entrée de la RDS1 RD 26,
oll deux pompes & essence l'ont signalé A
notre attention.

N'ayant pas de chambre & air neuve
aux dimensions, il nous a vulcanisé 7 ma-
gnifiques pléces 4 chaud pour un prix plus
gque dérisoire, nous permettant de repar-
tir par la route &4 12 h. 30 du solr et de
rentrer chez nous.

Je veux croire que son exemple mérite
d’étre cité, car, si le fait n’est pas rare,
l'inverse l'est encore moins souvent.

Mr G. LE GAOUZAT,
16, rue Barbés, Montreuil

aussi moniteur de ski, @

23 Janvier 1954

LE “ VESPASKI ™

n'est pas un scooter russe

..mais une réalisation de M.
Beard, sous-agent Vespa a
Morzine. M. Beard, qui esi

trouvé cetlie facon originale

de concilier les spors d’hiver

et le scooler d'une facon..
stable.

e ¢ PREMIERS PAS

Les premiéres livralsons du
scooter Mors-Speed type Paris-
Nice sont prévues pour fin
février, début mars.

¢ NOUVEAU PHARE

Le scooter Galletto, célébre
produit de la firme Guzzl en
175 cmec., a8 regcu un phare
d'une mBpouvelle technique, et
sur lequel la clef de contact
est remplacée par un commu-
tateur évitant ainsi 1'emplod
dun accessoire trés précieux.

¢ SHELL-ICA

Depuis quelgues jours on
peut trouver chez les agents
de la Shell un carburant ap-
pelé Shell-ICA, qui évite les
cognements de moteurs par
addition de phosphate tricré-
syligue. Ce super est vendu
sans augmentation de prix.

¢ CENTENAIRE
DE L’ALUMINIUM

C’est en 1854 que le savant francais,
Henri Sainte-Claire Deville, a préparé,
pour la premiére fois, de l'aluminium
par un proc2dé industriel.

Afin de souligner ce Centenaire et
d'’honorer le précurseur de l'industrie
des métaux légers, I'Aluminium Fran-
cais et la Société Chimique de France
ont décidé d'organiser un congrés
scientifique a4 Paris en 1954. En outre,
I’Aluminium Francais reéalisera une
Exposition.

1 Le congres se deroulera du 14 au
19 Juin 1954 sous la Présidence du
Professeur Portevin, membre de I'Aca-
démie des Sciences. Il comportera :
— une séance solennelle, & la Sor-

bonne, &4 la mémoire de Henri
Sainte-Claire Deville,

—- des journées de travail concernant
toute la meétallurgie et 1'utilisation
de I'aluminium.

2° L’Exposition est prévue de Juin
a4 Aofit 1954 sur les quais de la Seine,
entre les Ponts de ’Alma et des Inva-
lides, coté rive gauche. Elle comporte-
ra, en fonctionnement industriel, di-
verses machines de production et des
installations de mise en ceuvre e
demi-produits, ainsi que la présenta-
tion de réalisations marquantes dans
tous les principaux domaines d'utili-
sationgde I'aluminium.

¢ UN NOUVEAU TERROT °?

Il serait question, 4 1l'usine Terrot, d'un
remaniement du scooter de la marque,
qgqul recevrait une nouvelle présentation
semblable a4 celle du prototype présente
au stand de la maison dijonnaise au
Salon de Paris 1953.
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L’ANE DE BURIDAN

La délicleuse... personne ci-contre a soulevé (avec
quelques-unes de ses semblables) la rancceur de
certains motocyclistes d’outre-Atlantique. Ceux-ci
en effet se sont plaints 4 notre confrére ameéricain
& é}?cle » de ce que de telles photos mettaient
beaucoup trop en valeur la motocyclette et que
« accessolrement on pouvait remarquer qu’'elle était
assise sur une moto ». Et, ajoute ce lecteur grin-
cheux, « il y a chez nous suffisamment de véri-
tables motocyclistes du sexe «falble» pour que l'on
ne solt pas obligé de passer une photo d'une pin-up
dont tout, v compris la pose, jure avec une moto ».
Quant 4 notre opinion, elle est toute contenue dans
le titre ! ’

,ﬂ
¢ DEUX DE PLUS

La maison bien connue de la rue Saint-
Augustin, Dynamic Sport, est maintenant
agent des marques MV Agusta et DS
Malterre.

Le scooter 125 cme. de la premiére mar- - SR sy et sy RS
gue est disponible en ses magasins, et S SR AL = ; Ty

l'on attend 1'arrivée de la 250 DS Mal-
terre, ainsl que de la 250 Guiller avec et
sans carénage.

¢ MOTOBECANE 54

La nouvelle 175 Motobécane Sport que
l'on l'on 4 vu pour la premiére fois au
Salon de Paris de 1953 est deéja en vente
chez de nombreux agents, et certains mo-
déles roulent déja aux mains de leurs
pCssesseurs.

Quelgues améliorations ont été appor-
tées 4 la Motobécane D455 latérales, por-
tant sur la commande de frein arriére qui
se trouve maintenant (enfin !) a la pointe
du pied. La forme de la patte de com-
mande de la béquille centrale a été éga-

PIECES DETACHEES ___
L'insuffisance des contingents d'importation, et 1'arrét total

lement revue et épouse de plus prés (en
pceition relevée) le tube d'échappement.

Signalons enfin un nouveau bouchon
de réservoir et un commutateur dont... la
teinte est différente.

PROFITEZ-EN !

Une réorganisation administrative des
Ets Gima jfait apparaitre un imporiant
nombre d’agences exclusives vacantes,
méme dans des cantons. Les motoristes
intéressés par une agence Gima sont
done priés de se metire en rapport avec
cette firme situde 24 avenue Pasteur, 4
Chamaliéres (P. d. D.). Les meilleures
conditions de vente (crédit) vous seront
(ASSUTELS. -

Photo « Motorcyclist »

¢ ON LIQUIDE !

Les Ets Ladevéze nous signalent
qu'un stock important de motlocyclet-
tes, sidecars, cyclomoteurs et scooters
d’'occasion, sera mis en vente a l'ate-
lier de réparation 34, rue Lécuyer, a
St-Ouen, en vue de la prochaine ouver-
ture d'une Station Service Vespa.

La plus grande partie de ces véhi-
cules sera visible @ l'adresse ci-dessus,
ot ils seront vendus 4 de trés bas priz,
et a crédit s'il y a liew.

Des lots seront faits pour les reven-
deurs, avec facilités de paiement.

de ces derniéres pendant les premiers mois de 1952 n'avalent
pas encore permis un approvisionnement suffisant des pleces
détachées nécessaires & la constitution des stocks indispen-
sables a4 l'entretien de 1l'lmportant parc francais de motocy-
clettes BSA et Sunbeam.

Les améliorations apportées par les pouvoirs publics, dés
le début de 1953, au régime de ces importations essentielles,
ont entrainé une augmentation correspondante des approvi-
slonnements et permis la constitution de stocks importants
chez la plupart des 250 agents, et de jeux de dépannage chez
tous les autres.

Les utilisateurs sont donc invités a4 s’'adresser directement,
et dés maintenant, aux Agents officiels BSA et Sunbeam, pour
l'obtention de toutes piéces détachées de ces marques. Ils
trouveront auprés de ces agents officlels la documentation la

Dans la bataille des p_rix de

'essence, QUI A RAISON ?

Depuis quelgques temps, certalns pompistes de la ha.nu?.ua
parisienne et de province pratiquent pour la vente de l'es-
sence des prix légérement en dessous de ceux rencontrés

couramment.
C'est ainsi que sur la RN n°¢ 1 le carburant est affiché a

. 62 fr. 50. En d’autres endroits on le trouve a 62 fr. 90, 63, ete...

Quelles peuvent étre les conséquences de telles mesures,
nous lignorons, mals déja gquelques firmes fournissant les
pompistes « dissidents » ont effectué des pressions sur ceux-
cl, afin qu'ils abandonnent ces pratiques.

plus compléte rédigée en langue francaise et illustrée : cata-
logues de piéces détachées, notices techniques de réparation,
guide de conduite et d'entretien, etc...

NOUS ON VOUDRAIT BIEN..

..mais les Constructeurs ?

De nombreux lecteurs s'adressent & nous pour obtenir des ren-
seignements techniques concernant certaines nouveautés fran-
calses apparues au dernier Salon de Paris, et dans la majorité des
cas, nous sommes incapables de les satisfalre. Nous ne vou- h
lons pas qu'ils crolent que nous sommes moins blen infor- La valeur... n'at-
més que quiconque, et c'est pourquol nous faisons cette mise tend pas le
au point. Alors que nous avons pu déja donner le maximum nombre des an-
.de renseignements sur les machines étrangéres, allemandes nées. ainsi que
en particulier, rien de bien intéressant n’'a paru encore con- ’ Ie i
cernant les nouveautés nationales. Cecl tient essentiellement le prouve le jeu-
au fait que — 4 de rares exceptions prés — les constructeurs ne Maxr Du-
francais ne jugent pas utile d'informer la presse avant tout louard (8 ans)
le monde, comme “cela se fait partout allleurs, que ce soit qui va ouvrir le
en Allemagne, en Italie, Grande Bretagne, etc.. Un exemple circuit de grass-
parmi tant d’autres, nous avons recu un catalogue de piéces track d’Agen sur
détachées des Ets Ossa. Or, qui a déja vu une Ossa en g
France & part aux mains d'un touriste ? Bien peu, sans doute, un Poney « con-
mals nous sommes 4 méme de vous fournir tous les numéros centreé ».
des pléces qui constituent cette machine. Pourquol nos cons-
teurs n’imitent-ils pas cet exemple ?

NE DEBRAYEZ JAMAIS SI CE N’EST POUR VOUS ARRETER OU CHANGER DE VITESSE




& la mauvaise saison : comment

protéger sa machine guand on la

laisse au garage jusqu'au prin-
temps prochain ?

Si I'on ne suit pas quelques régles fon-
damentales, le moteur peut subir plus de
dégits (par la corrosion) durant sa pé-
riode de repos, gue lors d'une utilisation
normale.

Contre une telle corrosion, le service
technique des moteurs J.L.O. recommande
les mesures de protection sulvantes :

Le filtre 4 air enlevé, le moteur tour-"
nant & sa température normale de fonc-
tlonnement, le robinet du réservoir d’es-
sence fermé, peu avant l'arrét du moteur
injecter par l'embouchure du carbura-
teur 20 & 30 cme. d’hulle de bonne qua-
lité, puls replacer le filtre et fermer le
bolsseau d'air.

l ' ne question qui devient d'actualité

Les caves humides réservent des
Sﬂrﬂﬁ&'ﬂsu-

L B

23 Janvier 1954

PENDANT L'HIVER METTEZ
votre moto

DANS LA NAPHTALINE

Conseils pour I'entretien d'un 2 temps ~
pendant un arrét prolongé

plosions ne doit jamais — méme 1'6té —
étre délibérément utilisé avant qu'il ait
atteint complétement sa tempeérature de
fonctionnement.

Une régle fondamentale pour l'utllisa-
tion en hiver est particuliérement impor-
tante : le moteur ne doit pas étre «chauf-
fé » au point mort, mais i1 faut rouler
presqu’immeédiatement le moteur lancé,
et rouler suffisamment vite. Ainsi on at-
teint plus rapidement la tempeérature de
fonctionnement et le temps nocif de la
course a frold est diminué.

Importante aussl est la maniére d'arré-
ter son moteur guand on le remise au
garage : a) le moteur toujours en marche,
fermer le robinet d’essence : b) fermer le
volet d'air) ; ¢) emballer alors son mo-
teur ; d) couper ensuite le contact ; e)
ne fermer la poignée des gaz que lorsque
le moteur est complétement arrété.

Mais il ne faut pas seulement s’'occuper

La machine doit étre placée dans
dans un endroit sans grandes
variations de température.

les chambres 4 alr et les pneus sont re-
montés, les gonfler &4 une pression nor-
male. Le talc sépare alors les deux parties
qul peuvent se conserver ainsi longtemps,
sans coller 1'une a l'autre.

Ensuite, avec un chiffon imbibé d’huile
de lin, frotter la selle pour éviter que le
cuir ne durcisse, si toutefois la selle est
en cuir. De toutes facons, l'envelopper
alore dans une tolle pour la protéger de
la poussiére.

Démonter la chaine et enlever la gralsse
et la boue en la lavant dans un bain de
pétrole. Aprés 1'avoir essuyée avec soin,
plonger la chaine dans un bain de suif
liguéfié ; ce dernier pénétre dans les
maillons et en refroidissant sert aussi
bien de lubrifiant que de protection con-
tre 1a rouille. Envelopper ensuite la
chaine dans un chiffon et la mettre sol-
gneusement de clOté.

Autre précaution : sortir de leurs gai-

La chaine doit étre passée dans
un bain de suif..

Il est bon aussi de graisser le boisseau
des gaz avec de l'huile ou de la vaseline
non acide.

Démonter ensuite la bougle et verser
dans le cylindre de 10 & 20 cmec. d'hulle,
en actionnant lentement le kick.

Aprés avoir remis en place la bougle
(nettoyée extérieurement), asperger le
moteur avec ud mélange huile-pétrole
dans les mémes proportions, et enduire
les parties nicKelées ou chroméeés avec de
la vaseline non acide.

La machine doit étre alors placée dans
un endrolt sans grandes variations de
température. _

Afin de bierd malrnitenir le film d'huile
sur toutes les surfaces planes de l'inté-
rieur du moteur, il est indigué de faire
tourner lentement le moteur, tous les 15
jours environ, avec l'alde du kick, mais
en débranchant l'allumage. En aucun cas,
il ne faut essayer de faire tourner le mo-
teur par ses propres moyvens, afin de véri-
fier ¢ s'll marche encore ».

D'une fagon générale, un moteur 4 exs

LE DIMANCHE, TOUTES LES VOITURES SONT SUR LA ROUTE,

du moteur : les autres parties de la ma-
chine réclament aussi des soins « hiver-
naux », et on aurait tort de les négliger.
Le cadre doit étre nettoyé ayec beau-
coup de soln pour Oter toute trace de
boue ou de rouille. Aprés avoir démonté
les roues, nettoyer l'intérieur des garde-
boue, soit 4 1'aide d'un compresseur a air,
solt 4 l'alde d'un pinceau trempé dans du
pétrole.

Les parties nickelées ou chromées (gul-
don, moyeux, jantes, rayons, etc.), dol-
vent étre protégées par un prodult anti-
rouille ou plus simplement par une cou-
che de graisse.

Les roues ne dolvent pas toucher le sol.
Si la machine est munie d'une béquille
centrale, la roue arriére sera automatique-
ment soulevée. Autrement il sera facile
de trouver une solution qui permette
d'éloigner du sol les deux roues de la
moto. "t

Pour les pneus, il est recommandé de
pulvériser du talc a l'intérieur, aprés les
avolr prealablement démontés. Lorsque

nes les cfibles des commandes et les re-
mettre en place aprés les avoir enduit
de gralsse, ou, s'lls sont plombés aux 2
extrémités, bien les lubrifier. Lubrifier en
outre, 4 1'aide des « graisseurs », toutes
les articulations de la machine. °

Vidanger le carter lorsgue 1'hulle est
encore chaude et fluide, aprés le dernier
voyage par exemple, et laisser couler
pendant assez longtemps, afin d’étre cer-
taln que la vidange est entiérement faite.
Refalre alors le plein d'huille fraiche jus-
qu'au niveau exigé pour le fonctionne-
ment normal.

Si la moto a aussi une batterie, i1 con-
vient de la démonter, de vider 1'acide, de
la remplir avec de l'eau distillée, de la
nettoyer avec soin & I'extérieur, et de
gralsser les polles avec de la vaseline
jaune. :

Lorsque toutes ces opérations auront
été effectuées, la toilette de votre ma-
chine pour l'hiver sera compléte. I1 ne
vous restera plus qu'a attendre les beaux
jours avec patience.

REDOUBLEZ DE PRUDENCE
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SONT-ILS

» .
MOINS A CRAINDRE EN MOTO ?

Oui

ertains lecteurs estimeront peut-

étre que nous revenons trop sou-

vent sur ce sujet. Mais i1 faut

malheureusement blen dire que
les attaques directes ou les allusions plus
ou moins couvertes ne sont pas épargnees
4 la moto... et au motocycliste, ce pelé, ce
galeux, d'ou viennent... tous les accidents.
et ce, malzré les statistiques éloguentes
qui, de gquelgque maniére qu'on veuille
bien les manipuler, démontrent ample-
ment le contraire. On sait bien, hélas,
qu'il n'est pire sourd L.

Aussi avons-nous deécldé aujourd'’hul de
prendre le probléme, pour ainsi dire, &
rebours. Foin donc des statistigues !
Laissons de ¢6té les chiffres arides et

/

*

e h
£ e

En cas d'accidenl, les motocy-
clistes ne sont pas « prolégés »
par une carrosserie,

mystérieux que chacun essale dinterpre-
ter au mieux de ses intéréts, et essayons
plutét d'étudler les conditions dans les-
quelles se trouvent respectivement placeés
les pilotes des voltures et ceux des motos
du point de vue des accidents possibles.

Qu’'il soit blen entendu, dés le début,
gque nous ne parlerons pas des cas d'es-
péces, des fous ou des inconscients, gue
1'on trouve, malheureusement, aussi bien
au volant d'une volture qu'a cheval sur
une moto. '

Non, nous essalerons simplement, et
objectivement, de démontrer pourquol il
n'est pas plus dangereux, au contralre, de
piloter une moto gue de conduire wune
volture.

Nous reconnaitrons volontiers que le
motocycliste, en cas d'accident, ne béné-
ficle pas de la « protection » d'une car-
rosserie. Nous écrivons &4 dessein protec-
tion entre guillemets : elle n'est efficace

u'en cas d'accidents bénins, en cas d’ac-

dents graves, elle est, au contraire, fré-
gquemment responsable des blessures occa-
slonnées au pilote et aux passagers ..

et uvoicl pourquoi

Le pare-brise, le tableau de bord, avec ses
multiples boutons et saillies, le wvolant,
les portiéres, les glaces, la barre transver-
sale au-dessus du siége avant, autant de
dangers latents dans une carrosserie et
qul ne demandent qu'a devenir des dan-
gers réels en cas d'accident.

Mais en supposant méme que la cCarros-
serie soit en définitive une « protection »,
le motocycliste est conscient de sa « nu-
dité » et il agit en conséquence, gardant
les yeux bien ouverts. D'ailleurs le vent
qui fouette son visage se chargerait a lui
seul de le tenir évelllé. On ne peut en
dire de méme pour le pilote d'une voli-
ture confortable, dans laguelle tout sunit
pour le conduire gentiment & une douce
(mals combien dangereuse !) somnolence :
benne suspension, abrl du vent, position
détendue, coussins souples, appul dorsal,
etc... Certes, nous ne dirons pas que les
pllotes de voiture s'endorment au volant
4 tout coup, mals i1 faut bien admettre
qu’ils se trouvent pour ce faire, en des
conditions bien favorables. Il en est tout
autrement pour les pilotes de motos au
sujet desquels on peut tout dire, sauf que
leur position les incite au sommeil !

On reproche encore a4 la moto son man-
¢ue de stabilité. Soit, mais prenons le

Les motocyclistes sont conscients
de leur nudilé...

contre-pled de cet « axiome » et nous
verrons alors que l'impression de sécurite
engendrée chez le pilote par le &« guatre
roues » le porte rouler a grande vi-
tesse, méme s'll ne se sent pas encore
pleinement maitre de sa machine, méme
81l a son permis depuls quelques jours
seulement. Sans compter les distractions
dont cette préfendue sécurité est la
cause !... i

Au contraire, l'instabilité, tant décriée,
de la moto, incite ses usagers a conduire

avec prudence s8'lls ne se sentent pas BUrs
de leur engin.

Fépétons que nous n'excluons pas les
irresponsables, mais que nous voulons
simplement dégager les grandes lignes des
conditions de conduite pour ces deux
moyens de transport.

Pour ne pas sortir de la' question de la
stabilité, i1 est évident gque sur une route
mouillée la moto tient moins bien que la
voiture. C'est trés wral, mais il est vral
aussl que le pllote le sait et qu’'il agit, en-
core une fols, en conséquence. Le motocy-
cliste averti, dans ces conditions, a ten-
dance & ralentir beaucoup plus gue le
chauffeur d'une auto, et 4 user de plus
grandes précautions. D'ailleurs, le plus
souvent, une chute de moto sur une
route mouillée entraine des conséguences
bien molns graves qu'un dérapage de
veiture qui projette cette derniére contre
les obstacles qui encombrent les bas cOtés
de la route. I ne faut pas oublier, non
plus, que le poids de la voiture est beau-
coup plus grand, que sa force d'inertie
est proportionnelle & ce polds, et qu'il est
finalement plus facile de redresser une
moto qui dérape et de la ramener dans
le dreit chemin, que d:essayer d'atténuer
les effets du dérapage d'une volture.

Est-i1 vral maintenant gu’'au point de
vue Ireinage la moto est inférieure a
l'auto ? Théoriquement nous pouvons
dire gue cette aiffirmation ne correspond
pas a4 la réalité : la méme distance est
nécessaire 4 la voiture et 4 la moto pour
s'arréter en partant de la méme vitesse,
le freinage n'étant pas fonction du polds
du véhicule, mais seulement de la vi-
tesse et du coefficlent d’'adhérence de la
route... @ condition toutefois de jfreiner
sur toutes les roues du veéhicule.

Tout concourt @ conduire :e pi-
Iote d'une voiture a une douce
somnolence...

AVOIR UN AVERTISSEUR PﬁISSA.NT EST BIEN : RALENTIR DANS LES CARREFOURS EST MIEUX
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LA CHAINE PERRY «53 »

UNE CHAINE DE COURSE POUR LES MACHINES DE SERIE

Ci-dessus, des éléments de la

chaine Perry montrant notam-

ment la bague enire le rouleau
et l'axe.

-

" u debut de cette année, la mal-
son anglaise Perry mettra en
r vente une nouvelle chaine dénom-

meée « 533 » gul vient d'étre mise
au point et essayée au cours de la saison
1953. Une fols de plus la série va profiter
de l'expérience de la course et la nou-
velle chalne sera ldentique a celle qu'uti-
lisa l'équipe Norton en 1953.

La « 53 '» est le résultat de deux an-
nées de recherches intensives et d'essais
incessants. Le but était de construire une
chaine qgui pulsse soutenir sans faiblir
de hauts régimes de rotation et les ef-
forts imposés par un moteur 500 compé-
tition, efforts plus prononcés encore sur
un 500 mono.

Pour commencer on étudia le travall
d'une chaine normale montée dans des
conditions normales gur un moteur clas-
sique.

LES ACCIDENTS- EN MOTO

(SUITE DE_LA PAGE G67)

Parlons un peu maintenant de la visi-
bilité. Il est certain cette fols gque l'avan-
tage reste nettement 4 la moto : pas de
pare-brise plus ou moins propre qui pro-
voque la nuit des phénoménes de réfrac-
tion trompeurs — surtout au moment du

croisement avec un autre véhicule — pas.

d'angles morts qui sont loiln d'étre aussi
inoffensifs gu'on wveut bien le dire du
point de vue de la visibilité,

Les dérapages projettent les voi-
tures sur les bas-cotés de la

route... A

o

Et non seulement [a moto ne connait
pas ces désavantages flagrants, mais le
pllote a ume plus grande liberté de mou-
vements pour survelller la route, et sur-
tout les croisements, pour peu qu'il se
sente simplement a4 1l'alse sur sa machine,
ce gul est, tout de méme, le cas pour la
majorité des motocyclistes.

omment se comporte la moto dans la
circulation ? Elle marque tout d'abord un
point contre la voiture & cause de sa
tallle réduite qui la rend incontestable-

ment beaucoup plus maniable. Souple,
obéissante, elle présente des possibilités
incoennues pour une autre, possibilités de
braguage et possibilité, dirons-nous, de
faufilement. En outre le rapport poids-
puissance, plus faible pour la moto, joue
4 plein en faveur de cette derniére en
lui permettant des accélérations meil-
leures. Il n'est pas rare de rencontrer des
125 gui ont une accélération et des re-
prises meilleures aue blen des voitures,
d'oll, évidemment, une plus grande faci-
lité pour doubler en cas de nécessité. Et
encore, si un obstacle imprévu se pré-
sente 4 la sortie d'un virage, par exem-
ple, la moto peut se contenter d'un pas-
sage d'un meétre de large, assez Tfacile a
trouver sommes toutes, alors gu'une vol-

ture exige un passage beaucoup plus
large... qQu'elle ne trouve géneéralement
pas !

Terminens par fguelques considerations
d'ordre plus geéenéral . il est évident, par
exemple, que la vitesse moyenne des voi-
tures est plus élevée que celle des motos,
que cette moyenne atteint bien souvent
des limites oul dépassent d'assez loin les
capacités des conducteurs. Les exigences
de la clientéle poussent les constructeurs
& rechercher toujours des vitesses plus
grandes, des voltures plus rapides, trop
rapides.

Dans une certaine mesure il est cer-
tain que le méme phénoméne se vérifie
pour les motos ; mals dans une certaine
mesure seulement, car il ne faut pas ou-
blier aque la grande majorité des motos
« utilitaires » ne peut pas dépasser, en
moyvenne, le 60 4 1'heure, surtout si 1l'on
tient compte de ['apport nouveau gque
constitue le scooter.

En conclusion - : toute une sérle d'avan-
tages pour cette pauvre moto gue l'cn
veut & tout prix nous présenter comme
un engin de destruction et de mort. D'oli
vient cette réputation injustifiée ? Voila
qul est plus difficile a dire, et nous ne
le tenterons pas dans le cadre de cet
article, nous dirons simplement : amis
mctecyclistes, ne vous laissez pas impres-
sionner par une campagne stupide, d'ail-
leurs beaucoup plus insidieuse gu'avouée.
Continuez & rouler avec prudence, mais
sans peur : les dangers gue vOus courrez
ou gue vous faites courir sont molindres
que cCceux encourus par les usagers des
autres vehicules. Non seulement les sfa-
tistiques le démontrent, mais un ralson-
nement objectif ne peut que confirmer
leur démonstration. '

- On s'aper¢gut que les endroits qui tra-
valllaient le plus étaient les rouleaux en-
tourant les bagues supportées elles-mé-
mes par les axes de mailllons. A grande
vitesse, la graisse était violemment pro-
jetée vers l'extérieur, et finalement, dans
un cas extréme, l'axe grippait sur la ba-
gue. En poussant les choses au pire, dans
le cas d'un moteur de course développant
4G CV et plus, la bague se félait ou le
rouleau se brisait.

Il faut aussi noter gue ces essals furent
falts sans gue la chaine fut lubrifiée, afin
d'obtenir les plus mauvalses conditions
de fonctionnement.

En accord avec la ¢ Vacuum Oil Co »
une huile spécliale fut étudiée pour la
pré-lubrification de la chaine. La compo-
sition de cette huille était telle que méme
a4 trés haute température, elle déposait un
film lubrificateur sur les parties por-
tantes de la chaine, ce gui permis de re-
culer le moment du grippage. En méme
temps, on étudiait les dimensions de la
bague et de son axe, afin d'obtenir la
plus grande surface portante possible.

Dans le cas de la chaine ¢53», on utl-
lise uine bague fendue, en fer doux, con-
tenant 2,5 9% de nickel. Ainsi le lubri-
fiant subsiste plus longtemps aux en-
dreits, qui travaillent le plus, étant re-
tenu également par les flasques.

Une fols que chague chaine est montée,
elle est essayée avant de quitter 1'usine.

Une cause souvent rencontrée de mau-
vais rendement d'une chaine est le ser-
rage excessif des malillons et la nouvelle
chaine «53» a vu son montage particullé-
rement étudié de ce coOté-la. Le serrage
provient de la pression excessive des flas-
ques latéraux sur les bagues. Afin d’em-
pécher tout ennui de ce coté, les bagues
ont leurs extrémités chanfreinnées, ce
qui leur permet de s'user dans une cer-
talne mesure pour compenser toute pres-
slon excessive.

Afin de constater au mieux les amélio-
rations de cette nouvelle chaine, elle fut
ez=ayée au banc sur un 500 Norton com-
pétition entrainant, au moyen de la Per-
ry o3, un arbre portant un volant de 100
kgs 4 son extrémité, et muni dun
compte-tours.

La chaine primaire testée était correc-
tement tendue, et entrainait le pignon
moteur et la couronne d'embrayage fixée
sur l'arbre ccmpte-tours. Aucune lubri-
fication ni amortisseur de choc n'était
prévu.

Tout d'abord, durant 10 minutes, ia
chalne fut entrainée a4 une vitesse de 5 &
6.000 t.-m. Aussitdét que le régime maxi-
mum fut obtenu, les gaz furent brutals-
ment coupeés pour obtenir un brusque ef-
fort sur la chaine.

Durant les 10 minutes suivantes, le ré-
gime du moteur variait entre 2.300 &t
3.500 t.-m., provogquant de forts aA-coups &
la chaine primaire. Ce traitement, al-
terné avec le précédent, fut poursulvi
durant 50 minutes, au bout desquelles la
chaine fut démontée. Au cours de la veri-
fication gui suivit, aucune anomalle ne
fut constatée, 4 part un léger allonge-
ment provequé par le kilomeétrage qui
aurait été parcouru.

Sur une autre chaine, et au cours de
mémes essals, le banc dut &tre stoppé.
l'arbre de compte-tours s'étant félé du
fait des efforts qui furent imposés &4 l'en-
semble !

La production en série de cette chaine
pour les transmissions primaires et secon-
daires commencera Iincessamment, sitot
que le fabricant aura les autorisations
nécessaires.

NE DEBRAYEZ JAMAIS SI CE N'EST POUR VOUS ARRETER OU CHANGER DE VITESSE
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| ESSAl DE LA 175 PEUGEOT

MACHINE D'UNE PRESENTATION TRES SOIGNEE,

D'UNE CONDUITE DOUCE ET AGREABLE, ET QUI

MALGRE SA FAIBLE CYLINDREE, EST PARTICULIERE-
MENT APTE AU GRAND TOURISME.

A 175 Peugeot type TC4 est une des
machines les bplus courantes du
marché francais.

Nous en avions d'ailleurs effectué
1 c25al en novembre 1951, grace a 1'obli-
geance de Marcel Pahin, et le numéro
d'essal étant épuisé, c'étalt pour nous
une excellente occasion de reprendre con-
tact avec cette 175, oul, dans sa version
1954, différe quelque peu du modéle 1951.

Si l'on se place du point "de wvue
mécanique, les améliorations sont peu
apparentes. La principale porte sur l'em-
kEiellage monté depuis plusieurs mols
sur double rangée de galets. La partie cy-
cle, par contre, a éeté remaniée, et la
tole emboutie a pris une certaine impor-
tance, afin d'assurer une plus grande
pretection du pilote. Les garde-houe sont
A emboutl profond, tandis gue deux pe-
tites téles masquent l'arriére du cylindre,
et empéchent les vapeurs d'huile prove-
nant du carburateur, de '-l'(fl’.'l,it' soulller le
pantalon,

Tcutefols ces deux petites toles allour-
dissent un peu la ligne de la TC4, et sur-
tout donnent l'impression désagréable de
ne pas faire partie de la machine, malis
d'avelr été rajoutées en derniére heure.

Discns tout de suite gque par rapport au
mocdeéle 1951, les performances sont prati-
quement identigues au point de vue vi-
tesse de pointe. Les deux kilométres-
heure a4 l'avantage du meodéle 1951 peu-
vent trés ailsément s'explicuer par des
ccnditions atmosphériques. nlus en rap-
port avec le réglage du carburateur.

I1 est PVidEmmEﬂt impossible de wvou-
loir tirer le maximum dun moteur en
censervant d'un bout de 'année & 1'autre
le méme numéro de gicleur, ou la méme
pesition d'aiguille. On peut donc consi-
dérer gue la vitesse maximum est iden-
tique pour les deux modéles.

Par contre, les accélérations ont trés sé-
rieusement ©&té améliorées. Aux 100, 200
et 300 m. départ arrété, le modéle 1954
conserve reguliérement ses 3/5 de seconde
d'avance,

Mals, comme on peut s'en rendre
compte, il n'y a pas le bond en avant
extraordinaire gul aurait résulté de re-
cherches uniquement axées sur de plus
hautes performances. C'est oue la politi-
gque de Peugeot fut toute autre.

Les bureaux d'études s'attachérent &

’-

LE DIMANCHE, TOUTES LES VOITURES SONT SUR LA ROUTE,

rendre la TC4 encore plus agréable, plus
douce a conduire, plus résistante aussi.
En un mot, ils s'attachérent a4 en falre
une machine utilitalre, supportant les
mauvals traitements, et d'une grande fa-
cilité de conduite.

Pour les amateurs de performances, la
marque, aprés sa victoire au Bol 4'Or,
pouvait présenter un modéle oul avait
falt ses preuves et cette « Grand Sport »
fut d'allleurs essavée par « Moto-Revue »
dans notre numern 1148,

Il - faut remargquer que msalgre la
similitude d'allure, ot le grand nombre
de pléces communes, ces deux machines
n'cnt aucun rapport et sont destinées .a
des utllisations différentes.

Le caractére dominant de la TC4 est la
douceur, le silence.

Cemarrzge treés Ifacile. La commande
du volet d'air du carburateur, depuis le
guideon, ne s'avére utile que pendant les
premiéres dizaines de métres.

Emkbkrayage et sélecteur sont d'une dou-
ceur blen agréable.

LCepuis plusieurs mois déja, nous avions
remarqgué les progrés réalisés par lem-
brayage Peugeot oul n'a plus aucun rap-
pcrt avec celul aque nous connumes
dans les années cul suivirent la Libéra-
tion.

L'embrayvage ne patine pas & chaud, est
tres doux 4 la main, progressif et ne
cclle .pas a froid.

Nous ne nous sommes pas servi de no-
tre 175 2u moins pendant 3 semaines, et
nous l'avons reprise par un matin de jan-
vier, disons pour le moins trés frais... et
absclument aucun entrainement, en en-
clenchant la premieére.

Toutes les vitesses passent trés bien. Se-
lecteur _blen en place. Nous regrettons
simplement oue la pédale arriére soit trop
preés du coffre & cutils, si bien qgue le ta-
lcn frotte centre celle-ci, au grand dam
de l'émaillage.

Condulte geéenérale trés reposante. Tou-
tefols, pour une machine utilitaire, nous
almericns un moteur avant plus de re-
prise a bas reglmes. Dans les encombre-
ments de la circulation urbaine, il faut
assez souvent redescendre jusgu'en pre-
miére. On ne peut guére laisser tomber
en seconde le moteur a moins de. 2.000
tours-minute.

Heureusement, les plages d'utilisation

L

gur chaque rapport se chevauchent large-
ment, et comme le moteur monte allégre-
ment 4 plus de 6.000 t.-m. sur les inter-
médiaires, on ne peut pas constater de
trocus entre les vitesses.

Le moteur ne demande pas cependant
& &tre mené tambour battant. Entre 3 et
4,000 t.-m., nous bénéficions d'un couple
& peu prés plat, légérement supérieur a
1.2 m.-Kg., et dans 1z conduite gul scm-
ble le mieux cadrer avec le caractére de
la machine, nous passerons la scronde
30 Kmh. la troisiéeme & 50 Kmh., el la
quatriéme & 65 kmh.

En cbte, sans avoir rien d'exceptionnel,
la machine fait figure honorable et est
tout a fait du niveau des autres 175 na-
ticnales, exceptée la Peugeot G.5. gul,
jusgu'a ce jour, est la plus rapide 175 du
coImMMerce Oue nous ayons chronometree.

Chcse assez rare, les deux pilotes de 55
et 75 kgs réalisérent chacun les mémes
temps en utilisant premiére et seconde,
cu premiére, seconde et troisieme.

A deux, evidemment, l'emplol de la
treisieme faisait fléechir considerablement
lz2 movenne, et le résultat enregistre pro-
vient d'une montée en premlére et se-
conde, :

Vcicl les résultats chronométrés
Pllote de 55 kgs : 24" 2/5, moy. 51 kmh. 6
Filote de 75 kgs : 25" 1/5, moy. 50 kmh.
Les deux : 30°° moy. 42 kmh.

Au point de wvue accélérations, la Peu-
geot est dans la bonne moyenne avec les
autres machines francaises de la cylin-
drée, que ce so0it en deux ou quatre
Lemps. .

A titre de comparaison, nous indiguons
entre parenthéses les chiffres enregistrés
lers de notre essal en 1951.

départ arrété :
(8" 2/5), moy. 40 Kmh.

100 m. : 2" 4/5 9
200 m. : 14" (14" 3/5), moy. 51 kmh. 4
300 m. : 12" 3/5 (19" 1/5), moy. 58 kmh. 1
400 m. ; 23" (23'" 2/5), moy. 62 Kmh. 6
500 m. : 27" 1/5 (27" 2/5), moy. 66 kmh. 2

Les vitesses meaxima sur chague rapport
dcnnérent les résultats sulvants :
1re 54 EKmh. (7.840 t.-m.)
2r 732 kmh. (6.180 t.-m.)
3r 78 kmh. (5.340 t.-m.)
4r 88 kmh. (4.850 t.-m.)
assis
96 kmh. (5.300 t.-m.)
couché

"REDO UBLEZ_ DE PRUDENCE :
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coE e B S e e et B -  mes en présence de trés classiques élé-
B i = e M¢bts télescopiques.
s U el S e Nl SRR S Rl A e S Si, @ l'arriére, la suspension reglable
R el . Gl ol R PR A donne satisfaction, ne talonnant pas, par
GRS e e B A contre la fourche avant est trop souple,
R e : e méme pour un modéle destiné au tou-
s e R - RN e risme.
? oy : Fic Rt i ch! Sous un choc assez Important, la four-
e = che talonne, et au freinage sur la roue
Bt 0 e avant, elle s'enfonce beaucoup trop,
e 2 Vs allant jusqu'a talonner. C'est la un in-
B e ERE : conveénient gque nous avions déja constate
ey sur la G. Sport, et Peugeot devrait revoir
¥ e la guestion.
L el Au point de vue protection, la marque
LT de Beaulieu a fait de gros efforts. Les
S garde-boue trés enveloppants évitent de
/ necmbreuses souillures et les sabots pro-
g e tége-pleds sont assez efficaces, a condi-
ey O E i s tion de bien placer ses pleds a l'inté-
g niee rieur.
g Dans les virages toutefols, ces sabots
entrent trop rapidement en contact avec
e {‘* | le sol.
T,
ek Allure générale de la TC4, pho-
S tographiée trois-quarts avant
i : gauche. Ci-dessous, la mnouvelle
G, : beqguille Peugeot d'un manie-

ment aise.

T régime de puissance maximum (7.9.

CV) étant de 4.900 t.-m., la démultiplica-
tion en aquatriéme est donc correcte, ce
qui fut encore confirmé lors de nos es-
sals avec un passager, ol le maximum en
3¢ fut de 76 Emh. (5.200 t.-m.), tandis
qu'en quatriéme nous atteignions 83 kmh.
(4.580 t.-m.).

Il résulte, en comparant ces chiffres a
deux, avec CeUX que nous avons enregis-
tre lors des autres essais de 175 francal-
ses — toujours excepté ]la Peugeot G.S.
— gue notre Peugeot TC4 prend la téte
aussi bien en vitesse de pointe, gu'en
gain de vitesse en 4¢ par rapport a4 la
troisiéme,

En effet, trop souvent des démultipli-
cations en 4° mal calculées — générale-

On se rend compte de l'lmportance ex-
tréme de lz position du pilote, et surtout
de la forme et de l'emplacement du gui-
don, lorsque l'on se rappelle gue la Grand
Sport et la Tourisme ont le méme cadre.

A la conduite, ces deux machines sont
trés différentes.

Cette aptitude a4 wvirer en toute con-
fiance avec la Sport, nous ne la retrou-
vons pas exactement avec la TC4, bien
gue la machine n2 soit en rien vicieuse.
Toutefois, dans les petits virages, la ma-
chine semble vouloir virer de plus en plus,
et il faut la redresser.

En ligne droite, & grande vitesse (pour
la machine) la Peugeot est assez légére
4 la main, plutdt sensible au vent latéral.

ment trop longues — font gqu'avec un
passager, le moteur n'arrive pas a4 prendre
son régime, et fait paradoxal, mais trop S

souvent rencontré, nous allons plus vite (Ci-dessous, le bloc-moteur, cote = ] i— : 96 kmbh. {5-300 t.-m.)
en troisiéme gu'en gquatriéme. . sélecteur (@ double branche). Re- T R T : TR
tilon en 4¢, la Peugeot sera donc particu- tion caractéristiques de la mar- : : : Y PYUTOUOTAL L2 5 5
lidrement agréable pour effectuer du tou- ” . ! en 24”3 i izmmE
risme avec passager, car méme sur ce que. A droite, mnolre courbe E_-whr.la 'r o H HH
rapport, on peut encore compter sur unc d'accélération. 77 kmh.(4.250 -t.-m.)’ 78 kmbh.
certaine accélération. 80 B RS - s b 3 H e :
m""'l“i En lE y 5-340 TE:_'_IH.
) ’ : i g 5 g, 1 ! . H ?3 .
70 E 73 kmbh. gt 79 kmh.
P> e ; (6.180 t.-m.)HE=
4.990t.-m. ); FE RO R
Bn 1 2 IB'"- :..EB m- (5-?50 t-'m-) en lEH" T
seeaeh i : i :
50 Sases Bisrysases Aeseusaass ! s
T 54 kmh. (7.840 t.-m.) en 7"
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s¢ ssazdi WL HH I i =5
29 l--i i : e i h_l - u -
lu H et o b, = |-' é ! ; !ir-u
S B
o B 55 - TEMPS EN SECOND :
o) : :

0 s 0 005 00 25 oegn 08



Moto-Revue

s et

Ci-contre, les cour-

Au-dessous,

atteinies

régime
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Ci-contre, les éle-
ments de suspen-
sion arriére téles-
copique. Les pots
d’'échappement trés
silencieuxr, ne sont
malheureusement
pas - démontables.
Ci-dessous, le gui-
don. Remarquesz sur
le dessus du phare
le feu de position
a larrét,
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Freinage, bon sans plus. L4 encore nous
retrouvons des commandes trés douces,
progressives.

Toujours sur notre méme base de frei-
nage, nous avons obtenu les chiffres sui-

vﬁt&, de 50 Emh. chrono a4 l'arrét com-
plet :

Arriére seul : 19 m 20.
Avant seul : 17 m 20.
Les deux : 13 m 60.

i g
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En ce qul concerne l'éguipement, Peu-
geot a fait correctement les choses. D'a-
bord une béquille d'un emploi pratique
(enfin !). Un équipement électrique com-
plet, compertant méme sur le dessus du
phare une veilleuse gul permettra au pro-
priétaire de garer la nuit sans craindre
la contravention.

Dans le coffre a outlils, nous trouvons
une trousse bien garnie, avec le gicleur
de carburateur approprié aprés rodage.

La pompe n'est pas une ordinaire
pompe a bicyclette, mais une pompe auto,
e¢chelle réduite. Signalons encore, mais &
cela Peugeot nous v a habitué depuls
longtemps, un antivol de direction Neil-
man gui vous permettra de laisser votre
machine en toute quiétude.

Notons enfin le nouveau bouchon de
réservoir décoré, les grippe-genoux, les
repcse-pleds pour passager, le garde-boue
arriére démontable, les roues a4 broche, ete.

La machine est bien finie, d'une ma-
niére sobre, entiérement émalillée noire,

avec de larges panneaux chromés sur le
reservoir.

C'est une production sérieuse, bien
dans la tradition des Peugeot. Pas de so-
lutions d'avant-garde, mais du siir, de
l'éprouvé. Une machine qui avalera les
kilométres sans histoire, sera agréable &
conduire, se tiendra au point de vue per-
formances dans la moyenne,

Et dans le fond, tout cela, n'est-ce pas
ce gue demande la majorité des motocy-
clistes ?

C. R.
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DESCRIPTION TECHNIQUE ~ REGLAGES ENTRETIEN  RESULTATS OBTENUS

MOTEUR AVANCE : 4,5 a 5 mm. Vitesse maximum :

onocylindre deux temps simple piston, 3 Solo Duo
M \ P ple p BOUGIES . ¢ 54 kKmh. (7.840 t.-m.) 54 kmh.

Alésage : 60 mm. Marchal 35. Floguet 14F1 et 14 E3R. 43 kmh, (6180 t.-m.) .73 kmh,
g Dol o 78 kmh. (5.340 t.-m.) 76 kmh. (5.200 t.-m.)

T Modéleg culasse épalsse 14 DL3. " - 5 ik
Course : 80 mm. KLG L39 ou CLO. Mwmwwﬁ? (4.850 t.-m.) 83 kmh. (4.580 t.-m.)

Cylindrée : 170 cme. 96 kmh. (5.300 t.-m.)
CARBURATEURS couche

Puissance maximum : 7,8 CV. Gurtner M-20-D

: Accélération :
| % Gicleur rodage 37 ; aprés rodage 36,

Régime correspondant : 4.900 t.-m, Alguille au milieu. 100 m. cdépart arrété : B8'" 4/5,
; 5 : Voler n+ 10. 200 m. départ arrété : 14"
Eaux ‘de compression : 7,8 & 1. Amac 4.022 300 m. départ arrété : 18" 3/5,

Gicieur rodage 90 : sprés rodage 35. 400 m. départ arréte : 23" -

BOITE DE VITESSES Alguille au 2¢ cran. .'500 m. départ arrété : 27" 1/5,
Epreuve des cote :

Bloc-moteur 4 vitesses. MELANGE : 7 ) YIEH
B Gdnbe = 8 ol aiae odass = 4y (350 mi. pente moyvenne 8,7 ).
: 17,4 - 10,1 - 8,2 3 ] : : _ g 3 3 £ : e 2
Rou ekl . GuiSi0 Huile recommandée : Energol 2 temps H.V. mmm_phw SR SN
Transmissi : i A ote g5 , Inoy. ] mh.
mission primalire chaine de 9,5 Bliote 75 ‘ps s aen /8 Moy, B0 Minp.
Transmission secondaire : chaine de 12,7 (16x43). GRAISSAGE

: & Boite de vitesses, contenance 0 1. 350, A DEUX

SUSPENSION ARRIERE : coulissante. Vidange tous les 2.000 kms. RAPPORTS UTILISES :

PNEUS : AV 25X2,775 = AR 25x3. RODAGE : 1.000 kms & 50 kmh. Dans tous les cas : premilére et seconde,
FREINS : AV et AR 150 mm, Freinage :

RESERVOIR : 12 litres. oA e Avant seul : 17 m 25,

POIDS : 07 kgs. AR i1 K 800. PR

VILLE ET

A QUEL USAGE EST DESTINEE LA MACHINE SOURISME

La 175 Peugeot TC4 répond aux caractéristiques de la machine uti- grand tourisme. Le choix de la démulrtiplication en 4° permet une
Htaire. Dans la version oQl nous l'avons essayée, cette 175 cmc. pré- bonne vitesse de croisiére, & deux prinecipalement.
sentait un caractére trés luxueux qui en fait une machine agréable Suspension avant un peu molle. Machine un peu.trop légére 4 la
a l'eell, et de plus équipée d'une maniére trés compléte. main & grande vitssse.

En outre, sur ce modéle, Peugeot a particuliérement recherché ia 51 ses performances ne suffisent'pas 4 certains, rappelons gue Peu-
protection du pilote. geot commercialise un modéle Grand Sport, qui en est directement

Moteur offrant un pilotage alsé, agréable, lorsque l'on effectue du dérive,

. CONDITIONS GENERALES D’ESSAI

Au debut de l'essal le compteur indiguait .... Gaahe, 3.560 kms Reéglages spéclaux ou modifications : neant.

Machine avec pignon de sortle de boite de 16 dents.

A la fin de 1'eSsal : e s 3.693 kms i : 5
; : e ate et lieu de l'essal : 3-12-53 au 18-12-53.,
Polds de _m.mmm__m:n nabliler Socoos 80 kegs (Seine et Seine-et-Oise).
Tallle -de l'essayeur . I'm 55 Conditions aimosphérigues : temps humide et frais,

PRIX : 164.000 3 taxes
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r e sport en France a4 remporté un

succés indéniable, et on ne peut

gue féliciter les organisateurs de
“a#® |‘enthousiasthe qu'ils ont su com-
muniqguer.

Toutefols, 11 faut noter qu’il vy a en-
core pas mal d'hésitation dans l'attitude
du public, insuffisamment renseigné
quant aux possibllités et aux buts de
cette formule.

Il s'avére indispensable de mettre sur
pled une formule a la fols souple et com-
pléte, qul permette aux divers échelons
clubs, ligues et « Nationaux » de se
succeéder logiquement, qui évite le ¢« mo-
nopole » des victolres par quelques as ou
du moins incite & une trés vaste partici-
pation.

Répétons une fois encore notre point
de vue : celui quli =« regarde » n'est pas
un sportif, mais bien celui qui participe,
ne IflUt-ce qu'a une toute petite épreuve
ol il se classe dans les derniers.

Or, le «trial » s! on ne le détourne pas
de son but originel, ne présente pas le
moindre danger, et ne nécessite pas les
qualités exceptionnelles de cran et de
réflexes aue requiérent la course et le
cross, par exemple. Evidemment, le plus
doué par la nature gagnera, mais ce qui
est Ilmportant, c'est que derriére lui, des
dizalnes et des centalnes de motards or-
dinaires comme vous et moi peuvent s'ali-
gner et s'amuser.

Un « trial » qu'est ce gue cela doit
étre ? Le plus simple, c'est le « trial »
intime, ente copains de club. On part
ensemble, on fait une bonne promenade
et on s'arréte, ensemble encore, au pled
de la petite colline ou a4 l'entrée du che-
min boueux gui constituent la premiére
difficulté, la premiére « section non-
stop » 8l l'on veut.

Le premier va tenter de passer sans
faute : ses camarades le régardent faire...
ah ! un pied a di prestement rétablir
l'équilibre... la roue commence & patiner...
dérapage... arrét. Un coup de main pour
1'aider A4 repartir... et c'est le tour du
suivant.

Quand tout le monde est passé, avec
plus ou moins de bonheur, on réinstalle
les passagers sur le siége arriére, et
on repart pour la section suivante, que
le capitaine de route a notée sur sa carte.

Voilda qui peut facilement se combiner
avec une sortie pique-nique ; gqui permet
d'éveiller les vocations, de comparer 1'a-
dresse et le doigté... sans risques, nous
insistons la-dessus.

D’autre part, ce systéme permet de for-
mer les ¢ observateurs » dont le rile est
sl difficile ; n'oublions pas, en effet, que
dans quelques temps, quand les clubs ou
lee Ligues organiseront des trials nom-
breux, il faudra trouver des volontaires
exercés gqui devront se rendre par leurs
Propres movens aux endroits difficiles, vy
noter les fautes des concurrents, et, ceux-

LE GRIPPAGE EST TOUJOURS LE RESULTAT DUNE
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ci passés, regagner le¢ contrdle d'arrivée
avec les cartes de pointage. Sur la qua-
lité des « observateurs » repose le succes
dun trial inter-clubs.

Il serait donc utile, pour aider & leur
formation, gqu'un baréme uniforme fut
adopté dans tout le pays ; par exemple :
un coup de pled 4 terre : 1 point de
pénalisation ; trainer les pieds : 5 pts de
pénalisation ; arrét total : 10 points de
penalisation. (Ces chifres purement & ti-
tre d'exemple).

I1 est blen évident gu'avec les condi-
tions géographiques, les difficultés de
chagque <« trial » sont variables., De mé-
me gqu'en Anegleterre, on est spéclialisé
dans la boue, la plerrallle ou le sable
selon les réglons, de méme en France
l'amateur de trials Lillols aura beaucoup

‘de chances d'avoir & vaincre des chemins

de terre gluante et des orniéres de char-
rol, tandis gue son collégue méridional
sera plus exercé dans les plerres séches
des chemins muletiers.

Mais ce qui importe, c'est d'abord d'é-
liminer totalement l'idée de vitesse, et
chez les organisateurs, et chez les parti-
cipants.

" LES “TRIALS”
JEUX D’HIVER

a la portée de tous

23 Janvier 1954

I1 faut une movenne facile A réaliser
sur les grand'routes, et l'interdiction de
franchir une « section non-stop » avant
1'heure prévue.

Alors gque le trial « intime » aura sur-
tout le caractére d'une reconnaissance de
terrain et d'une initiation, le trial inter-
clubs doit avoir des départs séparés, et
un ccncurrent ne doit pas normalement
se présenter aux « sections observées »
avant son numéro d'ordre.

Done, inutile de faire des démonstra-
tions de vitesse, qui sont déplacées ici.

En Angleterre, il est fréguent de voir
des concurrents, en avance, reconnaitre la
« section » a pled ou regarder faire
iea rivaux dont le numéro précéde le
eur.

La régle est d'attendre son tour... et
de voir, parfols le chemin se détériorer
de plus en plus (st c'est de la boue), par-
fcis devenir plus alsé (si c'est de la pier-
raille).

Nous arrivons maintenant au point ca-
pital de la question, et c'est 14 que nous
pensons que l'intervention de la Fédéra-
tion est absolument mnécessaire, et ur-
gente : les pneus.

Ci-dessous, un passage dans l'eau doit étre pris 4 allure réduite
pour ne pas inonder le moteur.
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Nous jugeons indispensable 1'établisse-
ment d'une liste Ilimitative des pneus
autorisés dans les trials, et nous nous
expliguons.

Les trials anglals étalent florissants
vers 1928-30. Des milliers de clubmen ¥
prenalent part joyveusement, et avalent a
vaincre des difficultés normales : moyen-
nes imposées sur les routes, ¢ sections »
de difficulté raisonnable dosée selon le
niveau des épreuves.

Vers 1932, on assista soudain 4 une évo-
lution rapide ; machines spéciales (par-
fois amenées en camion !), pneus introu-
vables dans le commerce d'autre part,
firent que les as des malisons furent sou-
dain hissés blen au-dessus des concur-
rents individuels. Jusque-la, il n'y avait
gue demi-mal.

Mais 1la situation devint .catastrophi-
que quand on phOt se procurer les pneus
dits’ « tous-terrains ».

-  En effet, les organisateurs, menaces
de se trouver en face d'interminables
listes d'ex-mquo, imposérent des parcours
de plus en plus durs ; & quol répon-
dalent des pneus de plus en plus spé-
claux et des machines finalement inap-
tes 4 un usage normal. Ceux qui ont
roulé sur macadam mouillé avec les
pneus tous-terrains d'avant-guerre se
souviennent encore de la sensation
éprouvée dans les virages : celle d'avoir
une roue <« 4 six pans » |

La réaction se produisit d'abord timi-
dement, vers 1935-36, ou quelques clubs
organisérent des trials pour pneus <«stan-
dards».

On abandonna bientdt les invraisembla-
bles parcours de gadoue ou ne pouvaient
passer que des « super-spéclales » et on
est revenu aux « sections » normales ou
le départage des concurrents se fait gquand
méme & ent si on interdit les pneus
& Cross ».

Espérons que cette interdiction — ou
de fagon plus pratique; la liste limita-

e

Le  pilote de
trial doit possé-~
der de solides
qualités d’équi-
libre comme le
montre la photo
ci-contre du
coureur Ellis
de B.S.A.. La ci-
garette témoi-
gne d'une dé-
contraction peu
compatible avec
Pattitude.
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tive des types permis en « trials » de
chagque marque, sera officialisée.

Nous ne pensons pas gu'il soit possible
de laisser concurremment pneus stan-
dard et pneus cross, en établissant un
décompte différent des points.

En effet, il n'y a point de commune

mesure entre les deux types, surtout-

dans la boue !

Avec les pneus « Cross » VOUS aves
1’'adhérence de la roue motrice ; donc
possibilité d'emplover la puissance d'un
moulin gonflé, au point de lever la roue
avant.

Avec les pneus standard, un coup de
gaz brutal signifie 1'arrét, car la roue
arriére patine dés qu'elle a a4 transmettre
une puissance trop forte. L4 ou le cross-
man avalera une pente herbeuse ou
grasse, le pllote de « trials » monté sur
pneus standard devra trouver un délicat
compromis entre le ¢ patinage » de la
roue arriére et le calage du moteur. D'oll
recherche du dolgté, de la finesse de
condulte, pour le pllote, et recherche du
moteur <« incalable », & fort couple & bas
régime, pour le metteur au point. Ce
meéme moteur devant d'ailleurs « vril-
ler » & trés haut régime sl une section
de sable figure dans le parcours...

Proflitons malntenant de 1'expérience
des autres.

Si le pneu <« cross » n'est pas immeé-
diatement mis hors-la-lol dans les trials,
1’évolution sera la méme gu'en Angleterre,
avec probablement un échec total chez
nous, oll l'esprit sportif remonte diffici-
]%ment une balsse des qu'elle est amor-
cée.

Permettons-nous de clter le cas de
Brassine, pourtant un de nos champions
les plus strs, immobilisé par des pneus
standard 14 ou des concurrents de valeur
moindre passalent allégrement sur leurs
pneus < crcss » lors d'un ancien ¢ trial ».

Que le pneu cross reste la ol son em-
ploi ge justifie : 14 onl la vitesse est le
but, 14 ou il faut utiliser le plus de
chevaux possible.

Mais le cross n'est pas le trial ; 11 vy a
entre eux la différence du rodéo de cow-
boys et du rallve hippique, avec chacun
leurs vertus et leurs enselgnements.

GEOCA

L]

Le trial en France n'esi pas tel-

lement wune innovalion ainsi

gu'en temoigne la vue ci-dessous
datant de 1939.

LA PRIORITE. EST UNE BELLE CHOSE, LA VIE UNE PLUS BELLE ENCORE
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DICTIONNAIRE du DEBUTANT

- CHAINE

La transmission finale de nos motos est, dans la majorité des cas, assurée
par une chaine. Elle a l'avantage d’étre plus légére qu'une transmission
. acaténe, de permettre de plus faciles changements de la multiplication finale,
d'avoir (sl la chaine est parfaitement entretenue) un rendement légérement
mellleur. Par contre, elle nécessite des soins frégquents, subit des allonge-
ments, etc...

~ CONSTITUTION

Les flasques des mailllons internes, percés prés de chacune de leurs
extrémités, sont reliées entre eux par des bagues d'une certaine épaisseur.
Sur la face extérieure de cette bague sont ménagés, & chague extrémité, des
épaulements, sur lesquels prennent appul les flasques du maillon interne,
qui sont ainsi maintenus 4 la largeur désirée (en général de 7 mm pour les
transmissions secondaires, de 4-mm pour certaines transmissions primaires
ou l'entrainement de magnétos). Afin que les flasques solent bien mainte-
nus, les bagues sont serties extérieurement.

Mals avant que de mater la bague sur les flasques du maillon, on enfile
sur elle le rouleau. é'eat Iui qui porte sur les pignons, rentrant dans le
creux des dents. Le diameétre du rouleau sera donc différent, selon le
module du pignon utilisé.

A l'intérieur de chague bague passe l'aze, plein, muni également, a
chaque extrémité, d'un épaulement maintenant 1'écartement des flasques
du maillon extérieur. Cet axe est évidemment rivé sur ces flasques.

Une autre caractéristique importante des chaines est leur pas, distance
d'un axe & l'autre. Les pas les plus couramment utilisés sont de 3/8, 1/2 et
5/8 de pouce, soit 9,5 - 12,7 et 159 mm. Le pas de 5/8" est utilisé pour la
transmission finale des grosses cylindées. Celul de 1/2" pour la méme
transmission primaire des grosses machines. Celuil de 3/8" pour la transmis-
sion primaire des petites cylindrées. -

I1 nous faut noter gu'il arrive assez souvent gue des chaines de méme
pas, méme largeur et méme diameétre de rouleau, n'ont pas le méme dia-
métre pour leurs axes, ce dernier n'étant pas standardisé : {1 s'ensuit
qu'il n’'existe pas d'attache-rapide standard pouvant se fixer indifférem-
ment sur n'importe laquelle de ces chalnes.

CHAINES DUPLEX, TRIPLEX, eic..

51 l'on se contente d'une chaine normale, et si l'on veut que celle-ci
soit robuste, il faut accroitre toutes les dimensions, ¥y compris le pas, ce qui
entralne l'obligation d'avoir des pignons de trés grand diameétre. Cecl n'a
rien de grave tant qu’il s'agit de l= transmission finale, mais devient génant
quand, par exemple, on utilise des chaines (au lieu de pignons) pour la boite
de vitesses. Aussi, pour tourner cette difficulté, pour avoir des chaines ro-
bustes tout en conservant un petit pas (3/8" = 95 mm), utilise-t-on des
chaines Duplex, plus larges, et gqui consistent en fait en deux chaines nor-
males accolées. On trouvera donc le méme principe de construction, mais le
double maillon interne comporte 4 flasgues, le double maillon externe ne
comportant que 3 flasgues, celul du milieu faisant double emploi.

Une telle chaine a également l'avantage, pour des pignons de méme
diamétre, griice &4 son pas plus petit, de pouvoir étre en prise sur un plus
grand nombre de dents, donc de pouvolr transmetire des efforts plus im-
portants. Aussi trouve-t-on la chaine Duplex dans des transmissions pri-
maires de grosses machines. Signalons gue sur les 1.000 Vincent, ou blen en-
core sur les volumineuses Harlev-Davidson et Indian américaines, ce ne sont
pas seulement des chaines duplex gue l'on trouve, mais des chaines triplex
et méme guadriplex !

UTILISATION

La chaine n'est pas unigquement utilisée pour la transmission finale de
nces motos, mals également, comme Jnous l'avons vu, blen souvent pour
la transmission primaire. Certaines margues 1'utilisent pour leur boite de
vitesses : Zundapp pour ses flat-twins, Hoffmann pour ses 250 et 350 cmc,,
Victoria pour sa 350 <« Bergmelister ». On la trouvera, chez les anglals, pour
l'entrainement des mapgnétos et des dvnamos, et chez certalns, pour l'en-
trainement des arbres 4 cames, méme gquand ceux-ci se trouvent en téte.

Les chaines, surtout celles des transmissions secondaires et travaillant
i l'air libre, ont besoin d’étre assez souvent nettovées et gralssées.

I1 faut donc démonter la chaine, la plonger plusieurs fois dans un bain
de pétrole, d’'essence ou de benzine, la brosser consciencieusement pour
bkien chasser toutes les saletés (afin gue ces derniéres ne fassent pas une
pate abrasive lors d'un nouveau gralssage, et qui contribuerait &4 une usure
encore plus raplide). Puls, pour le nouveau graissage, prendre de la graisse
de préférence graphitée. Un chauffage préalable la rendra plus fluide ; la
chalne sera plongée dans cette gralsse jusqgu'a ce gu'aucune bulle d'air n'ap-
paraisse plus & la surface, signe que la graisse a bilen pénétré partout.

Vi
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Coupe d'un maillon de chaine.

P
- " re— | ES ._*. o |
! - | — - - | S— e —t

Au-dessus, les dimensions d'une
chaine, P : pas - D : diamélre
du rouleau - L : largeur inté-
rieure. Au-dessous, une chaine

Duplezx.
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Moto-Revue

LE QUATRE CYLINDRES J. A. P.

iy e

23 Jamvier 1954

un moteur compétition de 500 cmc pour
motos et voitures formule Il

¢tait encore besoin, que les monocylindres, et méme
les twins, ne pouvaient plus prétendre & une puis-
sance spécifique aussi élevée que les 4 cylindres.

En effet, la puissance d’'un moteur étant proportionnelle
al, couple-moteur et au régime, une des méthodes d’ac-
croitre la puissance d'un moteur est d’accroitre son
regime. Mais dans ce domaine, l'on est limité par la
vitesse linéaire du piston, qui ne doit pas dépasser une
certaine valeur. Or, pour des moteurs de méme rapport
course-alésage, le réegime d'un 4 cylindres peut étre
de 58 % supérieur a celui d'un monocylindre, pour que
la vitesse linéaire des pistons soit la méme dans les deux
cas.

Done, si les couples-moteurs demeuraient les mémes
pour les deux moteurs, et, de plus, ne variaient pas avec
l'augmentation de régime, un 4 cylindres développerait

f A saison passée a définitivement démontré, s'il en

une puissance de 58 % supérieure a celle du monocylindre
de méme cylindrée et de méme rapport course-alésage.

Ceci n'est qu'une approximation toute théorique d'ail-
leurs, car en l'état actuel des choses, le mono parait ex-
ploité au maximum, alors que le 4 cylindres laisse prévoir
des ameliorations rapidement accessibles.

L’étude et la mise en fabrication d'un quatre cylindres
de compétition ne peut étre envisagé que par une grande
usine de motos ou par des particuliers a titre expérimental
et personnel.

Pourtant, il est une usine qui fabrique et vend des mo-
teurs de compétition. Dans ce cas (unique) pour écouler
ses moteurs, cefte usine se trouve dans l'obligation de
fournir a ses clients des produits pouvant rivaliser avec
quelques chances de succeés avec les aufres productions

C’est ainsi que J.A.P., dont la clientéle se recrute depuis

Ci-conire, un crevé
de ce moteur pous-
sé, d'une technigue
calquée intégrale-
ment sur les plus
recentes voitures
de course anglaise
et italiennes. Les
photos, ci-contre,
montrent ce mo-
teur erpose a
Londres.
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la ‘guerre du coté motocycliste et du cOté automobile
wracers 500 formule III) sentit la nécessité de eréer un
4 cylindres pour la compétition.

Dessiné par J. P. Rolando, ce nouveau moteur se si-
gnale surtout par l'utilisation d’un systéme de refroidis-
sement liquide (pas nécessairement de l’eau, mais slire-
ment de I'éthyl-glycol qui permet une utilisation du mo-
teur & une température dépassant 100°). Malgré ce han-
dicap, et le nombre des piéces nécessaires sur un 4 cylin-
dres double-arbre, le poids total de ce moteur est de
68 kgs !

La largeur du moteur n'est pas excessive et l'usine
prétend que dans la plupart des cas, ce moteur peut rem-
placer un mono sans modification de la ligne de chaine.
Toutefois, ceci parait assez peu évident, la principale
objection venant de ce que le moteur tourne a l'envers
d'un moteur ordinaire, dans le cas de transmission pri-
maire a4 gauche et carburateurs sur l'arriére. g

L’adaptation de ce moteur sur une machine & chaines
ne peut donc guére étre envisagée que par l'utilisation
d'une boite en cascade avee embrayage 4 gauche et sortie
g droite.

Le systéme le plus intéressant semble étre I'emploi d’'une
transmission acaténe, genre Zundapp ou B.M.W. et de
réserver la machine aux compétitions en side-car.

& Passons maintenant aux caracteéristiques de construc-
on.

La piéce principale, le vilebrequin, est tournée dans
la masse, de maniére évidemment a former les quatre
manetons et aussi cing paliers-supports. Erntre paliers
et manetons, on trouve huit disques-volants dont une
partie est échancrée de maniére & former des contrepoids
opposés & chaque téte de bielle.

Ce vilebrequin est supporté par cing cloisons garnies
de coussinets minces Vandervell.

Le centrage du vilebrequin est assuré par le palier cen-
tral et la distribution d’huile sous pression se fait jus-
gu'aux bielles par tous les paliers.

Les bielles du type « & chapeau » et palier lisse sont
en acier, de section en H. La course, de 57,4 mm, est pour
I'alésage correspondant 52,5 mm. un compromis entre la
necessité de tourner vite (10.000 t.-m. environ) et une
longue course qui permet d’obtenir plus facilement un
taux de compression élevé.

Les pistons sont en alliage léger, sans fente et sont
montes sur des axes flottants retenus par circlips. Il ¥
a trois segments par piston, le segment supérieur est
chromé et le segment inférieur est un racleur.

Coulé en alliage léger, le bloc-cylindre forme un seui
bloc avec le demi-carter supérieur, la séparation étant
horizontale au niveau du vilebrequin. Le demi-carter infé-
rieur est muni des cing demi-paliers de I’embiellage.

Les chemises, en acier spécial, sont emmanchées a force
dans le groupe, qui permet un passage de l'eau entre
cﬂaqx;: cylindre, celle-ci n'étant pas en contact avee la
chemise.

il g
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Les coussinets de palier sont tres larges et ne laissent
entre eux que la place pour passer les pistons, et
encore A condition que les segments soient enfoncés dans
les gorges. °

La rigidité du groupe est considérablement augmentée
par les cloisons verticales coulées d'un bloc aveec le
groupe et qui supportent chagque palier.

Un carter d’huile démontable, garni d’ailettes de re-
froidissement recueille l’huile retombant du vilebrequin
et de la distribution. La culasse détachable est également
en alliage léeger & chambres d'explosions hémisphériques.

Les soupapes sont inclinées entre.elles de 75°, mais il
est a4 noter que les soupapes d’échappement sont inclinées
de 40 par rapport a 1I'aXxe du cylindre et celles d’admis-
sion de 35" par rapport a ce méme axe. Les siéges de ces
s-::-u?_apes sont évidemment noyés dans la masse & la
coulée,

Les bougies inclinées, sont actuellement des 10 mm.,
mais seront remplacées ultérieurement par des 14 mm
dont le filetage est moins fragile. Mentionnons en pas-
sant l'adoption d'un ordre d'allumage 1-2-4-3, qui lui
aussi est résolument original, l'ordre classique adopté
sur la majorité des 4 cylindres étant 1-3-4-2.

Les soupapes sont rappelées par des ressorts en épingle,
ce qui est trés rare sur un 4 cylindres. Pour pouvoir loger
ces ressorts, ils sont disposés en diagonale.

Les quatre tubulures d’admission, paralléles et unifor-
mement espacées sont couvertes par une plaque d’acier
munie de quatre tubes d’adaptation pour les carburateurs
Amal. Ces carburateurs munis d’un long pavillon donnent
une tubulure d'une longueur appréciable pour compenser
leur diametre assez gros.

La distribution est effectuée par double arbre-a-cames
en téte agissant sur les soupapes par l'intermédiaire de
poussoirs cylindriques. Pour l'entrainement de ces arbres,
le vilebrequin porte un pignon a denture droite qui en-
traine un pignon reéducteur tournant & demi-vitesse du
premier. Ce pignon intermédiaire entraine a4 son tour
un pignon de méme taille servant a4 actionner la magnéto,
une Scintilla « Vertex » montée horizontalement. Lid n’est
pas le seul role du pignon intermédiaire qui porte égale-
ment un pignon de chaine monté concentriquement sur

: (Suite page 80)

USEZ DISCRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTRE ECHAPPEMENT




VACHE LISSE

ARTISAN BR UN FABRICANT
SACOCHES GRAND LUXE

pour MOTOS —— SCOOTERS
ENTIEREMENT RENFORCEES BORDEES

fixation par colliers renfort dos dural
s'adaptent sur toutes motos.
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ALCYON ¢ HUTI}MOTO'FHUDH o FOLLIS = GIMA- GUILLER>MALTERRE > MOTOBLOC « NEW-MAP = RADIOR = SICRAF+SYPHAX

ATELIERS DE MECANIQUE DU CENTRE - LERMONT - FERRAND

A JEANNERET, de Nice

vous offre pour votre

VELOSOLEX

LI 4 articles de sa fabrication :
—=NEF Le PARE-CHOCS amovible
= (breveté 8S.G.D.G.), d'une
efficacité extraordinaire. qui
donne un cachet trés élé-
gant a votre Vélosolex.
 La POIGNEE pour porter
. trés facllement votre Vélo-
\ s0lex d'une main.

" Le FIXE-BAVETTE pour

HPeu FoR O

garde-boue avant.
calofte de protection intérieure BRIVETE 5G.02 CONTRE LE SOLEIL Renseignements : Le FIXE-PAQUET
en lidgge naturel contreplaqué

Etabl” H JEANNERET & C*
&ﬂg‘ CONTRE LES GHUTES 14 bis, r. Reine-Jeanne - NICE (A.-M.) Tél 821-97

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS
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NOUVELLES
SPORTIVES

MARTINEZ EN FRANCE

On annonce la venue en France, Vers
mal-juin, du coureur marocain Edouard
Martinez. Il pilotera des Norton Manx
en 350 et 500, ainsi qu'en sldecar, ou il
aura le jeune Castello comme passager.

Volel d'ailleurs un apercu du palmares
de ce pilote.
1946 : Circuit de Meknés (350 cmec.) 1"r.
1947 : Alger-Casablanca-Alger (200 .par-
tants) 12-,

1847 : Circuit des Viticulteurs (350 cc) 1-r.
1948 : Circuit des Viticulteurs (350 cc) 1.
1949 : Circuit de Meknés (350 cme.) 1¢r.
1949 : Circuit d Agadir {350 cme.) 1=r.
1951 : Circuit des Viticulteurs (250 cc) 1+r.
1952 : G.P. d’Agadir (250 cmece.) 1er.

1952 : 6 Heures de Meknes (500 cc) 1-r.
1953 : G.P. d'Alger (350 cc) 2¢ et record

du tour.

1952 : Criterium de Port Lyautey,
390 et record du tour.

1952 : Circuit Inter. de Tanger, 1°r.

185¢ © rix Inter. d'Alger (350) 1°r et re-
ccrd du tour en 350 et 500 cme.

1953 : Circuit Inter. d’'Anfa (350) 1er.

1953 : Circuit de Mekneés (250 DEW d'u-
gine) 1*r et record du tour en toutes ca-
tégories.

On volt par 1&" gue Martinez s'est ac-
guis une solide réputation, il faut le re-
cennaitre, fort blen justifiée. I1 ne nous
reste plus maintenant qu’a voir ses pres-
tations en France.

1T en

~ 79—
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TAMAROZZI BLESSE

Ugo Tamarozzl, le coureur transalpin
bien connu, détenteur de nombreux re-
cords mondiaux sur sa Ducati, a été bles-
sé derniérement au cours d'une compéti-
tion de nuit en Italle. Aprés une pre-
miére intervention chirurgicale, il devra
de nouveau étre opéré a l'avant-bras gau-
che, et rentrer pour cela de nouveau &
1'hépital. Tous nos bons voeux accompa=
gnent ce valeureux champion.

23 Janvier 1954

OLIVER REPORTER

Afin de rendre effective la
course des sidecars au TT 1954,
Eric Oliver a été prié de four-
nir un rapport sur les condi-
tions du célébre circuit, rap-
port qui s'est révélé trés satis-
falsant.

Le TT en side aura donc
lieu, mais sur un circuit réduit,
dune quinzaine de Xms envi-
ron.

dEL LN

L —— =

Sur une 250 cc.

D.K.W. d'usine,

el Edouard Marti-

L nez enléve la
4 premiére place”

de sa catégorie,

gl mais aussi éta-

i blit le record du

4 tour toutes ca-

tégories au Cir-

cuit de Meknés.

« GONFLAGE » D'USINE

I. paraltrait que 'hiver n'affecte pas
les techniciens de Mandello del Lario.
Guzzil aurait en effet a 1'étude pour cette
galson une 500 cme. monocylindre.

Quand on se rappelle les expériences
malheureuses de l2 marque avec ses bl et
aguadri-cylindres, on peut penser gue
cette 500 n'est gu'une extrapolation de la
350 championne du monde 1954, laquelle
est lssue de la... 250 cme. !

Le Parc Motocyclisie en Allemagne

Des statistiques officielles viennent de
paraitre en Allemagne, faisant le point
sur le parc motocycliste en date du I1°r
juillet 1952,

A -cette date, le parc comptait 2.005.000
machines, solt wune augmentation de
428.000 (26,75 %) en 1 an.

Par catégories, le décompte s'établit |
-t:n::rmme ...ﬂ.uit : Nombrefda
% d'aug- meachines accrﬂlst-
' en semen
Circulation mentation
eirculation | % du | en 1 an,
au 1-7-1953 Eﬁrlﬁ?ffn au 1-7-53 | total | en %
— =i 1
Scooters 79.500 154 Jjusqu'a 100 cc 149.000 10,3 17,7
Cyeclomoteurs 125-150 cc 356.000 24,6 30,7
sousmis a 175-200 cc 523.500 36,2 34,1
I'immatricu- 250 cc 244 000 16,9 49,7
lation 478.500 5.2 350 cc 92.000 6,3 26,2
Motos 1.447.000 32 500 cc et plus §2.500 L3y § 16,2
Total 2.005.000 26,75 Total 1.447.000 100 32

nombreux nouveaux modéles présentés a
Francfort changeront-ils cet état  de
choses.

Quant & la moto proprement dite, elle
est toujours -aussi populaire, et nous al-
lons examiner comment elle se répartit
par cylindrée.

Il apparait donc une vogue croissante
du scooter, similaire a4 celle qul existe
dans les autres pays. Par contre, et c'est
le moins gue 1'on pulsse dire, le cyclomo-

Que ressort-11 de ce tableau.? C'est. es-
sentiellement la vogue de plus en plus
grande des 1/4 de litres, qui va encore
s'accentuer avec les nouvelles 250 cme.

cme. gue l'on trouvait il ¥ A encore deux
ou trols ans.

Comment ces machines, v compris scoo-
ters et cyclomoteurs, se repartissent-elles
entre les différentes margques ?
T

|
% du
total

Nombre de
machines

Marques

INSU
DEW
Zundapp
T NN
BMW
Victoria
Ardie
Adler

etc., etce...

Intéressante aussl est la répartition so-
cilale des propriétaires de motos.

Alors que le scooter est surtout le pro-
pre de l'employé, nous voyons gue ce
sont les ouvriers qui détiennent bien
plus de la moitié du parc motocycliste
proprement dit. et ce nocn seulement dans
les petits cubes, mals également dans les

teur piétine..., mais peut-étre que les aussl pulssantes, sinon plus, que les 350 grosses cylindrées.

Catégorie Motos

Socizle Scooters Cyclos jusgu’a 125 ce : de 126 a 250 cc 350 cc et plus total
Ouvrlers 20.000 25 9 | 210.000 43,9 9 § 230.000 53,5 % 486.000 57.7 % 97.000 55.6. 9% 1.043.000 52 % i
Pavsans, pécheurs, .
blucherons 1.000 1,2 % 68.000 14,2 <, 49.000 11,4 % 102.000 12,1 %% 10.000 5.7 % 230.000 11,5 9%
Employés 27.500 34,6 % 47500 959 % 47.000 10.9 % 84.000 10 % 22.000 126 % 228.000 11.4 9%
Artisans 3500 44 % 45.000 9.4 % 27500 6,4 % 54500 6.5 % 15.000 8,6 <% 145.500 7.2 %
Petits commercants 5500 6,9 % | 30.000 6,3 % 18.000 4.2 % 24.000 2.9 % 6.500 3.7 % 84.000 4.2 %
Servicez officiels -
(police, gendarmerie) 6.500 8,2 % 21.000 4.4 17.000 3.9 % 31.500 3,7 % 8.000 4.6 % 84.000 4.2 %
Autres catégories 15.500 18,5 % 57.000 11,9 %% 42.000 9.7 % 6C.000 7,1 % 1670 9,2 % 190.500 9.5 %

Total T9.500 100 < | 478.500 100 < § 430.500 100 <, | 842.000 100 % 174.500 100 9 } 2.005.500 100 %

UNE MOTOCYCLETTE NEUVE EXIGE DES SOINS MINUTIEUX, RODEZ-LA SAGEMENT
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ERSATZ DU CHAMPIONNAT
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DU MONDE, LE GRAND

PRIX DE SAO-PAULO REUNIT LES MEILLEURS PILOTES

Pour féter le 400 anniversaire de Sao-
Paulo (Brésil), la ville organise le 25 jan-
vier des courses motocyclistes qui, sur
bien des points, seront des épreuves des
plus intéressantes :

a) se situant 4 mi-chemin entre la der-
niére épreuve des Championnats du
Monde 1953 (Barcelone, octobre) et la pre-
miére épreuve de 1954 (Reims 24 mali) ot,

b) réunissant un plateau des plus re-
presentatifs.

En effet :

" En 125 cme., on trouvera 18 concurrents
dont le champion du monde 1953 de la
catégorie, 1'allemand Werner Haas sur
NSU ; les italiens Ferri, Pagani, Colombo
sur Mondial ; Masettl sur Morini d'usine;
Campanelli et Ciai certainement sur des
MV ; le champion autrichien Mayer sur
Mondial. Egalement une Montesa espa-
gnole et des Alpino italiennes ; 3 brési-
liens sur Morini, Alpino et NSU ; 4 ar-

gentins se partageant Morini, Alpino et
Mondial.

En 250 ceme., de nouveau, prédominance

‘de l'industrie italilenne avec les Guzzl, la

marque de Mandello del Lario envoyant
deux de ses melilleurs pllotes : Lorenzetti
et Montanarl. Sur des Guzzl également,
les autrichiens Hollaus et Mayer, le
suisse Musy, 4 brésiliens, Pagani et Brini
plloteront des Parilla. Deux Velocette
montées par des Suédois, représenteront
I'industrie anglaise en 250 ¢cmec. On verra
également une Puch. Quant a4 la particl-
pation des NSU, elle n'est pas encore con-
firmée.

En 350 cmc., la majorité des pillotes
montera des Norton, AJS et Velocette.
Sur Norton, le champion belge Goffin,
notre sldecariste et compatriote Murit,
les autrichiens Fassl et Hollaus, 1'anglais
Toemmy Wood. Tous tenteront de tenir la
dragée haute, sur leurs machines ¢ clients»

a la Guzzl d'usine champlonne du monde,
pilotée par Lorenzetti.

De nombreux italiens encore en 500 cc.
Si Lorenzetti prend le départ avec une
Guzzi bicylindre <« wide-angle », Pagani
aura une Gllera mono double arbre. De
nombreuses Gillera Saturno avec, entre
?utrﬁ,é I'italien Masettl et 1'argentin Val-
ro 0.

Les Norton seront présentes avec Gof-
fin, notre . compatriote Murit, Tommy

Wood, l'espagnol Ortueta, le suisse Hal-

demann.

Deux BMW Rennsport, mais d'ancien
modéle, avec un brésilien et le suilsse
Musy.

Mais comme vaingueur presgue sir, le
jeune irlandais Armstrong sur une 4 cy-
lindres Gilera. Une méme machine sera
prétée au belge Léon Martin. Tous deux
avec Lorenzetti et Goffin, seront certal-
nement les 4 hommes de l'épreuve.

LE 4 CYLINDRES JAP (Suite)

son axe. Ce pignon est de mémes dimensions que ceux
fixés par deux vis en bout des arbres & cames, et la
chaine qui relie ces trois pignons passe sur un pignon
intermédiaire entre les arbres qui sert & procurer plus
de prise a4 la chaine sur les pignons des A.C.T.

Un tendeur & ruban compléte cette transmission légére
et silencieuse. Un point cependant mérite une mention
particuliére, c’est la présence sur le pignon réducteur d’un
arbre prolongé a J'extérieur pour pouvoir recevoir une
manivelle de mise en marche, au cas ou ce moteur serait
accouplé a une boite de voiture.

i R g
Segmen}sc%ﬁﬁ Amﬁéa Bollée
Surface - traitée an Par:nhhrlte

a:pameur 3 Plcmm

\
spéciauX pnnr ‘moteurs 2 et 4 temps

/ //u refrmdlssement par air
4 /4 L

Pour toute correspon-
dance avec « MOTO-
REVUE », n'omettez
pas de joindre un
timbre pour la ré-
ponse.

GUZZI 65 cmc
disponibles

e nos dipositaires

160 cmc

CREDIT

) MOTO-CEINTURES

MARQUE DEPOSEE

s POUR VOTRE SANTE

b#‘l""ﬂri'::?nﬂf‘ indication FRAHCE ELEGANCE Fabricant T e e
205 rue des Jumegux « TOULOUSE »

175 cmc

NEUF ET OCCASIONS IMPECCABLES
12 MOIS

Le graissage est effectué par le systéme & carter sec
et pompe de retour. A cet effet, deux pompes & engre-
nages sont entrainées par une vis sans fin en bout de
vilebrequin. La premiére sert & graisser paliers et arbre-
a-cames, tandis que l'autre, de plus forte capacité, comme
il est d’'usage, retourne 'huile au réservoir. Un filtre énor-
me est incorpore dans le circuit.

L'arbre d'entrainement des pompes & huile se prolonge
du c6té opposé pour entrainer la pompe & eau et la pompe
A essence (facultative).

Terminons cette description en mentionnant qu'un sys-
téme d’injection est a4 I'étude qui devrait donner 10 %
d’augmentation de puissance.

MOINS CHER QUE L’OCCASION
ﬁﬁﬁﬁf Side-cars pour 125,

175 et 250 cmec. au
prix 1imbattable de
39.000 fr.

Nous avons crée égale-
ment un magnifique
sidecar Camping pour

w " &
Coffre ouvert montraint grosse et moyenne cy-

la pogition de nolre ca-

pote cabriolet escamolde lindrée.
Magasin ouvert tous les jours, dimanche matin compris
Catalogue oontre 30 fr. timbres — Facilités de paiement

E-l- ROY - 96. Rue de Bordeaux, 36
s MAISONS-ALFORT (Seine) — ENT. 29-T0

CHARGEUR D'ACCUS
POUR MOTO
Spécialement étudié pour
vos batteries. Charge & bloc
en une nuit pour 2 francs.
Prix complet franco 2.150 fr.
LEPREUX

AUBERVILLIERS
C.C.P. C. 10564.07

250 c;: AIRONE Sport
MOTO-BASTILLE

N'ATTENDEZ PAS LE PRINTEMPS, IL. SERA TROP TARD! — §, IBnulevc:rd Richard Lenoir - PARIS -

-
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MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEUES
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SPORT ET CLUBS

TRIAL CYCLOMOTEUR

Dans le Trial de 1'Empereur dont nous
avons donné les résultats en moto dans
notre n® 1170, était €galement au pro-
gramme une épreuve pour cyclomoteurs
dont wvolcl les résultats :

1. Morphyre (CNC Mistral) 0 pt de
pén. ; 2. Militello (Cécile-Le Poulain) 5
pts : 3. Gaverlaux (Pillot-Briban) § pts ;
4. Blanchet (Métropole-Vap) 5 pts ;. 5.
Pascaud (Oubron-Cuccliolo) 5 pts ; 6. Ma-
gnat 20 pts ;: 7. Primaux 20 pts ; 8. La-
croix 180 pts ; 9. Mlle Blalse 200 pts ;
10. Philippe 210 pts ; 11. Boutevin 700 pts.

Tous les concurrents sont du MC Chat.

MOTO-CLUEB CHATILLONNAIS..- — Le diman-
e 31 janvier se déroulera, salle des Fétes Mu-
nicipales, 3, rue Sadi-Carnot, 4 Chitillon (& 300
métres du si¥ge social), la 22¢ assemblée générale
annuelle. La réunion débutera a4 14 heures. Pour
ceux gqui sont indisponibles, une permanence

Y e

fonctionnera de 10 h. & 12 h. au sidge, 47, rue
Gabriel-Péri, c¢ qui leur permetira de voter et
de payer éventuellement leurs cotisations.

Ta réunion se terminera par une séance de ci-
néma avec plusieurs films motocyeclistes au pro-
gramme -t par une petite sauterie.

B AUTO-MOTO-CLUB MANOSQUE. — Le re-
nouvellement du bureau a donné les résultats sui-
vants pour 1854 :

Prés. : Decard. Vice-Prés. : Mme Garcin, Mr
Durand. Seccrét. Fayet. Secrét. adj. : Duplant,
Garcin. Trés. : Tomasson. Trés. ad] : Hurter,
Ardizson. Commiss. Sport- : Angel- et Forneron.
Conseil. Arnaud, Pellepol, Meynard, Angelvin,
Heyriey.

B AMICALE DES PETITS VEHICULES MOTO-
RISES DE FRANCE. — L'APVMF tiendra son
assemblée générale annuelle le dimanche 31 jan-
vier 1954 au Café Tabac <« Guarot », place du
Baron Roger, & Gagny (5.-0.), & 14 h. 30 pré-
cises.

Le bureau de I'APVMF invite cordialement les

constructeurs amateurs de petits wvéhicules & 2, .

3 ou 4 roues, ainsi que toutes les personnes in-
téressées par la petite cylindrée, 4 assister, sans
engagement de . leur part, a4 cette. réunion au
cours de laquelle sera préparé le calendrier spor-
tif de notre club, ainsi que celui des sorties cham-
pétres ou visites de sites 4 effectuer au cours de
1"été 1954.

23 Janvier 1954

LE SPORTIF ALLEMAND
POUR 1954

Le jeune Werner Haas qul, cette année,
avec les 125 et 250 NSU, a conquis deux
titres mondiaux, a été proclamé le meil-
leur sportif allemand de l'année 1954 sur
la base des résultats d'un reférendum
effectué par 1'Assoclation des Journalistes
Allemands, avec la participation de prés
de 400 écrivains.

Haas a obtenu 3.446 points devant l'a-
vant-centre de 1'équipe allemande de
football Jupp Posipal qul arrive avec 2.350
points. Le troisiéme est le sprinter Fuet-
terer qui a réussi des temps excellents
en 100 en 200 m.

Cette reconnaissance des qualités du
coureur de la NSU démontre bien la fa-
veur dont jouit le sport motocycliste au-
prés de nos volisins d'Outre-Rhin.

C'est la deuxiéme fols gquun motocy-
cliste remporte ce titre, puisqu’en 1949
on trouva Georg Meler (BMW) en téte du
palmarés. L'an dernier, ce fut Kling, pi-
lote Mercégdés.

INDIAN 500 prix 75. MASSON
& aveéenie de Friedland B8e.

e e A —
ON DESIRE ACHETER

LES PETITES ANNONCES DE /55

PRIX DE LA LIGNE DE 26 LETTRES, SIGNES OU ESPACES
PETITES ANNONCES COMMERCIALES

275 1r.
LA LIGNE 385 1r.

lllll

JAWA 350 t. b. ét. px int. éq.
Arc §7-580 8 4 18 h. Guichard

Achat ttes mot. repr. ctre-voit.
HURNI 38 r Ssussure 17e,

BSA 350, B3l 19852 état neuf
10000 kEms fer. repr. NAUDIN
16 r Prévoyance, Vincennes.
DAU. 29-28.

Pour l'envoi ‘par courrier, pour ne pas subir de relard, adoptez le'pnicment par Chéque Postal
(297-37 Pariz), accompagnant volre terte. Si le nombre de lignes dépasse le montant wverse,

le terte zera abrégé au mirux,

gans responsabilité de noitre parl. Les letires majuscules

comptent pour deur lettres minuscules : n'oubliez pas de décompler les poncluations (les
espaces comptant pour une lettre). Ecrivez liziblement (caractéres imprimerie au besom). Les

Annonces doivent parvenir 8 jours (le VENDREDI) avant la parution.
LT S e fan

(minimum 2 lignes).

CREDIT IMMEDIAT

1/3 compt. solde en 6-9-12 mois
650 cc BSA Golden Flasch 250.
500 co Sunbeam 52 ¢. nve 325.
500 ec FN 51 culbut. 220.

e

MOTOS A VENDRE

DOUGLAS 1953 vente ou
échange side. Plerrefeu 3 r Ch.
Galllard, Dammarie (Seine-et-
Marne).

VESPA 53 nbx access. 60 bd
de 1"'Hbopital, GOB. 05-67.

125 TERROT, Peugeot.

200 Zundapp

250 TWN,. Puch

350 Ariel, Jawa, BSA

500 NSU, BMW, Royal, Zund.
600 Zundapp et 601

750 BMW R12, T1 et 75
Plus. sidecars. Crédit 1 an.
104, rue Haxo, MEN. 59-885.

UN LOT DE MOTOS|

scooters, vélomot., sldecars ttes
cylindr. & crédit ss formalit.
av. 20000-cpt. GIL 105 rue des
Poissonniers, Paris.

200 ZUNDAPP
250 BEMW

126 Motobécane 53 60000
Lamhbretta juillet 53 115000
FINDLER 226 r Champilonnet.

MOTOBECANE 126 culb. b. ét.
80 M. Opé. 18-80 Poste 23-75

URG. cse santé Golden Flash
imp. éq. 4+ offr. sam 15-18 h.
dim. 812 h. 14 r Domat P.-5¢

BMW R25 9500k ¢ nve Tandre
88 bd A. France, St Denis Sne

70000
135000

350 BSA B3l px 220. Lemercler
133 r 8t Denis, Paris ler,

TOUJOURS DISPONIELE
Sidec. scoot. motos €t. neuf.
Voit. ts mod. pte cylind et
sport. Reprenons motos vélom
gcoot. ts mod. CREDIT 85 r J.
Lacroix Mén. T4-80 OQuv. ts Is
jrs. Dimanche jusqu'a midi.

V. 4 part. 200. M. Goyon lux.
chrom. 4 vit 3000 k sous ga-
rantie. LABBE 30 av. Pr. Wil-
son, Pl. St Denis apr. 20 h.

MOTOB. 175 53 pf. ét. px 100.
CLAVIER 33 r Marcadet 18+

TRI Vallée 125 cc tr. b. état
Garnier 136 r d'Avron Paris

BMW RS51/3 px 375. imp. Blo-
naz J. Cité Charbonneaux St-
Brice Clles prés Reims (M)

125 PUCH 9000 k. usine 85
47 r Deguingand, Levallois.

BSA 500 M33 nve m. 54 & im.
Allely 136 Gde Rue Villemonble

125 TERROT compétition 52
impee. J. Lambolez 44 Grande
Rue, Le Thillot (Vosges).

350 Ariel 4 v. sél. impec. 110
rep. vélom. récent Per. 50-08

1000 ARIEL 1953 #t. nf. Dusot
1 r d'Alsace, Levallois.

BSA B3l ét. nf 6300 kms 225.
JAROSSAY M 48 r Gl Leclerc
Corbeil (8 -0.).

PUCH 250 TF bon ét. px Int.
PECCINI €2 rue N. D. de Na-
zareth, Paris.y

500 TERROT 4 v. RL bon état
bas prix urgent. Poste essence.
§2 r de la Chapelle Paris 18e

/L7

100 MOTOS sélectionnées.
Voltures. Reprises. Crédit.

MOTO-RECORD

151, rue Marcadet, Paris-18¢
MON 24-40.

A CREDIT

1256 Terrot, Peugeot, Monet
175 Motobécane cme neuve 99.
250 Jawa et Puch ec. nves 160.
350 Jawa impeccable 175.
350 Gnome Rhiéne Major 65.
350 Terrot comme neuve 80.
350 Peugeot culb. mot. nf B&5.
500 Terrot parfait état 65
500 Monet 4 vitesses 69.
500 Indian scout depuis 69
500 Norton et Triumph 95.
500 Triumph télescop. 160.
750 Gn. Rhone side dep. 85.
T50 Harley selle bipl. 119
1000 René Gillet Police a0
et 50 motos diverses,

Faurie 8 av. St Ouen, Paris
Mo La Fourche (dans la cour)
Expédions en province.

350 VELOCETTE RTT course
trés rapide. GUERIN 1 av.
Carnot, Bourges.

PUCH 250 TF 51 équipement
complet sac. cuir cam. Place 8
r de la Galté, Saint Ouen.

125 COMPET. transf. tourisme
rapide palmarés vis. ts jours
18 4 20 heures. GROSLIER 1T
r Laborde 8e.

BSA 350 500 cross model 53
Renault 1 t entidér. vitré. Paul
Godey 8 r René, Viroflay.

A. V. Peugeow 100 2 v. ref. nf
nbx ace. LEPREUX 17T r 1a
Courneuve, Aubervilliers.

BEMW 500 bicy. RS acces. 175.
Ecrire DUFOUR 756 r L. Gam-
betta, Drancy (S.)-

150 PUCH 1953 13000 km. Ecr.
pr r. v. HAZE 11 av. Mar-
guerite, Viroflay (5.-0.).

VELOM. Peugeot 125 cc tr. b.
ét. px 60000. BERT 30 r @G.
Huchon, Vincennes

500 cc R. Enfield culbut. 195.
350 ecc Velocette 51 culb. 220
350 cc Horex 52 Régina 230.
500 cc DEW bicrlind. 1510,
350 c¢ DEW NZ cme nve 140.
750 ce BMW RI12 révisée 180.
800 cc Gnome flat-twin 85.
T50 cc R. Gillet 4 vit £5.
500 ¢c Indian scout. nve grenat
500 cc Terrot 53 RGSF 170
500 ecc Terrot 48 sup. cul. 125.
500 cc Motobécane depuis T75.
500 cc R (Gillet depuils 0.
175 cc Motobécane 1852 = 115.
125 oc Motobéc 50 & 52 75
50 motos et vélom. dep. 25000
Grand choix de sidecars

AUDEGEAN 10 r d. Apennins
Métro Brochant. MAR. T74-22

ACHETE ttes motos et scoot.
Alazard 47 bis av. Clichy 17e

ACHETE comptant vélomoteurs
seooters, motos récentes.
Faurie 8 av. de 8t Ouen Parls

Achéte comptant

toutes motos et vélomoteurs.
Scoot. Vespa, Bernardet, etc.
Thierry 19 r des 2 Communes
Montreuil (samedl seulement).

ACHAT "compt. et dépdt vente
vélomot. et motos réc. SELEC-
TION MOTO 100 bd Magenta
Métro gare du Nord Bot 23-80
e e ——

VOITURES A VENDRE

TOUTES nos voitures vendues
av. reprise de voi. moto et
crédit sur différ Renault 4 cv
Renault Celta et Prima Peu-
geot 402 lég. et famil. Simeca
1200. Simea-5. Traction T C,
11, 15-6. Matford 13 CV et 21
,CV. Jaguar 11 CV. Wolkswagen
type Arm. BMW 326 cabr. et
cond. ot plus. voit bs px. 42 p.l
de 1'Eglise Pantin. Nor. 61-21

DISPONIBLES

20 voitures a votre choix.

Crédit Reprises toutes motos
Audegean 10 r d. Apennins-17e
I'n.-llé'rfnil Brochant. MAR. T74-22

PEUG. 125 52 c. nve. Moto-
'bécane 175 suspens. Scooters
Lambretta, Terrot, Bernardet.
250 side : Terrot 500 lat. 350
Gillet Herstal 4 v. séleno. R.
Gillet 750. solo Motobécane
350 et 500 superculasse. Har-
ley 750. BSA B3l prix sans
concur. Tous crédits. 42 place
de 1'Eglise, Pantin. NOR. 61-21

e

ECHANGES

POUR amat. 11 ev Bugatti 8 ¢
g.et. To. &ch. mot. oun vél
GROUBERT, Channay (I.-L)

ECH. toutes motos contre la
voit. de votre choix. Roger
SCEAUX 4 r PBEeaurepaire,
Pantin. NOR. 16-18.

JAWA 350 53 parfait é&tat,
pneus chaine neufs nombr. ac-
cess. 16000 k. VACHER 54 r
Ledantec, Rennes.

Motobécane 135 juir. 52

ég. 5500 k 75. 3 mols garantie
Leclerc 56 r Max Dormoy 18¢

= L]

ECH. logem. 2 p. culs. 2¢ &t
trés ensoleillé ctre plus grand
Paris ou Pavillon banlieue 15
km max. Ecr. 1171 Moto-Revue

\ SUNBEAN

DISPONIBLES TOUS MODELES

N’ATTENDEZ PAS LE PRINTEMPS POUR
ACHETER OU COMMANDER, IL SERA TROP TARD !

g

Stock complet pieces détachées

MOTO - BASTILLE

6. Boulevard Richard

Crédit - Reprise
125-175 Motobécane 1853.
200 Monet. 250 Puch.
| 350-500 BSA occas., neuves
‘600 et 650 Triumph garant.
150 BMW {rés propre.
I'HURNMNI 38 r Saussure P. 17«

V. voit Mochet 52 ét. mneul
'1256 cme. 8000 k. MEN. 30-63
aprés 20 heures.

i DIVERS

INDIAN Gnome et Rhone.
Stock piéces ot épaves ts mod.
Alazard 47 bis av. Clichy 17e

————————————————
FONDS DE COMMERCE

AGENCE Motobécane centre
de Paris install. moderne 4
vendre ou bail 4 céder. Tél.
Mme Ruriack BAL. 40-43.

ON DEMANDE Mécanicien
connaiss. pléces détach. pour
vente motos frang. ou vendeur
au courant. MAGENTA MOTO
9 bd Magenta Paris. Nor. 11-60

CH. mécan. qualifié vélomot.
moto, sdéooter RIC. T75-28.

Lenoir (Bastille)



~ RAPID'MOTOQO et son directeur Jacques CHARRIER, international de Moto-Cross

6, rue Dailly - SAINT-CLOUD — Tél. : MOL. 21-29 (4 50 métres de l'autoroute)

Yous réserve son meilleur accueil et met a votre disposition sa compétence acquise en compétition
Agent des grandes marques : B.S.A. - ARIEL - SUNBEAM - TERROT - GUILLER - MONET-GOYON
GNOME-RHONE - N.S.UU, — Spécialiste B.M.W.

Grand choix d’accessoires : casques, combinaisons, sacoches, lunettes NOVELTOR a 600 fr. - Gants GAMET A

partir de 2.550 fr. - Nombreuses occasions en toute confiance,
e T e e e o

¥ Les meilleures marques sont sélectionnées pour vous chez 2

AGENT OFFICIEL EP B D I ON

]amhrfﬂa maI"CE| | Del'l'in S PROWILNCE

RECORDMAN DU MONDE

MONET-GOYON - GNOME-RHONE - JONGHI - TERROT - BERNARDET - Cyclomot. CAZENAVE-

VAP - DERNY - TRIUMPH - VELOCETTE - ROYAL-ENFIELD - HOREX - F.N.
CREDIT : CREDIT
; 50, av. Edouard-Vaillant - BOULOGNE (Seine) - MOL. 29-62 =

PARIS-NORDMOTOS | FooTOES  ANNUELS

%fl‘g}& au service de M ARG 1 et 3 place de la Bourse

Paris-2* - CEN 83-11 et 12

w 4grqndes i i apercu de gquelques prix
DEMI-BOTTE, box noir ou

: PORICI 2 i ire v s e e e e e ;

TgA TERROT BOTTE MOTO, box noir, se-
melleculr .............:. 2%
GNOME RHONE CHAUSSURES de ville, mo-
déles divers ............ ...

. = nombreuses séries démarqué&:; I
?L*;’iﬂi:‘;;’zf oe  VENTE A CREDIT de 40 3 60 %

- Atelier de Réparalions LA PLUS IMPORTANTE
3r. Ernestine-PARIS - i8¢ « ORNANO. 3408

MANUFACTURE DE VETEMENTS DE CUIR

C HB M E.- C U I R 38 1. dil’;ﬁﬁitsm-ul-du*fnu

Dliniqua des
cadres. Réser-
volrs et Roues

tél, PER. 20-68 NOR. 08-09
MARCHAND Fréres, TOUS
IE rue Danton LEVALLOIS 23 vataments - sicuniTi_
pas confondre, bien no- i |
tﬂr ﬂ-“ 16, la maison n'a de cuir : 1.11:;:.:.1;: 1::i;m-. le circuit
nl r o
J.r pas de succursale, oo MOTO ;m“__ d.m_ﬁ:;:n -
S AUTOMOBILE régulatevr de lension
/ SPORT PLUS D AMPORLES
Les véritables pﬂignées - VILLE 3 PREMATUREMENT GRILLEES !
F Exlgez lﬂ, :.;T?I;fl:;m rt-gu.lnlriu
Wit BTG
- K l C H O - mﬂrquﬁ Fennvi ¢l le DANGER
10 ans d’'expérience d'étre brusquement prive
Brevet depose CHROME- s de humidre
(@ la ede indiquer voltage et CUIR veire foeraissens
puissance lampe du phare) CATALOGUE Bebiimel 'HTERLUX
Franco ;T1.5ur:r fz‘:a{_‘lt1 GR&'II‘EH' GROS : AFCO 5. A
- ¢
BRI S Pk HEATIOE I, RUE LA FAYETTE - PARIS - 10"

62¢° ANNEE MOTOBEC ANE ~reerers CREDIT 12 MOIS
AGENT = EXCLUSIF
== TOUS MODELES < V4 DISPONIBLES a3
PDEPREZ 8. r. Ammand Sﬂvestre Main-d'csuvre gratuite en cas d'application
- COURBEVOIE de la garantie par le constructeur

Tél. : DEF. 07-01 et 02

MOTO VANVES SPORTS

Con¢essionnaire SPEED
Station-Service VAP et DELL'ORTO
ALCYON - GNOME-RHONE - BABYMOTO - DREVON - V’ALLEE.
1 et 3, Boulevard Brune - PERIS 14

S A

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS
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Prix :

rrix :

Prix .:

La bibliothéque du “motorisé”

La spécialité des KEditions de Moto-Revue

TOUT MOTOCYCLISTE, TOUT SCOOTERISTE, TOUT CYCLOMOTORISTE,
SERA PARFAITEMENT DOCUMENTE EN LISANT LES OUVRAGES QUI ONT ETE ECRITS POUR I.UI

750 fr.

oo 1r.

410 fr.

(par poste 850)

(par poste 580)

(par poste 455

Lot u-ﬂotn-

Prix : 495 fr. (par poste 547)

y )rfx:_ws !

Prix : 485 fr. (par poste 535)

NOUS EDITONS AUSSI :

4 CV RENAULT
Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.)
TRACTION AVANT CITROEN
Prix : 595 fr. (par poste 655 fr.)
TERROT et MAGNAT 125 eme.
Prix : 400 fr. (par poste 445 fr.)
MOTOBECANE 125 lat.

Prix : 300 fr. (par poste 345 fr.)
MOTOBECANE 125-175 culb.
Prix : 460 fr. (par poste 510 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156- et 176
Prix : 475 fr. (par poste 520 fr.).
GNOME-RHONE
Types R1 - R2Z - R3 - R4 - R4 C |
Prix : 465 fr. (par poste 515 fr.)

Catalogue détaillé sur demande
Pas d’'envoi contre remboursement
Envoi contre mandat ou mieux
versement (ou virement) compte
postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris

Prix : 500 fr. (par poste 545)

Prix : 490 fr. (par poste 537)

| LarRT
CQN DUIRE

OumEME ¢ CORARE Firpesg

LRAThimy . pars povi
LI ""“"l""‘-‘ ‘H}

Prix : 430 fr. (par poste 475)

Imprimé en France tous les samedis par Imprim. AAutﬂ-Im*prﬁssmn.? Pubﬁcﬂaires 12, r de Cléry, Paris-2¢

Nv 1171 1954, — Le Directeur-Gérant :

C. LACOME. — Dépﬂt Ié_l;'ﬂl 1er trim. N° 003
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Le distributeur portatif SEDIS -
est I'élément indispensable
a toute manipulation de 1 |
chaines en rouleaux. Il g g i _ B Y

facilitera votre travail et le 1R B 4 | I OERN
rendra plus agréable. N-f § B | &\ WA\

En téle épaisse finement
décorée, le distributeur por-
tatif SEDIS et son support
publicitaire trouveront leur
place chez tous les moto-
cistes “a la page”. Propre,
pratique, facile & transporter,
le distributeur SEDIS a enfin
résolu le probléeme de la
. conservation et de la mani-
pulation des chaines.
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COMPAGNIE
DES TRANSMISSIONS MECANIQUES

SEDIS
19, Av. du Général-Mangin
PARIS (167)

Tél. : AUTeuil 95-55 et 95-56 _
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