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Prix : 595 francs
Franco : 655 franc

La L ow -e

Prix : 590 francs

Toute |a .Te.t.:-.ﬁnique de a
€ra¢ticn oatmnt

e e T e,

Franco : 650 francs

Ce sont de magnifiques
ouvrages dans lesquels
I'usager et aussi |'agent
réparateur trouveront de
nombreux renseigne-
ments qu’ils ignorent
étudiés méthodiquement
dans des chapitresillustrés
de 200 planches et dessins

CARACTERISTIQUES £“ 2 cv e‘*"”"o

Tourisme et Utilitai
Les freins - Le train avant TfPEi ourisme et Utilitaire

; Prix : 610 francs

La suspension - Les roues Eranco s 660 francs
Les moyeux - Les pneus

Le moteur - Le refroidis-
sement - L’allumage - La
batterie - Le cablage - Le
démarreur - Le carbura-
teur - L'embrayage - La
boite de vitesses-Latrans-
mission - L'éclairage - La
carrosserie - L'entretien

courant, etc...

s
Vous lirez ces MANUELS avec

intérét méme si vous n’avez pas
encore de voiture.
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Prix : 625 francs
Franco : 670 francs

Tous ces Manuels sont en vente 2 MOTO-REVUE, 12, rue de Cléry, PARIS-2° - Pas d’envoi contre remboursement
Envoi contre mandat ou mieux versement (ou virement) compte postal MOTQ-REVUE : 297-37 Paris




20, RUE JACQUES DULUD, NEUILLY-s-SEINE
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Nous ne vendons

que les marques
de renommée mondiale !

4 -ARIEL

NORD - EST - MOTOS

214, FAUBOURG ST-DENIS - Métro Nord et la Chapelle
Car nous les connaissons bien .... Tél: Nord 43-92
étant spécialistes diplomés |

MACHINES DISPONIBLES Neuf et OCCASIONS
CREDIT DE 18 MOIS. 1* Vers'

5.000 frs
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FRIRUSELE: SUSPENSION CAOUTCHOUC

o cdaop!. sur onc. mod. K Auto-progressive, cuto.amorhe

sons ressort ni ‘amortfisseur
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FRANCAISES /511:*&::: traitée au Parcolubrite
m épaisseur 3 microns
i specmuz pour ‘moteurs 2 et 4 temps
Aulomoto

/ //u refroidissament par air
L /4 /

Bima Peugeot
Gnéme-et-Rhéne
.I'J. = [ I-l. 4 ; Griffnn
o e e 8 b e , Météore
- e Peugeot

BOTTES MOTOCYCLISTES

apercu de quelques prix
DEMI-BOTTE veau double tannage,
semelle spéc. coutures canadiennes 5
méme article, double sem. cuir ....3.950 |
BOTTE box noir ou couleur, doublée
peau, double semelle cuir ........ 5950 {
BOTTE veau double tannage, coutu-
res norvégiennes, fermet. Eclair ..4,950 §
60 MODELES DIFFERENTS

Catalogue gratuit sur demande

MARBY 1 et 3 place de la Bourse
Paris-2°

Tél. : CEN. 83-11 et 12

LA PLUS IMPORTANTE

SPECIALITE FRANCAISE

Riva-Sport
Trophée de France

SCOOTERS

Lambrelta
Mognat-Debon
Molobécane
Peugeot

ot AN ld Terrot |
. Bernardet
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51, Av. de Iy,HEUILLTs SEINE - Tél. MAI. 64-88
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DOUBLE ALIMENTATION

PAR BATTERIE ET
VOLANT MAGNETIQUE

1ty wouelle e
i _ : ___ﬁ---_ﬁ!”““

- REUNIES
POIGNEE COMMUTATRICE ELECTRIQUE m

‘__H'_-—-_'
C ou !tl!/S’ﬂEIE D ”’ym%AKER

DEPOSITAIRE OFFICIEL: Sté KERSA, 43, RUE YOLTAIRE . LEVALLOIS - Métro: Anatole-France
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A. CHARRIER ["}2§/4 ARIEL @D
Champion de France Vitesse 1936 J A w A TERROT

2 MAGASINS : Téléph. : VIL. 17-38 -
B v Ba Voblant Forts de I Villette TOUS MODELES EN MAGASIN
PANTIN (Seine) Autobus 170 et 130 MACHINES DE CROSS ET DE CIRCUIT

STOCK PIECES DETACHEES — EXPEDITION CONTRE REMBOURSEMENT
—— ATELIER SPECIALISE POUR L'ENTRETIEN ET LA GARANTIE —-

LIVRAISON DE SUITE CREDIT en 48 heures — 6 -9 - 12 - 15 MOIS

Toutes nos machines sont traitées avec REDEX — La maison se charge de Pimmatriculation des machines

U I:Ti M A 1 SURVETEMENT IMPERMEABLE

‘_
‘-‘
24-26, rue du Commandont Faurax - LYON-6* I.OH Dl B
BAISSE SES PRIX - CONSERVE SA QUALITE o A3 L
LIVRE DE SUITE 6 NOUVEAUX MODELES A s
dont une moto légére compléte

(avec compteur de vitesse) efc...

200 cmc, - 3 CV. - & : 124.500 frs

Vente a crédit
DEMANDEZ LE CATALOGUE
Pour |'Algérie, adressez-vous a :
« LA RENOVATION INTEGRALE »
107, Chemin Fontaine Bleue, 107 — ALGER
ORAN-MOT QO : Place des Victoires - ORAN

AGENTS REGIONAUX DEMANDES PARTOUT

CONSTRUCTEURS, pour vos réalisatlons adoptez les blocs-
moteurs 125 et 200 cec, et divers éléments tels que fourche
télescopique, suspension AR, etc.. QU ULTIMA fabrique VENDU DANS TOUTE LA FRANCE

spéclalement pour vous. AVEC CERTIFICAT DE - GARANTIE
Renseignements et plans sur demande Ets LOHDI, 7, avenue du Vercors, 7 FONTAINE (Isére)
(Gros cxclusivement) Tél, : 249

et Accessoires de Tolerie pour

(YCLOMOTEURS - VELOMOTEURS

& MOTOS
MODELES 307 a 311
DEPOSES rue de la Garenne

FABRIGATION. EXCLUSVE POLR CONSTRUCTEURS ET GROSSISTES @ PN SO VLI,
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La grande marque spécialisée N $

dans la fabrication des appa-
reils de controle pour |'auto-
mobile, |'aviation, la moto.

PRESENTE
son INDICATEUR DE VITESSE =
avec COMPTEUR KILOMETRIQUE g
DEUX APPAREILS EN UN SEUL e

LA GARANTIE D'UNE TECHNIQUE EPROUVEE
Modéles pour chaque type de moto, scooter ou vélomoteur
Pose facile sur guidon, fourche, potence, ou dans le phare.

‘?f’ff’fﬂff:'::y/
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en vente chez tous garagistes et marchands d’accessoires

RUE BAUDIN LEVALLOIS PERRET

PRINCIPAUX AGENTS

Agen . CLAVERIE 42, Ruve Cornieres
Aix-en-Provence : Sté “MOTOREX' 3, C. Sextius
Albr : MERCIER &4, Rue Seré de-Rivieres
Amiens ARNIAUD 10, Rue Cormont
Annecy COCHE 36, Avenue de Cran
Annemaosse : BOVAGNE 32, Rue de Foucigny
Angers : DENIS 80, Rue Pasteur

» BARON 18!, Rue Pasteur
Arles : CORREARD 26, Bd des Lices
Aubenos : BONNETON 15, Faubourg Jeon-Mathon
Auxerre ROUGER 40. Rue du Pont
Bar-le Duc - HOUPERT. 45 rue Ernest Baaier
Besancon ;: VERMOT |, Rue Chiffiet
Bordeoux : SOLOMIAC 63, Rue de Begles
Boulogne - HOYER 46, Rue Saint Lovis
Bourg-en Bresse:S5té UTIL-SPORTS I8, Av.de Macon
Bourges BINON fréres 28, Avenuve Jean Jaures
Briancon : ROUX fils Rue Centrale
Cannes GIOANNI fréres 7, Rve Achard
Cavaillon . CUNTY 3, Rue du Bel-Air
Chambery BETEMPS fréeres 20, Rue J.-P. Veyrol
Chaoteouroux BELOUIN Hilaire 5, Rue St Luc
Coutances LAPLANCHE 45bis, Rve Gambella
Commercy - LASSAUGE 34, Pl. de I"Hotel-de-Ville
Cherbourg : LITRE 42 Rue Graonde-Rue
Clermont-F  CLERMONT-MOTOS 22, Pl. de Jaude
D‘r]ﬂ'n Maisan FOURNIER 17, Place ]:}l.':m::,.-I
Dole BUILE 31, Rue Pointelin
Dovor ; BIGERELLE 2, Kue Bra
Grenoble  VINCENT I0, Rue du Docteur Maozet
Issoudin * LEGER Rue Pierre Brossoletle
Issore : MESTRE, A. 48 Bd de |la Halle
Lo Fere -t MOINET |, Avenua Dupuis
la Rochelle - TRAVEL 5!, Quai Valin
le Havre - HERROT 335, Rue Aristide-Briand

» MALANDAIN 112, Av. Rouget-de-l'Isle
Lille DESRAMEAUX Place du Lion d'Or
le Mons MERSANNE et BOISSEAU 12, Q. L. Blanc
le Puy VIAL 3, Boulevard Gambella

d petits motewrs...
grgmd rendement

€

gracea

¢.0il

r S pécrb/e 2 temps

DES AUJOURD'HUI METTEZ DANS

VOTRE MELANGE L'HUILE BRET-OIL Spéciale
2 Temps. Vous serez surpris : aussitot votre moteur
tourne plus rond et il donne toute sa puissance.

FINIl e serrage du piston
FINIE 1a calamine
FINIE 12 perle au bougies

L'huile '* BRET-0OIL Spéciale 2 Temps'" se mélange
instantanement et reste definitivement diluée dans
I'essence. Elle brule parfaitement sans jamais encrasser.

Ravitaillez-vous aux pompes
BLEUES ""BRET-OIL"
ouexigezlesbidons plombés
BLEUS ‘*BRET-OIL"

chez tous les patentés
de la moto et stations

service.

4
RUE JEANNE D’ARC

ISSY LES M %
MIC1830 -

= MUV LA o

124, Ave.
Lacassagne
LYON
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Hebdomadaire, tous les Samedis

REVUE TECHNIQUE
INDEPENDANTE ET
DE DEFENSE DES USAGERS.

REDIGEE PAR DES MOTOCYCLIS-
TES POUR DES MOTOCYCLISTES

" Fondée en 1913
Directeur-Fondateur : C. LACOME

LA PLUS FORTE VENTE
DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Le Numéro : 40 francs

B b A B e b b bl b

ABONNEMENTS :
France Etranger
24 Nos 800 fr. 1.100 fr.
50 Nes 1,500 fr. 2.000 1Ir.

® L'abonnement comprend les ré-
ductions et le bénéfice des numeéros
spéclaux (N** du Salon, No&l, etc.),
l'abonné économise plus de 750 frs
sur l'ensemble des N°5 de série.

@ Verser a un bureau de poste au
compte postal (virement pour les
titulaires de comptes) :

MOTO-REVUE 297-37 PARIS-2°.

@® Indigquer sur le talon du chéque,
en caractéres d'imprimerie, son
adresse compléte, avec le n° de
départ de l'abonnement nouveau.
Spécifiez s'il s'agit d'un réabonne-
ment. Le talon du chéque servant
de regu, éviter le chéque bancaire.

@ Changement adresse 30 fr timbr.
avec la derniére bande rectif.

REDACTION
ADMINISTRATION
3 PUBLICITE

12, RUE DE CLERY,
PARIS (2%)
(IMMEUBLE METRO SENTIER)

Teléphone : GUT. 73.32
— (4 lignes groupées) —
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DES PISTES GYGLABLES

insi que nous l'indicquions dans un récent éditorial, avec un

chiffre de 613.055 unités pour le premier semestre 1955, la

production motocycliste frongaise sous toutes ses formes (mo-
tos, scooters, cyclomoteurs) est sensiblement de 20 % supérieure &
celle de 1954 et, quantitativement, est la premiére du monde.

Il serait extrémement souhaitable que parallélement & l'expan-
sion des motocycles, un vaste effort de construction et d'aménage-

ment de pistes cyclables, plus larges que celles existant actuellement,
puisse étre entrepris.

De telles réalisations dans un périmeétre assez étendu autour des
grands centres industriels, présenteraient, sous le double aspect de
la: facilité d'écoulement du trafic et de 'accroissement de la sécurite,
des avantages considérables.

On sait qu'aux Pays-Bas, ol le rapport entre automobiles et vé-
hicules & deux et & quatre roues est & peu prés identique a celui
existant en France, de trés gros efforts ont été accomplis dems. ce
domaine. Aucune route importante n'est'plus construite en Hollande
scns que soient prévues des pistes cyclables. C'est ainsi que sur 'au-
toroute Amsterdam-Arnheim, longue de 90 kms et actuellement en
cours de réalisation, il existera une piste pour motocycles & sens
unique, le long de chaque chaussée. Dans certaines régions des Pays-
Bas, les pistes cyclables sont si soigneusement étudiées qu'elles
passent au-dessus ou au-dessous des routes.

En France, on est malheureusement obligé de constater quen
dépit du nombre croissant d'engins a deux roues en circulation, rien
n'est fait pratiquement & leur intention.

Pourtant, dans les grands cenires, aux heures d'enirée et de
sortie des usines, la circulation des cycles et des cyclomoteurs devient
trés intense en quelques minutes, et avec elle s‘accroissent les ris-
ques d'accrochages meurtriers avec des véhicules dont la vitesse
est trés diflérente.

Il v ald un probléme & ne pas perdre de vue, car sa gravité
apparait chaque jour davantage. Il est souvent difficile & résoudre
en ce qui concerne les rues et les voies existantes ; mais le principe
devrait étre admis de ne plus constuire une déviation ou d'élargir
une route sans que soient prévues de larges pistes pour les cycles et
les 50 cmc. Le libre écoulement de la circulation et la sécurité de tous

en dépendent.



DISTRACTIONS COUPABLES

Les anglais sont-i1s vraiment si prudes ?
On pourrait en douter, en lisant l'infor-
mation suivante le conseil municipal
de la ville de Litherland, dans le Lan-
cashire, a décidé d'obliger les femmes &
faire sécher leurs sous-vétements -dans
des endroits clos (cours ou jardins). La
ralson invoquée est que : <« le vent sen-

C'est 14 une cause d'accldents gque nos
statisticiens ont oublié de prendre en

 considération. A moins qu’'il ne s'agisse

d'une publicité déguisée pour attirer
dans la ville nombre de tourlstes... cu-
rieux et plus sensibles 4 la... forme qu'al
contenu !

Mais ce vent, tout de méme, quel Indis-

4 L’ ¢« ONDINE » ?

Elle serait équipée d'un 48 ecme., de
2 vitesses 4 pédalier incorpore (per-
mettant une chaine unique).

Ses suspensions seraient d'une con-
ception nouvelle, & anneaux a l'avant,
4 rondelles caoutchouc a l'arriere.

gouffrant dans les culottes féminines leur
donne des formes qui, distrayant l'atten-
tlon des pilotes, provogquent de nombreux
accldents ».

32.000 kilometres
sur une selle !

Quelque part dans le- désert, entre
Rutbah et Bagdad, le lieutenant Shar-
ma pose sur sa machine pendant que
scn compagnon immortalise sur la
pellicule leur randonnée. Ces jeunes
officiers de I'armée hindoue ont choisi
une 500 BSA d'occasion pour joindre
Delhi @ Londres. Le voyage aller, par
Téhéran, Bagdad, Port-Said, Le Cuaire,
Ankara, Istambul, Belgrade, Vienne,
Munich, Bruzxelles et Douvres nécessila
deuxr mois. Comptant effectuer le
voyage de relour de la méme maniere,
c’'est au total 32.000 kilométres que
couvriront ces deur voyageurs.

)

Voici, ci-dessous, une photo prise pen-
dant les récents records que vient de
s'attribuer la marque ilalienne Guaz-
zani en 50 cme. On voil les dimensions
de la machine toltalement différente
des véhicules francais de la catégorie.

¢ LUTTE CONTRE LE BRUIT EN ALLEMAGNE

L.e Ministére de la Circulation de I’'Allemagne de 1'Ouest
vient de prendre de nouvelles dispositions en ce qui con-
cerne le nombre de phones autorisés pour I'échappement
des deux roues.

Voici ces nouvelles mesures :

T T O R, S T e T
T e e T e . T

Actuellement A partir du
1-1-56 1-1-57
Cyclomoteurs .........e044 78 ph. 76 ph. 70 ph.
Motos avec moteurs
4 temps jusqu'a 250 cmec.,
et avec moteurs 2 temps.. 85 ph. 82 ph. 80 ph.
Motos avec moteurs
4 temps de plus de 250 cmc. 87 ph. 84 ph. 82 ph.

Cette décision est justifiée, selon le Ministére, par les
progrées réalisés par l'industrie dans le domaine des silen-
cieux. Les constructeurs, pour leur part, estiment que la
mesure est pour le moins prémafturée, surtout si l'on
considére que la diminution réclameée est trés importante
(jusqu'a 5 phones).

On sait qu'en France, Mr Dubois, Préfet de Police, en-
visage aussi bientét d’abaisser le plafond autorisé pour
les deux roues et qui est actuellement fixé a 90 phones.

Moto-Revue N° 1.252
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& LE « PRIVE » MUNICHOIS
BARTL CHEZ MV 7

Aprés gua'on l'ait vu 4 Spa sur la qua-
trieme trois-cylindres DKW, l= coureur

allemand Bartl seralt parait-il convié par
MV Agusta a4 falre un essal &4 Mongza.

Grenoble également posséde de bel-
les installations aqu service de la
moto comme en témoigne le maga-
sin de noire sympathigque champion
G. Burggraf. On peut y admirer
une superbe station de graissage
avec élévateur hydraulique.

¢ LA SITUATION DES TRAVAUX
PREPARATOIRES POUR LES
30¢ ISDT

Le parcours des étapes jourraliétes du
Concours International des Six Jours de
la FIM a été déja déterminé, inspecté et
éprouvé. La profondeur de l'eau dans les
gués est convenablz et au cas ou le ni-
veau de l'eau aurait soudainement monté,
cn a preéevu des détours. Cette mesure
concerne aussl certain=s sections du par-
cours, lesquelles, & cause de la boue, pour-
ralent devenir impraticables.

L'organisateur & tenu compte du désir
de la FIM de rendre le Concours plus pro-
bant en choisissant un parcours difficile
et en établissant un grand nombre de
contrilee horaires. Pour chaque étape jour-
naliére, i1 ¥y aura 11 ou 12 controles &
une distance moyenne de 20 4 40 kms 1'un
de l'autre. Chague controle horaire sera
équipé d'un poste émetteur TSF 4 ondes
courtes. Ces postes de TSF transmettront
les informations nécessaires directement &
la Direction du Concours.

Le marquage du parcours s3ra assuré
par les mémes signaux qu'sn 1953 (pour
chague étape journaliére d'une autre cou-
leur). Pour le parcours de nuit, on a
préparé les signaux réfléchissants.

La Direction du Concours, ainsi que la
plupart des participants, sera logée dans
1'hétel ¢« Moskva » a4 Gottwaldov.

Le service sanitaire sur le parcours du
Concours sera assuré par les membres de
la Creoix Rouge Tchécoslovaque.

A Gottwaldov, ainsl que prés des con-

-

L : o
B = {
& o _ !_i: ¥
P TR AR
|

B
s
i

tréles horaires, il v aura des médecins
en service. Les ambulances seront pré-
tes et disponibles sur plusicurs endroits
du parcours. Les dernlers concurrents se-
ront suivis par un véhicule officiel, dont
l'équipage sera chargé d'embarquer les
participants qgui auront abandonné, ainsi
qu=2 leurs motocyclettes et de les ramener.

Sur chaque étape journaliére sera ins-
tallé un nombre suffisant de stations de®
ravitalllement, auprés desquelles les con-
currents pourront obtenir 1'essence de 30
d'octane et 1l'hulle.

Une annexe de la Banque d'Etat sera
ouverte & Gottwaldov dans 1'h6tel Moskva
meme, pour les participants étrangers.
Dans le méme hob6tel sera installé aussi
un bureau de poste, téléphone et télé-
graphe, ainsl gu'une chambre spéciale
pour le developpement des photographies
et des films.

Une llalson speéciale aerienne entre les
villes de Praha et Gottwaldov sera assurée
pour lz transport des personnes, ainsl que
des lettres et colis postaux pour l'étran-
ger.

On n'a pas oublié les spectateurs, pour
lesguels seront préparés les endroits con-
venables sur l=s sections les plus intércs-
santes du parcours. On facilitera aussi la
possibilité du camping prés des endroits
préciteés.

L e B e

PRODUCTION EUROPEENNE

Ci-contre, le

timbre édite a

loccasion des
Sir Jours.

Le Bureau Permanent International des Constructeurs de
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L'organisateur a l'intention d'organlser
un rallye a4 l'occaslon du CISJ. On comptce
sur la poarticipation de 2.000 étrangers.

CESKOSLOVENSKO
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.MEZINARODNI
SESTIDENNI{
MOTOCYKLOVA SOQUTEZ
GOTTWALDOV 13-18.1X.1955/
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Motocyclettes a publié des statistigues concernant la production
européenne de deux-roues en 1954, Nous reportons ci-dessous
ces chiffres. La France est nettement en téte, grice & sa pro-
duction de cyclos, alors que l'on remargue, pour l'Allemagne,
la trés forte prcocduction de motos entre 125 et 250 cme., et
pour 1'Ttalie la prédominance des motos de petite cylindrée
(le chiffre comprend aussi les scooters). Aucun chiffre n'a été
donné en ce gui concerne la production belge.

PRODUCTION EUROPENNE

France 661.154 171.974 32.363 3.240 100.366 969.007
Allemagne 379.162 46.702 200.641 21.315 120.578 768.398
Italie 170.000 325.000 85.000 10.000 (1) 590.000
Gde Bretagne (1) 106.850 (1) B4.114 (1) 190.954
Hollande (1) 150.000 3.052 — 148 153.200
Suéde 100.000 18.000 (1) (1) 1.000 119.000
Autriche 22.309 4.721 - — 21.150 48.150
Suisse 1.500 900 (1) (1) 700 3.100

2.841.939

(1) Production comprise dans celle des vélomoteurs.

D e e e e e

Pays

Une 350 MV TWIN

MV qui n'a jamals eu beaucoup de

1 . :
succés avec sa 350 emc. 4 cylindres, pré- Allemagne Occ

pareralt, d'aprés nos confréres de la| XDiolande .....
presse italienn=, une nouvelle 350 cmec. Belgique S
de compétition, bicylindre cette fois. France

Moto-Revue N°¢ 1.252
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¢ MOTO A DEMARREUR ELECTRIQUE

Le nombre de scooters munis d'un démarreur e¢lectrigue
croit chague jour. Par contre, dans le domaine de la moto —
en dehors de 2 cas Indian verg les rnnées 1920 et DEW,
pour certaines 500, juste avant cette guerre — ce mode de
démarrage n'a pas semblé tellement nécessaire.

Néanmoins TWN, aprés avoir doté son scooter « Contessa »
d'un démarreur électrique, en équipe également sa moto lé-
gére de 200 cmec. « Cornet ». Ceci d’ailleurs uniquement sur
demande, 1a machine continuant 4 étre livrée avec kick-star-
ter pour ceux qui préférent cette solution plus traditionnelle.

B e e e R

¢ LES AUTOROUTES EN EUROPE

Le tableau ci-dessous montrera bien que si, en moyenne,
le reseau routier francais jouit d'une juste renommée, bien
des choses restent encore & faire pour les autostrades,
seules voies de communication rapides et sans danger.

Prévu Réaligé En cours
de réalisation
2.360 km. 1.730 km. soit 73 % 270 km. soit 12 %
900 km. 200 km. soit 22 % 400 km. soit 44 %
930 km. 97 km. soit 6 9% 88 km. =0it 95 %
437 km. 69 km. soit 16 % 56 km. soit 13 %

1065



ans un récent numéro (exacte-

ment le 1242), nous avons pré-

senté le sensationne]l 100 emc.
¢« Gran Sport » Ducati.

Ce 100 cme., capable de 115 Emh.
selon son constructeur, n'a que peu
de points communs avec la machine
de série, de méme cylindree, ce qul
nous permet de présenter celle-ci au-
jourd'hui.

K XX

Les 98 cc. Ducati & culbuteurs sont
actuellement construits en quatre ver-
sions : 98 N (Normal), 98 T (Touris-
me), 98 TL (Tourisme-Luxe) et 98
Sport (qu'il ne faut pas confondre
avec le « Gran Sport » simple arbre).

On voit qu'avec ces quatre modéles,
tous les goflits peuvent étre satisfaits.

K XX

Pourtant, il ne s'agit en reéalite que
du méme moteur, construit au départ
dans un but utilitaire, mads qui a ré-
vélé 4 l'usage une marge de securité
suffisante pour supporter d’étre gon-

flé ultérieurement d'une maniére
surprenante.

i
La machine elle-méme, légére et

maniable, a des dimensions plutét ré-
duites, et une ligne en rapport avec
la cylindrée.

IL’empattement est de 1,23 métre, et
grace & l'adoption de roues de 17 pou-
ces, la longueur hors-tout ne dépasse
pas 1,86 meétre.

La garde au s0] est de 17 cm, ce
gqui est trés classique.

LE MOTEUR

Le moteur, & 4 temps, est bien des-
siné, ce qui permet un usinage facile,
et par conséquent un prix de revient
peu élevé, sans pour cela sacrifier la
qualité,.

Techniquement, ce moteur révele
gquelques particularités de construc-
tion qui permettent d'apprécier - les
connaissances de son createur,

A b S
Le 98 Ducati a un alesage de 49
mm et une course de 52 mm, ce qui
le classe comme un des rares moteurs
modernes italiens a « longue course »
(rapport 1,06), quoique d'un rapport

assez voisin de l'uniteé.
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Dans les versions « normale » et
« tourisme », le taux de compression
géométrique est de 7 & 1, valeur paci-
fique, qui autorise méme l'emploi de
I'essence ordinaire a bas indice d’oc-
tane. Au régime de 6.250 t.-m., ils four-
nissent une puissance de 5 CV 5.

Le modéle sport a un taux de com-
pression de 8 4 1, un réegime maxi-
mum de 7500 t.-m. et une puissance
de 68 CV. Sur ce dernier type, un
petit radiateur d'huile est place de-
vant le carter-moteur, pour refroidir
I’huile du carter.

De plus, la boite est a 4 rapports.

A XK

L.e cylindre, incliné sur l'avant de
25", est en fonte, et profondément en-
foncé dans le carter. La culasse est
en alliage léger, avec sieges de sou-
papes rapportés, La chambre d'explo-
sion est une calotte de sphere,
les deux soupapes étant disposées sui-
vant un angle assez fermé (50° entre
elles), soit de 25 par rapport a l'axe
du cylindre.

Les soupapes sont de bonnes dimen-
sions, ce qui permet un excellent rem-
plissage, 4 haut regime,

La culasse est fortement ailettée,
des nervures internes, sous le couvre-
culbuteurs, servent également a trans-
mettre la chaleur de la partie cen-
trale jusqu'aux ailettes de la paroi.

A gauche, disposi-
tion des tiges de
soupapes et des
basculeurs.

A droite, la dispo-
gition des pignons
de boite, et le sys-
teme de clavetage
central.

Les soupapes sont rappelées par des
ressorts hélicoidaux doubles, et sont
actionnées par des basculeurs et des

tiges de poussée au moyen d'un arbre

4 cames placé derriére le cylindre,
dans le carter.
- A S 4

Les tiges sont fortement inclinées
sur l'arriére du cylindre, et passent
I'une A droite, et 1'autre 4 gauche de
la tubulure d’admission, dans des tun-
nels venus de fonderie & cet effet.
Cette disposition rappelle de trés pres
la solution adoptée sur les 203 Peu-
geot, et sur certains moteurs pour ems-
barcations rapides (BPM). Cette dis-
position a, dans le cas présent, l'a-
vantage de permettre un ailettage
symétrique des deux cotés de la cu-
lasse, de maniere a eviter les distor-
sions dues & un refroidissement ine-
gal dont souffrent quelgques moteurs.

ANoX X

De par la position de l'arbre & ca-
mes par rapport 4 l'arbre moteur, son
entrainement est effectué par un pi-
gnon solidaire de la couronne de

transmission primaire.

Comme le rapport de démultiplica-
tion de celle-ci est de 3,454, pour réta-
blir la valeur de 1 & 2 entre arbre
4 cames et vilebrequin, le couple d’en-
grenages entrainant l'arbre a cames
fournit une multiplication de 1,727.




Ci-dessus, le moteur du modéle Sport se voit adjoindre un petit
radiateur @ l'avant du carter.

Cette disposition, comme on le voit,
est loin d'étre classique, mais toute-
fois elle n’est pas trop compliquée.
L’arbre 4 cames tourne sur rouleaux
sans cage, et les poussoirs sont du
type &4 plateau et peuvent tourner sur
eux-meémes.

XX X

Le diagramme de distribution sy-
métrique, avec jeu de contrdle de 3
dixiémes entre soupape et basculeur,
est le suivant : -

AQA : 15° - RFA : 457, durée d'ad-
mission : 240°.

AOE : 45° - RFE . 157, durée d'ad-
mission : 240°,

Ces durées seront évidemment lége-
rement accrues en donnant ensuite le
jeu normal de fonctionnement qui est
vamené a 0,06 mm,

A droife, une vue gé-
nérale de la disposi-
tion des organes. On

remarque la position, f‘“

et Uenirainement de
Varbre & cames, le
sélecteur extérieur et
la pompe 4 huile a
paleties tournant dans
Un corps exceniré,

Le vilebrequin est du type démon-
table, avec le maneton emmanché a
force dans les flasques du vilebrequin.
La téte de bielle tourne sur rouleaux
non cagés, tandis que le vilebrequin
tourne sur 3 paliers, deux a rouleaux,
le troisieme & billes.

K AX
Le volant magnétique, et le pignon
de transmission primaire (4 taille heé-
licoidale) sont tous deux du méme
cité. L'asutre extrémité du vilebrequin
entraine, au moyen dun < tournevis »,
la pompe & huile du type & palettes.
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Le réservoir d’huile est disposé dans
la partie inférieure du carter, celui-ci
d’'ailleurs étant dessiné pour cela.

L’huile est aspirée par la pompe 2
travers un filtre directement accessi-
ble de l'extérieur et disposé du coté
droit du bloc moteur,

L’huile est envoyée a4 la téte de
bielle par un canal percé dans le vi-
lebrequin, et de la arrose par la force
cenfrifuge le cylindre et le pied de
bielle,

Une derivation envoie directement
I'huile sous pression aux axes des
basculeurs, par un petit tube extérieur
au cylindre.

L’alimentation est effectuée au
moyen d'un carburateur Dell’'Orto
(¢ 16), type MA 16 B, muni d'un filtre
a air. Gicleur principal T70.

XX X

_L’allumage est par volant magné-
tique, comme nous l'avons déja dit, ce-
lui-ci étant calé & avance fixe & 32-
gi.; La bougie est de degré thermique

X XX

La transmission primaire est effec-
tuée au moyen d'une paire d’engre-
nages & denture hélicoidale. La cou-
ronne porte 'embrayage de grand dia-
meétre qui est composé de trois dis-
ques garnis de pastilles de friction,
serrés entre des disques lisses. La
pression est obtenue au moyen de 6
ressorts hélicoidaux.

La cloche tourne librement sur deux
roulements & billes placés sur l'arbre
primaire de boite.

Solidaire de la couronne, un pignon
entraine l'arbre 4 cames, comme nous
I'avons déja vu, mais aussi un autre
pignon qui contient le cliquet de la
pédale de mise en marche,.

On peut noter que ce systéme de
mise en marche, totalement indépen-
dant de la boite de vitesses, permet
de lancer le moteur, méme avec une
vitesse enclenchée. Dans ce cas, il suf-
fit de débrayer.

X X X

La boite est & trols rapports. La
3* étant en prise directe. L’enclen-
chement des vitesses est obtenu au
moyen d'un croisillon se déplacant &
I'intérieur de l'arbre primaire, fendu
de 4 rainures 4 cet effet.

]
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LE 98 DUCATI

Deux pignons sont placés fous sur
cet arbre, le pignon de troisiéme mon-
té fou également, se prolonge par un
arbre qui porte le pignon de sortie de
boite. Entre I'arbre secondaire et l'ar-
bre primaire, un roulement & aiguilles
est interposé.

Un roulement & billes supporte
I'arbre du coté embrayage, tandis que
I'autre extrémité est munie d’'un rou-
lement a rouleaux.

L’arbre intermédiaire est constitué

par un train de trois pignons usinés
d'un bloc et qui tourne sur un axe
fixe, par interposition de deux bagues
en bronge.
- Le sélecteur de commande des vi-
tesses, actionné par une e dou-
ble, est de construction t simple et
trés robuste, et est placé & l'extérieur
de la boite, sous le carter extérieur
qui recouvre le pignon de sortie de
boite.

La commande des vitesses s'effectue
en effet au moyen d’une tige concen-
trique au pignon de sortie de boite.

Le pignon de sortie de boite a 17 §

dents, celui de la roue AR 46. Le rap-
port de transmission 'secondaire est
donc de 2,706.

La boite fournit les rapports de
2,522 (39,7 %) en premiére, 1,538 (65
%) en seconde, et 1 (100 %) en troi-
siéme (prise directe). Le rapport to-
tal de transmission en prise est de
9,3, en seconde de 14,4 et en premiére
de 236 a 1.

LA PARTIE CYCLE

Le cadre de la « Motoleggera » 98
Ducati est constitué d'une épine dor-
sale en téle emboutie, d'une struc-
ture caisson qui forme tout l'ensem-
ble central, ¥ compris la boite a outils
ineorporée.

Le moteur est monté sur cette co-
que, en porte-a-faux, le cylindre n’é-
tant pas réuni au cadre.

Une extension vers l'arriére sup-
porte le porte-bagage, le garde-boue
et sert aussi de fixation supérieure
aux éléments de suspension.

La suspension arriére s’effectue au
moyen d'une fourche oscillante.

La fourche avant, télescopique, est
pourvue de longs tubes de guidage et
posséde également la particularité de
comporter 4 ressorts de caractéristi-
ques différentes dans chaque bras de
fourche.

Ces quatre ressorts superposés pro-
curent a la fourche un durcissement
variable, caractéristique appréciable,
obtenue d'une facon simple et peu
coliteuse,

Les roues sont "équipées de pneus
de 2,75x17 (diameétre extérieur 590
mm). Le pneu avant est gonflé 3§
1 kg 7 et le pneu arriére a 2,2 kgs.

Les freins ont un diamétre de 125
mm pour 20 mm de largeur.

Le modéle « Normal » et le modéle
« Tourisme » ont un poids a4 vide de
72 Kkgs.

Le réservoir a une contenance de
10 litres.

Le modéle « Sport » posséde une
selle double, des freins de plus grand
diamétre et un réservoir de 12 litres.
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Bien que considéré, dans sa simplicité, comme une.
pidce mécanique tout & fait secondaire de nos moteurs,
Paxe de piston joue en fait un réle important et sa fa-
brication, son montage, font objet d'études de la part
des fabricants de pistons. Rappelons que, bien sonvent,
les « serrages » sont dus & un montage défectueux de

I'axe du piston.

Sur ecette question trés particulidre, nous présentons
dans ces pages une étude de lingénieur Hansel, des
établissements Mahle, une des plus grandes fabriques

de pistons.

febs S ALES
E PISTON

‘actuelle orientation, dans la fabrica-

tlon des moteurs 4 refroidissement

par air, tepnd & obtenir pour une cy-

lindrée aussi réduite que possible,
une puissance élevée, de l'ordre de 70 CV
au litre et plus, avec une limitation du
nombre de phones 4 l'échappement, et
cette tendance a pour premiére - consé-
guence une augmentation du régime mo-
teur.

Que cette évolution — abstraction faite
du louable effort pour une reduction du
bruit d'échappement — ne so0lt pas seule-
ment inspirée par de pures considérations
de progrés technique et que ce dernier
soit motivé en fait par des problémes de
concurrence, chacun le salt.

L'augmentation du régime moteur
influe en premier lieu sur l'ensemble
des Dbruits mécaniques. En  outre,

Ia combustion accélérée signifie avant
tout une charge thermique plus considé-
rable. Alnsl s'aggravent nécessalrement
les conditions de travail de tous les or=-
ganes du moteur, parmi lesguels l'axe de
piston qul nécessite done une é&tude
particuliéerement soignée.

X X X

Ce seralt commettre une faute, souvent
rencontrée dans la pratique, malheureuse-
ment, que de considérer « a4 la légére »
cet organe du moteur, dont la simplicité
n'est gu'apparente, et de ne pas s'attacher
A définir les points sulvants :

1 QUELLES ERREURS PEUVENT
INTERVENIR DANS LA TECH-
NIQUE DE FABRICATION ?

a) dimensions données & 1'axe du pis-
ton, & l'espacement des bossages, & la
largeur du pied de bielle.

b) finition des surfaces externes de la
bielle, de l'axe de piston et des alésages
du bossage.

¢) cholx du materiau et de son tralte-
ment pour la bague de bielle.

d) détermination des tolérances et des
ajustages.

e) lubrification de 1'axe de piston, dans
la bague de blelle et le piston.

20 INFLUENCE DE LA SUR-
CHARGE THERMIQUE DE
I’AXE DE PISTON ET DU MON-
TAGE SUR LES RISQUES DE
GRIPPAGE.

I'axe de piston, gquand il a atteint sa
température normale de fonctionnement,
doit, dans ses logements (alésages des bos-
sages et bague du pled de bielle) POU-
VOIR SE MOUVOIR EN GLISSANT LE-
GEREMENT sur un film d'huile. Aussl
longtemps qu’il en sera alnsl, aucun
dommage n'est a redouter,

L.es choses deviennent critiques quand,
par exemple, disparait la possibilité de 1i-
bre mouvement de 1'axe de piston dans
le plston lui-méme, par suite de toléran-
ces mal choisies en regard de rapports de
charge déterminés, et qu'apparait ainsi un
échauffement excessif.

Le film d'huile, déja trés mince, est
comprimé, chassé, et l'échauffement
naissant s'étend aussl aux bossages du
piston, puis au plston lui-méme. Il 8'en
suit généralement un serrage, un grippage
de l'axe duy piston dans les bossages. Et
comme réstltat inévitable, le fit du pls-
ton serrera & son tour dans le cylindre,
en général dans le volsinage des alésages
des bossages. La coloration jaune palille
jusqu'a bleue-violette de 1'axe (corres-
pondant a une température de 220 jusgqu’a
280-290°C) est le signe infaillible d'un tel
serrage.

3¢ COMMENT EVITER, EN MAR-
CHE, LE GRIPPAGE DE L’AXE
DU PISTON °?

Le moteur 2 temps, avec son graissage
par brouillard d’'huile, s'expose particulié-
rement 4 ce cas de surcharge thermique,
par exemple lors d'un trajet en montagne.
Une longue ascension étant effectuée 4
un régime-moteur et une charge donnés,
il arrive qu'on croie devoir couper com-
plétement les gaz dans la descente qui
suit l'ascenslon, cecl afin de décharger
les frelns au maximum, afin de faire
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¢ freiln-moteur #, afin également d'alder
au refroldissement du moteur. Or, les or-
ganes internes du moteur — encore insuf-
fisamment refroidis, et privés de lubrifi-
cation du fait de la fermeture du bols-
seau des gaz — se trouvent face 4 un cy-
lindre viclemment refroidi : les conditions
sont ainsi réalisées pour le grippage de
l'axe, voire du piston lui-méme.

Disons donc que, pour descendre une
longue cbte sans courir ce risque, il fau-
dra falre tourner le moteur au ralenti et
ouvrir un peu les gaz, de temps en temps,
afin d'entretenir le graissage du moteur
et éviter ainsi serrage et grippage.

PROBLEMES POSES

C'est donc des problémes de montage
de l'axe du piston, des possibilités de di-
minuer les risques de grippage, et de quel-
ques détalls de fabrication qul valent
d'étre connus gue nous allons parler.

L'axe de piston solidarisant le piston
avec la blelle, se présente comme une ar-
ticulation en forme de charniére, dont
1'angle d'ouverture est limité par les rap-
ports géométriques du moteur (course,
longueur de la bielle), et dont les élé-
ments sont exposés 4 supporter la charge

”llllllmﬂlllnl‘

MELFHENE R LR R e r gy

N

"._':_-.:

I

|
e )

-
mand e

-':__r r-_r. _

TP
iy
ey Tl

l.rH'I‘Ml'l."l'lIuHH

I gy o,

T
1.‘“
LIl ELLL]

e

u
&
&
oL
-y
"
e =
n s
L
a
b

-
]
e
.

(T e oo

oy
3
-
":
|
-
1",_:
Ty
Sy
]
T
—
oy,
Ty
S
=
=
-
-

TEIELL LA LR EL
EILIELT n

(i

T N T TR L

=| z:
" k2 E--.._—'--- [ 2ics
=
o ks = == H
= = == T
B |¢ : —= C == H
- » o 3 Z: 5
s : e E :::-" .:
Fig. 1 : Dijférents types d’'ares du pis- T
ton : a) axe alésé cylindriqguement (for- D

me normale) - b) are dont Ualésage
s’élargit coniquement a ses extrémilés.
¢) are dont P'alésage est cloisonné en
son milieu. - d) axe comportant un
méplat (pour bielle @ pince).

résultant de:la poussée périodique, varia-

ble en intensgité et direction, des gaz et

des masses en mouvement. Le glissement
des éléments de cette charniére doit donc
étre étudié sous une température élevée
(de l'ordre de 150 & 200°C) et dans des
conditions de lubrification volontairement
défavorables.

Ce court apercu laisse déjA volr que
I'axe de piston et son montage exigent
beaucoup plus de soln et dintérét que
leur configuration d'apparence trés slm-
ple ne 'aurait fait présumer.

CHOIX DES MATERIAUX
ET DU TRAITEMENT

En premier lieu se pose la question du
matériau. L'axe classique, alésé cylindri-
guement, tel qu'il apparait en figure la,
doit avoir, pour des raisons de résistance
a4 l'usure, une surface externe trés dure et
un < noyau » résistant.

Il serait Intéressant d'étudier d'un peu
plus prés l'interférence des tensions pro-
pres d'un axe de piston donné (fig. 2)
avec les pressions externes résultant du
fonctionnement du moteur ; mals cecl
nous meénerait trop loin, et le lecteur cu-
rieux de cette question voudra bien se re-
porter &4 la littérature technique spécia-
lisée.

Les conditions de tension propre exi-
gées pour des raisons de dureté et de
longévité (fig. 3) sont réallsées par les
procédés, répandus de nos jours, de la ni-
truration ou de la cémentation de l'axe
de piston.

On a, dans les usines spéclalisées dans
la fabrication des pistons et de leurs
axes, passé en revue les différentes possi-
bilités de traltement, en variant par
exemple les températures sous lesguelles
g'effectue celui-ci, ou en modifiant la
profondeur de la cémentation, de telle
sorte gqu'on dispose maintenant, & cet
égard, de bases trés étendues.
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FIGURE

3 REPARTITION DES TENSIONS DANS DES AXES DE PISTON TREMPES

B) Trempé intérieurement el extériourement (type habituel)

A) Trempé extérieurement seulement

C) Parci interne décarburée

s TRACTIONS

FIGURE 2
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PRESSIONS

A

SOLLICITATIONS- DE
FONCTIONNEMENT
DANS UN AXE DE PISTON

Les axes de piston dolvent naturelle-
ment étre éprouvés, controlés, dans des
conditions aussli proches gue possible de
leur réel fonctionnement, ainsi gu'il doit
d'ailleurs en é&tre pour tous les organes
soumis 4 des efforts dynamiques. Cecl est
obtenu, par exemple, 4 l'alde de pulseurs
de traction et de poussée, dans les-
quels on place l'axe entre des plagues
planes pour mesurer son aplatissement ou,
encore, pour apprécler les efforts de tor-
slon, de flexion, d'aplatissement, dans des
conditions gui recréent le fonctionnement
normal.

X X X

Comme pour beaucoup d'autres organes
mécaniques, on s'est efforcé, pour la fa-
brication des axes de piston, de rédulre
le plus possible le nombre de sortes d'a-
ciers a4 utiliser. On emploie pratiguement
sans exception l'acier cémenté sans al-
llage, ou de l'acler cémenté alllé 4 une
faible quantité de chrome. Dans les axes
congus pour supporter les plus grossea
fatigues, on se tourne également vers l'a-
cler cémenté alllé au nickel-chrome, ou
vers l'acler nitruré.
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FIGURE 4
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A) Surface tournée : inégalités de 7 a 8 Ip

B) Surlace rectifiée : inégalités de 1.5
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Il v a d'autre part des aclers qul, par
le moyen d'un fraitement thermique ap-
proprié, atteignent encore & une plus
grande dureté et résistance a4 1'usure.

La =ensibilité gque montrent pourtant
ces aclers spéciaux, tant en regard des va-
riations inévitables de leur composition
qu'en regard des variations des tempéra-
tures de traitement, a conduit A n'en re-
tenir que quelques types, qui ont prouvé
leurs indéniables qualités.

DIMENSIONS

A cbté de la question du matériau, les
dimensions 4 donner & l'axe de piston
jouent également un rdle essentlel.

Pour accroitre la résistance de l'axe du
piston, pour réduire les pressions sur les
surfaces de portée de cet axe (sur la ba-
gue de blelle et dans les bossages du pis-
ton), 11 seralt souhaltable d'avoir des
axes du plus grand diameétre possible, et
d'une grande épalsseur de parol. Pour des
raisons de polds, de place — cecl dans le
cas surtout des pilstons de moteurs deux
temps qui doivent, bien souvent, recevoir
des échancrures et des lumiéres — i1 fau-
drait, par contre, que l'axe du piston soit
le plus petit possible,

Auesi, dans la pratique, doit-on établir
un compromis entre ces deux conditions
divergentes, et l'on se base habituelle-
ment sur les rapports sulvants :

Diamétre extérieur de 1'axe de piston
26 & 28 9 de l'alésage du cylindre.

Diamétre intérieur de 1'axe de piston :
environ 20 9% de l'alésage du cylindre.

Pour des questions de prix de revient,
on 8'est efforcé de s'en tenir aux dimen-
sions normalisées. Mals dans les cas les
plus critiques, il peut étre absolument
nécessaire de déterminer des cotes spé-
ciales, ou de fournir des instructions par-
ticuliéres se rapportant au matériau, au
traitement des couches superficielles et &
la qualité et la finition des surfaces ex-
térieures. On aura alors intérét & travall-
ler en étroite collaboration avec 1l'usine
de pistons, et & entreprendre cette étude
commune avant gque la blelle ne solt di-
mensionnée, voire entidrement définie,
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Conirdle, au
moyen d'une
pointe de sa-
¥ ; phir, de U'état
de 3 surfaces
de finitions dif-
férentes (procé-
dé « Microgeo-
meter »).
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USINAGE ET CONTROLE

La finitlon des surfaces extérleures est
le troisiéme facteur important, en ce qui
concerne la fabrication de l'axe de pis-
ton. Du falt du mouvement oscillant de
cet axe A l'intérieur de ses <« logements »,
des hautes pressions supportées, des jeux
trés réduits et de l'insuffisance de grais-
sage, un usinage d'une rigoureuse préci-
sion et une finition de haute wvaleur sont
de la plus haute importance. Mais la tech-
nique actuelle de la finition dispose de
moyens tels que micro-polissage, <« super-
finish » « honing » gridce auxquels les
tolérances dans la production en série
n'excédent pas 02 a4 04 ¥ (1p = 1/1000°
de mm), et 1'on peut dire gqu'aujourd’'hui
ces tolérances se situent en général entre
0,3 et 0,6 » pour les surfaces extérieures des
axes de pilston.

I1 ne faudrait pourtant pas juger ces
pléces sur leur seul aspect miroitant, qui
ne suffit pas 4 prouver un meilleur polis-
sage ou une mellleure finition par rap-
port aux surfaces externes d'aspect plus
ou moins mat. Les seules indications va-
lables en cette matiére sont fournies par
les appareils de mesure appropriés. Quel-
ques-uns de ceux-cl, parmi les plus mo-
dernes, possédent des « palpeurs » reliés
A un appareil enregistreur ou &4 une
échelle graduée, d'autres utilisent les phé-
nomeénes optigues des interférences.

La figure 4 montre en 1, 2 et 3 les gra-
phiques concernant trols surfaces exté-
rieures de finitions différentes. Ces gra-
phigues proviennent d'un « Microgeo-
meter » et portent, sur le papler, en un
trait fortement grossi et amplifié, 1'appré-
ciation d'une pointe de saphir mise en
contact avec les surfaces 4 examiner.

X X X

La surface interne d'un axe de piston
demande tout pareillement un irréprocha-
ble usinage, encore qu'elle n'ait & suppor-
ter aucun glissement. Un médiocre usi-
nage et un mauvals tournage de cette
partie de l'axe peuvent étre responsables
d'une mauvaise distribution irréguliére
des tensions internes, ce qui peut étre
cause de fragilité,

En raison de la grande importance des
ualités des surfaces pour des pléces en
rottement les unes sur les autres, et sou-

mises & de longs efforts périodiques, la -
finition est technigquement garantie par :@

a) la pré-détermination des normes ; b)
la condulte des opérations de finition ;
c) le contrdle précis de cette derniére, au
moyen d'appareils appropriés.

UNE SERIE DE CONTROLES

Mais le contrble de 1'axe de piston ter-
miné s'étend en outre & toute une série
d'autres appreéciations, comme par exem-
ple la mesure du diamétre, l'absence de
conicite, le fait gque toutes les sections sont
bien circulaires, la vérification du meétal
et de la trempe, des opérations d'alésage
et de moulage, spécialement si l'on em-
ploie le procédé magnétique.

On nous permettra encore une courte
remarque, & propos du contrble de la
trempe des surfaces extérieures : il s'ef-
fectue avec un codne de diamant, selon le
procédé Rockwell, qui permet la vérifica-
tion de couches trempeées de 0,0 mm et
alu-dessus, ou avec une pyramide de dla-
mant, et c'est alors la méthode Vickers,
employée pour les couches les plus minces,
étant entendu que la charge de mesure est
fixée en fonction de l'épaisseur de la
couche trempée,

LES BOSSAGES DU PISTON

Toutes les données que l'on a trouvees
dans cette description des modalités d'u-
sinage des axes de plston sont également
valables en ce qui concerne les alésages
des bossages des pistons. I1 est icl trés
important que leur alignement soit parfail-
tement réalisé: l'axe d'alésage des bossages
du piston doit occuper une position exac-
tement perpendiculalre par rapport a l'axe
longitudinal du piston. Les alésages des
bossages du piston sont generalement fi-
nis au diamant, mais, quand cela parait
utile ou nécessaire, des procédés supplé-
mentaires de polissage peuvent étre appli-
qués, qui ajoutent encore 4 la qualité et
a4 la preécislon des surfaces externes.

LA BAGUE DU PIED DE BIELLE

Partenaire de l'axe de plston, la bague
du pied de bielle, souvent négligée, retlen-
dra aussi notre attention. Les conditions
de travall difficiles qu’'elle partage avec
l'axe de piston sont encore aggraveées pour
elle du falt de l'inévitable deéeformation
élastigue du piston et de son axe, tout
comme des petites variations dans les to-
lérances, qul conduisent 4 une compres-
slon de ses arétes et 4 une inégale répar-
tition de la charge sur sa surface. La so-
lution de cette difficile question réside
pour une bonne part dans le cholx d'un
matériau approprié, et fort heureusement
les firmes spécialisées disposent de ioute
une sérle d'alliages aux propriétés excel-
lentes. Dans la plupart des cas, il s'agit
d'alllages de bronze, A4 base de cuivre et
d'étain, ou de culvre-plomb-étain. Nous
donnerons la préférence aux alliages cou-
1és, qui se comportent le mieux en pré-
sence des difficultés mentionnées plus
haut.

X X XK

Les propriétés spécifigques du matériau
cholsi n'exercent naturellement leur
plelne action que dans la mesure ol la
bague, aussl blen dans ses dimenslons que
dans sa finitlon, est elle-méme Iirrepro-
chable. Son épaisseur, dépendant du dia-
métre de l'axe de piston, est en général de
1,5 4 2,5 mm. Sa largeur, déterminée d'a-
prés l'espacement des bossages du piston,
représente habituellement 40 9 du dia-
meétre de celui-cl. I1 faut conserver un
jeu axial de 2 4 3 mm entre les bossages
et la bielle, & titre de sécurité.

X X X

La bague de bielle, dont le diamétre
extérieur est entiérement fini — alors
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gue son diametre intérieur n'est encore
que pré-travalllé — est enfoncée a4 force
dans 1'ceil du pled de bielle. Un « dé-
bord » de 0,03 4 0,056 mm de la bague
procure une sécurité suffisante contre
une possible rotation ou un éventuel glis-
sement latéral de la bague.

Apreés cette mise en place effectuée sous
presse, il ne faut pas négliger, avant
d’'entamer les opérations de finition, d’'as-
surer la compensation de la compression
élastique supportée par la bague, sinon le
danger subsisterait d'un rétrécissement
ultérieur, au premier échauffement résul-
tant neécessairement de la mise en marche
du moteur. Pour éliminer ce risque, qul
conduirait 4 la disparition partielle ou
totale du jeu normal de fonctionnement,
on maintient la bague durant plusieurs
h;uuras sous une tempeérature d'environ
180°.

La finition qui vient ensuite doit étre
effectuée & l'alde d'outils en diamant. En
effet, les alésoirs et les autres moyens de
polissage ne permettent pas de conduire
ces opératlons en fonction des tolérances
exigées par la bague de bielle. En outre,
I'emplol des pates a4 polir peut lalsser un
dépb6t, qul détermine alors une usure ra-

pide.
LES AJUSTAGES

Aprés cette description de chague élé-
ment pris isolément, 11 faut aborder la
question de 1'ajustage de l'axe de piston,
car elle est partie intégrante de tout le
probléme.

X X X

5i l'on s'en tlent, par exemple, au mon-
tage de l'axe du piston dans les bossages
de ce dernier, 1l ne faut pas perdre de
vue gque les coefficlents de dilatation ne
sont pas les mémea pour l'acler de l'axe
(environ 11 » 10 = cm/emeC) et pour
I'alliage eutectigue silicié du piston (en-
viron 21 ¥ 108 em/em®C), donc sen-
siblement le double pour le piston. Aussl
devrait-on, en principe, donner la préfé-
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Soit manque de jeu au montage, soit matériau
non approprié ! l'are de piston a grippé dans la
bague de bielle et les bossages du piston.

rence & wun alésage du bossage plus
¢ étroit » de quelques milliémes de mm’
(M) & froid, afin d'avolr en Ionctionne-
ment un jeu léger mails suffisant. Dans
un tel cas i1 faudralt préslablement au
montage placer le plston dans un bain
d'hulle ou sur une plague chauffante &
40-60 degrés, de telle sorte qu'il ne solt
pas déformé lors de la mise en place de
1'axe, et gue les alésages des bossages ne
solent pas endommageés.

SRR

La 200 S Zundapp
recoil un nouveau
piston Mahle, avec
les bossages s'ap-
puyant en bas de
la jupe. A noter le
graissage de l'axe
du piston par « cir-

culation » tangen-
tielle d’huile.

Cependant les progrés réalisés dans Il
détermination des formes des pistons mo-
dernes et dans la finition des surfaces ex-
ternes de 1'axe, des alésages des bossages
et de la bague, nécessitent de prévoir un
trés léger jeu méme a froid. Et ¢'est pour-
quol aujourd’hul, dans la plupart des cas,
on usine l'axe de piston d'un diametre
inférieur de quelques « M » &4 celul des
alésages des bossages, cecl offrant de plus
l'avantage d'éviter le chauffage préalable
du piston lors du montage de l'axe, gu’il
suffit alors de pousser du dolgt ou de la
paume de la main pour le falre pénétrer
dans le piston.

®» X X

L'ajustage de l'axe de piston dans la
bielle est peut-étre encore d'une plus
grande importance. Ici, 11 convient d'as-
surer dans chaque cas une libre possibi-
lité de mouvement. FPour un diameétre de
l'axe de piston de 16 mm, un jeu A la
bague de blelle de 18 4 23 ¥ pour un
moteur & quatre temps, et de 23 4 28 p
pour un moteur 4 deux temps, est absolu-
men usuel,

Pour chaque type de moteur, il sers dé-
terminé en conclusion de recherches pra-

tigques.
LA LUBRIFICATION

Enfin, formulons encore quelques obser-
vations relatives 4 la Ilubrification de
I'axe de piston. 51, dans le moteur & gqua-
tre temps, 1'hulle est amenée sous pres-
sion jusqu’a la partie haute du moteur,
dans le deux temps, par contre, c'est plu-
to0t d'un ¢ arrosage @ continuel de tous
les organes du moteur m%u'll s'aglt, puils-
ue le gralssage est ass par le mélange.
e forts orifices creusés dans le pled de
bielle et qui, dans les moteurs deux
temps, affectent Ifréquemment la forme
de fentes (en ralson de la charge unilaté-
rale des surfaces), facilitent l'arrivée de
1'hulle vers les surfaces de glissement. De
méme, les bagues de bielles comportent
parfols des rainures, des évidements, qul
servent A retenir 1'huile.

Mals quel que soit le soin apportéd 4 la
lubrification de l'axe de piston, la durée
de celul-cl dépendra avant tout des dif-
férentes conditions étudiées tout au long
de cet article, et un gralssage encore plus
intensif ne saurait compenser, de ce point
de vue, une erreur grossiére commige dans
le choix des matériaux au cours de l'usi-
nage ou dans les ajustages.

1071



our qui a piloté une fols dans sa vie une 500 cmc. moderne

(ou plus) vertical twin ou flat-twin, il lul restera tou-

jours l'impression d'avoir atteint un moment le plafond

de la production motocycliste mondiale, et par vole de
conséquence, les petites cylindrées lul sembleront toujours
fades et poussives, sauf exceptions itallennes par allleurs peu
répandues sur le marché,

Et cecl m'incite 4 rejoindre ceux qul prétendent que le vral
motocycliste est attiré irrésistiblement par les plus de 29 CV
au vilebrequin. Généralement, i1 faut bien le dire, le futur
candidat & une BSA Twin ou BMW arrivera & ses fins, s'll est
vraiment « mordu » cecl sans doute aprés de longues priva-
tions et de nombreux repas expédiés, ou méme éclipses (qul
veut la fin veut les moyens). Le chemin gul méne au temple
est mal pavé, et la qualité se pale... Et c'est fort blen alnsi.

Il existe une confusion regrettable entre « mordus chroni-
gues » et ceux qul aiment la moto sans plus, au méme titre
que les choux & la créme, ou la partie dominicale de pétan-
que. Pour les premiers, la moto cesse d'étre un moyen agréable
de transport, et ils considéreront toujours comme un peu
« minables » les seconds qui pour un oui ou un non (souvent
sur pression d'une compagne qul considére que le guatre roues
c'est quand méme plus sérieux) abandonnent leurs montures
pour une: voiturette, aux performances et agréments tout jus-
tes dignes d'une bonne 175 cme. d'Italle,

La pratique de la moto est généralement inconciliable avec
le mariage et il faut choisir, en ce monde ou l'acquisition et
l'entretien d'une femme peut revétir le caractére d'un luxe,
au méme titre que l'achat d'une ES 601 Sport ou d'une bonne
routiére anglaise.

Dans l'état économique actuel, i1 faut accorder une préfé-
rence, un ordre de priorité, et blen peu wvalables sont les ar-
guments de ceux qui prétendent justifier le choix d'une pe-
tite cylindrée ; en l'occurence, ils tentent de se convaincre
eux-mémes de l'excellence de leur choix, alors qu'en falt ils
ont cédé A des impératifs économiques (la petite maison co-

quette, le cinéma des grands boulevards, l'apéritif de onze
heures, etc...).

Et sont d’'autant plus méritants ceux qui, malgré leurs fal-
bles moyens, en dépit des réflexions peu encourageantes de
leur entourage, arrivent a4 réaliser leur ambition : la posses-
sion d'une moto répondant vrailment a4 cette définition, tant
par la puissance que par la tenue de route, sans oublier soli-
dité et finitlon qul vont souvent de palr.

Economie d'entretien, laissez-nous rire ; vos 1 litre de « ra-
bioté » aux 100 kms ne compensent polnt l'emblellage défec-
tueux & moins de 15.000 kms, et une réfection générale, et &
combien générale (en principe la moto n'y survit pas) vers les
20.000 kms. En toute franchise, au départ, vous savez perti-
nemment & quol vous en ienir sur les possibilités et la lon-
gévité de vos <« mervellleux petits cubes ». Certes, rien de
déshonorant & plloter de tels engins pour un vral moto-
cycliste, pour autant qu'ill sache se dépasser et accéder un
jour ou l'autre aux véritables cylindrées. La X... 125 cmec.
Super-Sport ferait du 105 chrono, la belle affaire, mais en
pratique, sa vitesse de croisiére sur de longs parcours rou-
tiers, en duo, et bagages ? Cecl me rappelle les prétendus
pilotes « sportifs » des Dyna Juniors qui veulent s'assimiler
aux possesseurs des Jaguar XK 140, Porsche 1500 Super, ou
Mercédés SL 300.

Le vral motocyeliste, vous le rencontrerez par tous les temps,
pilotant une machine amoureusement entretenue, aux chro-
mes étincelants (car nettoyés) & plus de 110 kmh. sur route
dégagée, et cependant moins rapide qu'un scooter en ville
(car railsonnable). Il se reconnaitra 4 une longue collection
suivie de ¢ Moto-Revue », et une curlosité technique s'éten-
dant & tout ce gquil est valable en deux roues, de la 100 cmc.
Ducati 4 1a 1.000 Vincent. Il se lalssera rarement berner par les
150 kmh. chrono obtenus avec molns de 27 CV au vilebre-
quin, et connaitra souvent mieux que leurs propriétaires des
machines qu'il ne posséde point, et ne désire point posséder.

Mr Marty, dans le numéro 1242 de ¢ Moto-Revue », s'est
attagqué — on s'en souvient — fort spirituellement A diverses
catégories de vrals motocyclistes, mais son long article, par
ailleurs fort intéressant, traduit, guoique son auteur g'en
défende, un détachement progressif a4 1'égard du deux roues,
détachement évidemment justifié, mais non moins réel. Ce-
. pendant, Mr Marty « a cessé d'en &tre », et sa position nou-
velle d'observateur vaut ce qu'elle vaut, & savoir gu'elle est
celle de quelgu'un qui n'est plus dans le coup.

Par ailleurs, Mr Marty s'est attagqué par la bande & un an-
clen possesseur de <« Triumph », lequel affirmait ne guére
gse promener au-dessous de 100 sur route dégagée. L'esprit de
marque aldant, je tlens A faire connaitre mes impressions sur
la 650 cme. Triumph Tiger 110, modéle 55 4 suspension oscll-
lante, en ma possession depuis trois mols et totalisant & ce
Jour 7.500 kms,

1072

TRIUMPH T. lIO

Ma machine n'est pas encore au mieux de sa forme, elle le
sera probablement vers 8 ou 9.000 kms. Rodée classiquement,
mals par pointes progressives, et selon les instructions du
constructeur (lequel, pour fournir de nombreuses polices dans

le monde entier, doit connaitre son affaire) 1/4 ouverture
de la poignée de 0 & 400 kms ; 1/3 4 partir de 400 kms, etc...

Cependant, elle m'a permis d'atteindre couché, sans absolu-
ment aucune impression de vitesse, le 170 kmh. compteur
avec moins de 75 9 d'ouverture des gaz (comprenne gqul pourra),
ceci sur l'autoroute de Dakar. Et ces jours derniers, pour voir,
manette des gaz 4 fond... et Je coupai 4 180 compteur. Sans
doute aurait-elle continué encore... mais je trouvais gue cela
allait fichtrement vite, et pour étre franc, j'avais un peu peur,
sans d'allleurs aucune raison meécanique. Ses 42 CV a 6.500
t.-m. avec de l'essence de trés moyenne qualité me laissent
espérer d'étre en mesure de réaliser les 176 kmh. donnés par
le comstructeur (Tiger 110 = la machine des 110 miles per
hour).

Compte tenu des routes dégagées du Sénégal (sauf le di-
manche), le 120 de crolsiére (compteur) en duo semble une
vitesse ralsonnable, en raison de la formidable impression de
sécurité donnée par toutes les Triumph. L'accélération et le
freinage y sont pour quelque chose, et le 100 kmh. de croisiére
(compteur), est une vitesse facile a tenir.

Rejoignant l'opinion d'un autre usager de T.110, Mr de
Lanascol, je suls étonné par l'accélération record qu'elle ma-
nifeste &4 partir de 3.000 t.-m. ; l'aiguille du <« Smith » dé-
vore les graduations entre 90 et 170 kmh.

Une falble consommation, 3 litres 820 aux 100 kms, moyenne
rigoureusement contrblée lors des premlers 2.540 kms (aiguille
au 2° cran), ce qui m'incite 4 penser que le glcleur de 200
monté d'origine est trop faible (mes tuyaux d'échappement
ont trés légérement jaunis (reflets) malgré un réglage d'avance
qui se voulait judicieux). Aussi j'attends la livralson dun gi-
cleur de 220.; provisoirement j'al enrichi mon mélange en le-
vant d'un cran l'aiguille du carburateur Amal <« monobloc ».

Un Ifrelnage pulissant et progressif a4 la hauteur des per-
formances de la machine, mails qul écrase la fourche, la-
quelle par ailleurs talonne sur mauvalses pistes et dans les
nids de poules (normal).

A signaler un trou certain entre troisiéme et deuxiéme, en
rétrogradant, et une boite de vitesses qui a tendance & cla-
quer (mais non plus avec une certaine habitude). La SAE 30
désignée en est peut-étre responsable,.

Ceecl dit, un confort de volture USA, une grande douceur
des commandes permettant des démarrages trés lents.

Sur la tenue de route, pour autant que les pneus solent
correctement gonflés (trés Important sur ce type de machine
AV 1 kg 3, AR 1 kg 5), elle est vralment sans histolre, et
je ne vois pas ce que l'on pourrait obtenir de mieux en ce
domaine.

I suffit d'examiner en détalls une Tiger 110 pour s'enthou-
glasmer de la finition et du soucl d'esthétisme de Triumph.
Nous sommes loin des solutions ¢ mastodontes » style Harley
Davidson 1200 ou Zundapp KS 601.

Il est encore trop td6t pour parler de solidité, mais me flant
aux avis de divers possesseurs africains (noirs) de Triumph
¢ Speed Twin » et ¢« Thunderbird » ébahis de leur robus-
tesse, je pense franchir le cap des 100.000 kms sans pépins.
Il me suffira de suivre a4 la lettre les instructions du manuel
trés explicite, mais rédigé en anglais. Pas mal de travail en
perspective me direz-vous ! Mals l'enjeu en vaut la peine.
Cecl fait que le temps consacré a l'entretien occupe une
bonne place dans mesg loisirs (je.la nettole 4 fond deux & trois
fois par semaine : eau et peau de chamoils). La peinture et
les chromes se maintiennent impeccables.

Nous nous trouvons actuellement en salson des plules, et
en roulant, j'al constaté que la prise d'air du freln avant
ne fait pas perdre son efficacité au freinage (turbulences ?).
Par contre, a4 l'arrét sous la plule, 11 est préférable de couvrir
cette méme prise.

En ville, il faut souvent jouer! du sélecteur (premiére,
deuxiéme et parfols trolsiéme) ; sans prétendre gu'elle man-
gque de souplesse, 1a Tiger 110 est avant tout une grande rou-
tiére qui réclame de longs trajets 4 bonne vitesse. Sous cet
angle d"utilisation, elle s'avére d'une é&étonnante sfireté de
marche, et devrait permettre des moyennes qul ne manque-
ralent point de soulever guelques contestations s'il entrait
dans les intentions des possesseurs de T.110 de les publier.
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Vu le carburant médiocre en usage au Sénégal, je cralgnals
des ennuis de soupapes et de carburation, en raison des 8,5
de compression. J'attends un éventuel rodage de soupapes
pour me falre une opinion.

En 7.500 kms : le boisseau du carburateur coincé sur légére
bavure, une crevaison 4 la roue arriére (sans étre &4 broche,
celle-cl est alsément démontable en la sortant par le cdté,
machine sur béquille centrale et Inclinée sur la béquille laté-
rale).

La compression est au début trés difficlle & wvalnere, mais
le rodage aidant, les départs s'avérent maintenant faciles.

Les manettes sont bien en place, la position en selle ex-
cellente, couché on a l'impression d'étre nettement en dessous
de l'horizontale du phare, d'ou résistance a4 1'air réduite A
l'extréme.

Si telle est mon intention, je gratte toutes les voltures sur
I'autoroute ; et comme rivale deux roues, seule peut-étre 1'u-
nique 500 cme. ¢« Gold Star » en circulation icl pourrait me
rendre des points.

tant mol-méme Jjournaliste, je veux contribuer 4 mon
tour 4 la « crolssance » sl heureuse de « Ce qu'ils en
pensent » réndant moi-méme un petit hommage pra-
tique, d'abonné lointain, 4 votre ceuvre.

Il s'aglt tout simplement de vous offrir un article concer-
nant lutilisation de ma seconde BMW flat-twin pendant
20.000 kms. Je crois que cela pourra vous intéresser, car votre
essal d'une BMW Sport (R 68 ou R 69) reste toujours a 1'état
de projet doré,

Aprés avolr possédé une R 51-3, j'al commandé aux Iimpor-
tateurs de Montévidéo une R 68 (N° de cadre et moteur :
650.987) que j'al regue le 28 novembre 1953. J'al raté de trés
peu l'application des freins 4 tambour central et jantes en
alllage léger, ce qui me géna assez.

o ey

Le 28 mal 1955, c'est-a-dire 18 mols aprés, ma machine
attelgnalt les classiques 20.000 kms. Et volci mon tableau
d'entretien ; je fals remarquer tout d'abord gque mon style de
conduite est du type «Tourisme Rapide» et non du type «Sports;
accélérations coulées, silence, etc... ; en un mot, je con-
duis en douceur. Du reste, nos routes principales sont la
plupart excellentes, il n'y a pas de montagnes, pas de froid
au-dessous de =zéro, et achetant 1'huile & bas prix en gros

bidons, je vidange avec une grande fréguence par mesure
de sécurlté.

J'utilise Sinclair SAE 40 toujours pour le moteur ; la méme
avec du graphite colloidal allemand Auto-Kollag pour Ila
boite de vitesses, et Shell SAE 80 pour le couple conique ;

J'emploie de l'egsence rouge (avec tétraéthyle de plomb, et un
degré d'octanes de T72-80), voila ma consommation totale

Moteur : 24 wvidanges (a4 250, 800, 1.200, 1.900 et tous les
1.000 kms) : 48 litres.

Boite de vitesses : 8 vidanges (4 800, 2.500, 4.500 et tous les
3-4.000 kms) : 5 litres.

Couple conique : 6 vidanges (4 1.500, 3.000, 6.000 et tous les
3-4.000 kms) : 0,800 litre.

Essence : pour parcourir 20.215 kms exactement : 1.025 litres
(avec 5 litres, donc : 98,609 kms parcourus).

Fourche télescopique : 6 vidanges, 130 emec. chagque four-
reau (tous les 4.000 kms approx.) : 1,600 litre. Toujours Sin-
clalr SAE 20.

Done, pendant une année et demi, entretenant d'une facon
tres genereuse ma R.68, j'al utilisé : 55 litres d'hulle et
1.015 litres d'essence pour 20.000 kms.

Au change libre, avec une moyenne approximative des fluc-
}:uatimfﬁs du change, cela représente pour mol : 55.000 francs
rancais.

Utilisant les freins le moins possible, les garnitures d'ori-
gine atteindront, j'en suls sOr, les 40.000 kms.

Les pneus, Metzeler d'origine, sont encore excellents, mais
en approchant mainténant les 22.000 kms par simple prudence,
Je vais les changer : un autre Metzeler Ribbed 4 l'avant, mais
un Pirelli 3,50x19 au lieu du Metzeler « Secura » d'origine,
celui-cl, quoique excellent, étant trop « mou », de méme que
les « Continental » aux pavés inusables, sont trop ¢ durs ».

Quant au probléme des bougies, je retiens les « Bosch »
mals les meilleures, au moins pour les BMW, ce sont les
¢« ELG ».

Pour la R.68, je recommande la F.70 en hiver, F.80 en été,
et F.100 pour les longues randonnées & haute moyenne. Aussi,
les Champions J.2 sont excellentes pour la route, mais en

ville elles s'encrassent vite, bien qu'elles ne solent pas sl
froides que c¢a.

Moto-Revue N° 1.252

Je passe la seconde &4 25 kmh., la trolsléme &4 50, la qua-
triéme entre B0 et 100 selon ma condulte. Je ne roule jamals
en quatriéme 4 moins de 80 kmh.

Le compte-tours incorporé au <« Smith's chronométric »
est trés pratigque et riche d'enseignements. Savoir qu'd 5.000
t.-m. on Ifrise les 140 kmh. rassure sur l'usure éventuelle du
moteur a4 cette vitesse.

Je me suls refusé a4 un rodage raplde sans pour sautant
maintenir ma monture & des allures indécentes. A ce jour,
elle n'est certalnement pas rodée &4 hauts régimes (a 5.000
kms, j'ali encore obtenu quelques limallles 4 la vidange). De
toutes facons, les possibilités routléres interdisent un rodage
4 pleins gaz. En outre, je pense gque la firme de Coventry a
quelques ralsons sérieuces de préconiser un rodage progressif,

Et que sont 5 &4 6.000 kms allure modérée (hum !) dans
l'existence d'une 650 cme. n.ngla!se ?

J'espére faire pour cette méme machine le bilan de 100.000
kms un jour lointain.

RIVIERE

Mission d'Etudes Psychotechniques
DAEAR

600 BMW R. 68

Votre rédacteur-essayeur J. B. a trés blen conseillé dans le
numéro du 19 avril 1852 (page 256) de ne pas mettre trop
d’huile dans la boite de vitesses des grosses BMW ; au lieu
des 0,800 litre indiqués par la notice d'entretien, metire seu-
lement un demi litre ou un petit peu plus. Mais par contre, il
se trompe en attaguant l'emplol de pare-chocs latéraux (j'en
al & l'avant et & l'arriére) ; s'lls sont suffisamment <« mous »
(11 serait idiot d'utiliser des tubes aussi forts gue ceux du
cadre), ils sauveront les couvre-culbuteurs.. et les jambes.

Et en Uruguay, un seul couvre-culbuteurs colite plus que
le pare-chocs avant complet et chromé, méme en tubes sué-
dois sans soudure.

Mz R.68 a eu jusqu'a présent un seul pépin : & 2.500 kms
d'usage, le sélecteur durcissalt brutalement de temps en
temps ; ]'al démonté la boite de vitesses et j'al constaté que la
petite bille de butée gul travaille a4 l'extrémité arriére de la
tige centrale commandant l'embrayage, étalt mystérieusement
aplatie d'un coté, et cela déréglait l'embrayage. Ayant changé
la dite bille, le pépin disparut définitivement.

Je suis contre ceux gul veulent utiliser au maximum les
bougies : une bougle vieille ou encrassée « fatigue » l'appa-
reillage électrique. Je mets des bouglies neuves tous les 5.000
kms et les nettole 4 l'alr comprimé et poudre d'émerl tous
les 1.000-1.500 kms. Ainsi, je n'al jamals touché a la dynamo
ou a la magneéto.

Quant & la batterle, & 14.000 et 19.000 kms, un spécialiste 1'a
rincée et chargée, renouvelant l'acide, et elle est parfalte. La
marque : Bayvern-Batterie.

J'al décalaminé & 9.000 et 15.000 kms. Rien & signaler. Mals
4 21.000 kms, j'al di changer les silencieux, car ils se pigualent
misérablement, la tble étant trop légére. Cet inconvénient est
inconnu des machines anglaises et trés fréquent icl avec les
machines allemandes : BMW, NSU, Horex, etc...

Pour finir avec la consommation, Je dols avouer que je
roule presque toujours en ville (avec une R.68, quel malheur...),
mais j'affirme gue sur route, roulant toujours de 90 & 120 kmbh.
en solo, sur des routes type Beauce sans montagne, la con-
sommation sur 100 kms deépasse dune fagon infime les 4 1i-
tres (4,3 1. en échappement libre - 4,1 1. avec les sllencieux).

Inutile d'insister sur la suspension arriére, trop simple ;
le sélecteur bruyant et lent, ete..., tout cela étant des défauts
ultra-connus et reconnus des BMWistes.

Mais les nouvelles R.50 et R.69 dépassent amplement ce gue
font de mieux aujourd’hui l'industrie anglaise ou italienne.

Quant & la célébre « onctuosité » des machines anglalses,
je ne la nie pas, mals elles sont Inévitablement sales et huillent
partout ; du reste, comparez une Norton ou une Matchless
1937-1939 avec une BMW ou une Zundapp de la méme année,
et la discussion deviendra inutile.

Je slgnale finalement la trés grande amabilité du Service
Client des usines BMW, infiniment utile pour ceux qui, com-
me moi, habitent des pays dépourvus de piéces de rechange.

Je recommande, enfin, les petits pare-brise Rennsport tréa
élégants et qul protégent suffisamment du frold et de la
poussiére. Les gros pare-brise sont inacceptables sur une ma-
chine super-sport.

A X X

Je n'attribue 4 ma R.68 aucune record ou moyenne stupé-
fiante ; le vrail, le seul, le grand triomphe de tout motocy-
cliste est de rester parfaltement sain et sauf, Iul et ses com-
pagnons de tan-sad. Tout en admirant profondément les
grands as de la moto, méprisons toujours les ldiots qul,
n'ayant jJamals réussl & glaner le moindre laurler sur un
circult de vitesse, veulent épater Mr Tout-le-Monde avant de
casser, inévitablement, leur pauvre téte.

Mr A. J. NACERE
Montévidéo - Uruguay
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UN ANGLAIS

NON CONSERVATEUR

ourquol le carénage seralt-iI la « fln de la belle mécani-

que » comme le voudralt Mr Warmouth ? :

Votre lecteur se transforme en mégaphone de l'opposi-

tion 4 la ¢ tendance rationnelle et esthétigque », ef,
comme tous les sentimentalistes, 11 veut donner l'lmpression
gue ses opinions ont une base sclentifique (et morale !), J2
ne connais pas la 250 dont il parle et qu'll cite en exemple,
mals, ayant été absolument dégofité d'une 150 de marque
locale achetée neuve, j'al pour ma part fait l'acquisition d'une
125 Puch dont la robustesse et l'agrément de condulte me
comblent endore d'aise au bout de trols ans. Cette machine
est carénée latéralement et, bien que munie d'un pare-brise,
je n'al aucunement remarqué l'inconvénient dont il parle.

De toutes les machines que j'al encore pllotées, c'est celle
qul minspire le plus de confiance. Je l'al condulte par les
mauvaises rafales de 1'hiver dernler sans souffrir de sol-disants
désagréments autour desqfiels Mr Warmouth falt tant de bruit.

Et pourquol ridiculiser les scooters, engins propres, estheé-
tiques, pratiques et « aimables » ?.

On dirait du patriotisme. Mals gue Mr Warmouth sache
qu'on volt de plus =2n plus de scooters en Angleterre, mal-
gré le boycott évident des grands constructeurs (Douglas mis
4 part). Mol, je suls du c6té de Mr Vincent quant i l'avenir.
Moto Guzzl semble d’ailleurs sulvre le méme courant.

Qu'y a-t-11 de triste 4 ne pas voir les soupapes, ou l'hulle
projetée ci et 14 ? Et d'allleurs qu'est-ce gqul empéche Mr
Warmouth de ¢ lever le capot » et de les regarder jour et
nuit ? Mais pourquol vouloir empécher les autres de souhalter
autre chose que des vélos avec un moteur plus ou moins beau
et de désirer au contrailre une moto vrailment moto (formule
orthodoxe ou scooter) ?

Peut-étre que Mr Warmouth a un complexe ; personnelle-
ment, je ne voie vraiment pas ot le carénage falt office
d' ¢ uniforme » ni de « chapeau » dans ou sous lequel on
voudrait <« enfermer tout le monde ». A noter que votre
lecteur, sur son dessin, donne un casque & tous ses pllotes.

Qu'on représente la propagande du casque comme excessive,
gu'on la représente comme une intrusion dans la vie privée,
puisque certains osent, méme en Angleterre, employer le mot
« obligatolre », d'asccord, mais il n'y & aucun rapport avec le
carénage. Et gu'a-t-il & volr avec les 2 CV et les 4 CV ?
J'aurals beaucoup a dire sur ¢ l'uniformité ».

ies 4 CV, entre parenthéses, ont du succés icl, et je crois
gue la 2 CV jouiralt de la méme popularité si le public an-
glais se la voyalt offerte. :

Un peu dans le méme ordre d'ldées, J'ajouteral que j'al dn
regarder le dessin de Mr Warmouth & deux fois : la premiére
fois, je crovaiz que c'étalt une blague & l'égard de nos grands
constructeurs, conservateurs, je les voyals représentés comme
les « rois fainéants » dans leurs chars.

Pour en revenir 4 la belle mécanique qu'il ne faut pas re-
couvrir : Est-ce gque les charmes féminins (si je puls employer
cette analogle quelque peu gauiolse), perdent de leur attrait
pour n'étre pas continuellement découverts ?

— Non, je diral méme le contraire. I1 ¥ a 14 une question
de goat, évidemment. Sous ce rapport, vu le succés remporté
par plusieurs marques étrangéres sur le marché britanniqle,
i1 est permis d'espérer que le goQt anglals lul-méme va pou-
volr s'amélicrer au contact de formes jusqu’icl peu familléres
et, en temps voulu, recréer une honne synthése nationale de
la qualité traditionnelle et du golt.

Mr SHORT

Wimbledon, London (Angleterre)
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CETTE RUBRIQUE EST OUVERTE A TOUS NOS ABONNES ET'
NOUS Y PUBLIONS TOUTE COMMUNICATION D'INTERET GENE-
RAL. BIEN ENTENDU, NOUS DEMANDONS A NOS CORRESPON-
| DANTS DE RESTER DANS LES LIMITES DE LA CORRECTION

LA PLUS ABSOLUE. TOUTE LETTRE NE REPONDANT PAS A
CETTE REGLE, OU NON SIGNEE, NE SERA PAS PUBLIEE. NOUS
PRECISONS QUE LES OPINIONS EMISES ICI PAR NOS LECTEURS
NE SAURAIENT ENGAGER LA RESPONSABILITE DE MOTO-REVUE

LA VIE COMMENCE
A 50 ANS |

e Mpystére de la Black-Shadow, de Mr Delatour. Un

passage m'a stupéfié Quand J'étals « motocycliste

quotidien » (pourquol entre gulllemets) et.. ma.iqte—

nant que mon age (50 ans) — encore heureux qu il n'alt
pas mis mon grand fige — m'a obligé & abandonner le deux
roues.

Alors nous voilda prévenus, passé 50 ans, nous disons adleu
au 2 roues, aussl je vals m'empresser de vendre le mien, mol
qui ai 54 ans, qui fals du « 2 roues » depuis 1926 et mon
cousin de méme, lul qui a 57 ans. Non, & la vérité, ce n'est
pas sérieux d'abandonner un sport comme la moto, qui vous
conserve au contraire en reflexes, donc un stabilisateur du
cerveau, et vous rive a4 la jeunesse. Celui qui m'a dit cela
est le médecin examinateur de 1'Aéronautique Civile du Bour-
get, car malgré mes 54 ans, non seulement je fais de la moto,
mais aussi de l'aviation (}'al 960 heures de vol) et ]'espére en
faire encore pendant 10 ans.

Bien sfir, &tre assis bien confortablement dans une volture
& ¢ 4 roues » avec sa petite famille est plus agréable, mals
combien plus monotone, ennuyeux, pour msa part. Je dias
comme Henry Ford : la vie commence & 50 ans.

Cet aprés-midl, je prends ma 250 <« compé. » et je flle
gur Soissons et les jeunes peuvent toujours venlr me cha-
touliller, ils verront du sport.

b Mr CHRETIENNOT

Asnléres (Selne)

LE MOTO-CLUB
PRECISE :

ous tenons & faire une mise au point, au sujet de I'article
paru dans le numéro du 30 juillet et intitulé : Régula-
rité... Vitesse... ou... Rodéo.

Motre circuit axé sur la forme Iintime et réservé aux
seuls membres du club avait groupé au départ 52 participants.
48 terminérent (trois incidents mécaniques et un plus grave,
souligné, hélas, par votre lecteur Mr Galmiche).

Noug tenons a certifier que, & n'lmporte quel moment,la
police routifre et celle des villes traversées n'eut a Inter-
venir pour inobservation des réglements, et sl les concurrents
utilisérent la puissance de leurs machines, ‘c'est que le régle-
ment, similaire 4 celui des autres circuits de régularité, ne
prévoyalt pas de sanctions pour une avance et il est normal
que le motard, prévoyant un ennui mécanique possible, s'as-
gure écantre tout retard, surtout dans un parcours trés accl-
denté.

Nous na compréenons pas le mot ¢ rodéo » 1l n'est pas he-
soin de partlciper a un circult, pour s‘apercevoir gue tous lea
jours, sur les routes, pleuvent des accldents trés graves.

Notre conclusion est un peu différente.- Le Moto-Club des
Landes & réussl a4 intéresser au sport motocycliste une cin-
quantaine de jeunes fervents, dont cing jeunes filles; tous
sont préts 4 recommencer et sl dans le réglement, il ¥y a des
articles & modifier, c¢c'est une affalre intérieure au club.

LE SECRETAIRE
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1937

Aprés toutes ses infructueuses tentati-
ves, l'anglals Fernlhough réussissait en-
fin 4 enlever le fameux titre. Avec 273,244
kmh. l'anglais battait Henne, de peu il
est vral, avec sa Brough Superior de 1.000
¢me. munie d'un carénage de la roue ar-
riére et de la téte de fourche. Cette ten-
tative fut menée & blen en Hongrie, a
Gyon, et peu de temps aprés, Taruffl,
sur une Gilera, toujours du typs <« Ron-
dine » mais au carénage plus étudié (en
« tour » comme on disait & l'épogue),
améliorait le chiffre de Fernihough avec
274 kmbh.

Mals 1'on se doute bien qu'au point ou
en etalt la situation, BMW n'allait pas
s'endormir, et effectivement, nouvelle
sensation a Francfort, Henne réalisalt 12
secondes 88 sur le kilométre lancé, soit
une movenne de 279,503 kmh.

Henne battalt a la fols Taruffli sur Gi-
lera (détenteur du record en 500 et 750
avec 274,181), et Fernihough sur Brough
Superior (détenteur du km lancé en 1000
cme. avec 273,244).

Cette amélioration fut obtenue avec un
carénage d'un nouveau dessin, plus long
que celul de 1936, une sorte de queue
trés plate y étalt ajoutée, et le cockpit ne
fut pas employé, de méme que les ¢ aile-
rons » de queue, par contre Henne lui-
méme portait son casque profilé.

D'une fagon générale, la vitesse était
avant 1940 inséparable de la notion de
puissance et cela d'une fagon exclusive
pourralt-on dire.

Le carénage — sauf c=lul de la EMW
— n'étalt &tabll gue sulvant des données
aérodynamiques assez vagues et étalt
beaucoup plus un adjuvant de la puis-
sance gu'un véritable élément rentable
en Bol. Du moins étalit-il ainsl considéré.

Et d'allleurs, un accident tragigue allalt
renforcer encore le préjugé contre le ca-
rénaga.

1938

En 1938, sur l'autoroute de Gyon, Eric
Fernlhough se tualt au guidon de sa
Brough Superior entiérement carénée,
dans une tentative contre le record de
Henne, au cours de lagquelle un coup de

1948

Le conflit mondial de 1939-1845 amena
évidememnt une longue période de sta-
gnation dans le domaine sportif, malis
aussitdt aprés le petit monde des record-
men sortit de sa léthargle.

Le 13 septembre 1948, l'américain R.
Free menait une tentatlve contre le re-
cord mondlal, aprés accord avec la FIM

(Suite du N° 1250)

et Ll'Américan Motorcycle Association.
Complétement allongé sur sa Vincent
Black-Lightning non carénée et Bana
compresseur, 11 ne put attelndre que 240,5
kmh. Free détenait le record pour les
USA, mals celul de Henne tenalt tou-
jours.

vent latéral renversa la machine. Les ten-
tatives Indilviduelles recurent ainsi un dé-
mentl tragique gui découragea — pour le
reste do l'année — les guelques fanati-
ques qul restalent en lice contre l'usine
bavaroise.

En haut dans le ti-
tre, Henné prend
le départ pour Ie
record gu'il délien-
dra pendant 14 ans.
A droile, une des
derniéres photos de
Fernihough au
cours de sa tentati-
ve de 1938 @ Gyon -2 i e N
{Hﬂ'ﬂgriﬂ). i gy i e j o

e e
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1949

Au début de l'année 1949, notre con-
frére britannique <« The Motor Cycle »
offrait une prime de 500 Livres (doublée
par la suite) au pllote anglais qul bat-
trait le ¢ world's fastest » avec une ma-
chine de fabrication britannique.

L'anglals Noél Pope surnommeé & Mister
Brooklands » pour ses exploits d'avant-
guerre sur la célébre piste anglaise, dé-
cida de s'Intéresser 4 la question et avec
1'alde de Mr Georg Brough (de la firme
Brough Superior) et de la Société Comer-
fords, i1 mit au point une 1.000 Brough-
Superior 4 compresseur. Un carénage en
aluminium complet de la machine fut
essayé et réalisé par la firme d'aviation
Blackburn. Ce carénage étalt compléte-
ment détachable de la machine et sa
silhouette promettait un Cx particullére-
ment favorable aux grandes vitesses. Une
large queue fournissalt la stabilité en air
calme, tandis que deux allerons latéraux,
calés négativement, empéchalent la roue
avant de décoller. Dans la soufflerie d'es-
sals, ce carénage s'avéra parfait, et Pope
prit le bateau pour aller battre le
« world’s fastest » sur la piste de Salt
Flats dans 1'Utah (USA).

Mals sl le carénage est parfait en souf-
flerie, i1 n'en est pas de méme en utili-
sation réelle et Pope en fit la cruelle ex-
périence en chutant avec sa machine a
plus de 240 A4 l'heure sur la piste salé=.
Bien gue s'en étant sortl sain et sauf,
Pope jura blen de ne jamais plus utiliser
un carénage, et il tint parole ! On ne
saura probablement jamals 8l les domma-
ges subls par le carénage de la Brough
durant son transport influérent sur la
chute de Pope, mals 11 est certain que
cet accldent rendit plus prudents les pi-
lotes qui visalent & une toujours plus
grande vitesse au moyen d'un carénage.

1950

C'est de nouveau une machine intégra-
lement carénée qul s'attague au record
de Henne, mais si la moto étalt enfermée,
le pilote, 1ul, ne 1'étalt pas. L'anglals Bob
Berry, pilote en question, avalt recouvert
sa Brough-Superlor sans compresseur d'un
carénage Intégral ou seules étalent mar-
quées les jambes du pllote — en position
allongée. — Mals une chute le découra-
gea également, aprés qu'ill eut atteint
successivement 239 kmh. puls 256 Emh,,
et battu le record de vitesse helge A&
246 kmh.,

1951

C'est avec une machine au carénage as-
gsez proche de celul de Berry que Vie
Procter atteignit 272 kmh. le 30 janvier
1951, en Afrigue du Sud.

Ci-dessous, le départ de Herz pour 289,796 kmh.

Ci-dessous, Noél
Pope el sa
Brough carénée,

.....
SRR =

Sa tentative se termina par un accldent
d'autant plus regrettable que Procter
avalt de réelles chances d'améliorer la
performance de Henne. Dés le projet con-
cu, d'ailleurs, de nombreux ennuis sur-
vinrent au malchanceux BSud-Africain.
Des pluies violentes et persistantes retar-
dérent la date de la tentative, puls du-
rant le transport de la machine sur la
piste (& plus de 550 kms de Cape-Town),
le camion fut accldenté et la moto en-
dommagée. Il s'agissalt d'une 1.000 Vin-
cent sans compresseur, qu'il fallut répa-
rer rapidement dans un ateller de for-
tune. Partl le 24 janvier de Cape Town,
i1 se mettalt en pilste le 28 pour effectuer
les premiers essals et trés tO6t survenalt
un nouvel incldent. Une rupture de Ia
chaine de transmission due & un boulon
défaillant obligea 4 une nouvelle attente
des pléces nécessalres.

Enfin, une fols tout mis au point,
Procter put reprendre la piste d'arglle
séchée gque l'éguipe gqul l'accompagnait
avalt préparée.

Allongé sur sa machine, et colffé d'un
casque <« & la Henne », 11 couvrit les
deux miles de sa lancée 4 une vitesse re-
cord, mais au moment d'aborder le ki-
lométre chronométré, une inégalité de la
piste fit décoller son engin sur une lon-
gueur d'une dizaine de métres et aprés
avolr essayé de retrouver sa stabllité due
rant plusieurs centaines de meétres, Vic
Procter fut désarconne.

Relevé seulement avec des contusions
multiples, il annon¢a son intention de
reprendre les essals et remporta son ma-
tériel avec la ferme Iintention de « re-
mettre ca ».

Selon ses dires, juste avant sa chute, le
compte-tours de la Vincent Indiquait
5.700 t.-m., soit une vitesse de 272 kmh.,
et cecl sans compresseur !

C'est aussi en janvier 1951, mals en An-
gleterre cette fols, gqu'un anglais, Reginald
Dearden, annonc¢a son intention de s'at-
tacquer au record de Henne.

Pour ce faire, il acheta une Vincent
¢ Black-Lightning » 1000 cme.,, dont {1
rallongea le cadre (avec l'alde de 1'usine
aglle-méme) pour ajouter un énorme com-
presseur BShorrock étudié spécialement
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par cette maison pour la machine de
Dearden et alimenté par un carburateur
SU,

La Vincent arriva ainsi A la pulssance
de 130 CV, mais comme tous les « aspi-
rants recordmen », Dearden se heurta au
probléme de l'adhérence de la roue avant
et pour que celle-cl subsiste &4 grande vi-
tesse, 11 dut fixer un lest d'une quinzaine
de kilogs & l'avant du carter moteur.

Aprés cette sérieuse préparation, le pro-
jet de Dearden fut mlils en sommeil.

Pour en revenir & notre petit histori-
gue, nous arrivons maintenant au mols
d'avril, toujours de 1951. — Le 12 avril
trés exactement, l'allemand Wilhelm Herz,
sur une 500 NSU & compresseur et ca-
rénée intégralement, battalt enfin le re-
cord de Henne que celul-cl détint durant
préas de 14 années et encore faut-il soull-
gner gue l'amélioration obtenue par
NSU n'avait rien d'extraordinaire — la
marque ne s'en cacha pas elle-méme —
ce gque l'on ne peut pas dire des records
de Baumm par exemple — Herz réaliss
pour sa part 289,796 kmh., soit 3,7 % de
mieux que Henne (279,502 kmh.) et cecl
avec une machine de 110 CV dont le mo-
teur fut con¢u pour les compétitions sur
routes en 1937-1938. Notons d'allleurs que
le responsable en est Albert Roder, & qul
l'on doit aussl les derniéres NSU de com-
pétition.

C'est donec surtout par une étude ju-
dicleuse du carénage et une mise au
point minutieuse — ce terme étant d'all-
leurs superflu quand on parle d'une en-
treprise allemande — gue NSU décrocha
le titre non pas Ifacllement (en dehors
de la question du pilotage), mals du
moins sans avolr affronté de gros pro-
blémes techniques. A ce sujet les récen-
tes performances en 50 et 100, toujours
de NSU, sont beaucoup plus Intéressantes
a tous les points de wvue, car le regretté
Baumm a exploité un tout autre domaine
du carénage.

Donnons encore quelques précisions
sur la machine de Herz : comme nous
l'avons dit, c'est une 500, une twin aux
cylindres paralléles inclinés légérement
sur l'avant recevant un compresseur a
l'arriére, au-dessus du carter de boite.
En 37-38, ce 500 développalt ainsi 90 CV
et en 1951, sa pulssance passalt successl-
vement 4 100, puls a4 110 CV, soit une des
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plus grandes puissances specifiques (220
CV.-1.) atteintes dans le domaine  moto-
cycliste.

Le cadre était aussi celul de la machine
de circuit, rallongé et renforcé pour re-
cevolr une armature métallique suppor-
tant le carénage en aluminium. (Pour de
plus amples précisions, se reporter & no-
tre numéro 1199 du 7 aolt 1954).

On imagine alsément 1'émol causé en
Angleterre par la victorieuse tentative de
Herz sur sa NSU, malis il a néanmoins fal-
lu attendre le début de cette année pour
que l'Angleterre se remette en lice d'une
facon effective avec la personne du néo-
zélandals Russel Wright.

1955

Précédemmment, Robert Burns, en nou-
velle Zélande, avalt battu le record de
vitesse absolue en sidecar, et c'est avec

la méme machine que Wright s'attaqua
au ¢ world's fastest » en février 1955.

Cette machine est une Vincent appar-
tenant 4 Wright et pour laguelle Burns
A étudié un carénage complet — machine
et pllote — sans l'alde d'une soufflerie.
Néanmoins Burns a déclaré s'étre beau-
coup inspiré du carénage de la NSU de
Herz, d'aprés des documents photogra-
phiques. La Vincent elle-méme est une
1000 ¢ Black-Lightning » non suralimen-
tée, précisément celle qui fut exposée &
Earl's Court en 1953 au stand Vincent et
envoyée par la sulte en Nouvelle Zélande,
ou elle fut achetée par Russel Wright.

Wright choisit la méme route que
Burns, prés de Christchurch, pour sa
tentative.

Au cours d'un premlier aller-retour, la
Vincent ne tournait pas réguliérement, et
Wright dut réparer une crevaison du ré-
servolr. Lors du troisiéme essal, 11 réalisa
12 sec. 84 (280,027 kmh.) dans un sens et
13 sec. 34 dans l'autre, ce gul étalt en-
core insuffisant pour espérer battre Herz.
Mais la malchance continua de frapper
le néo-zélandais qui, aprés des erreurs de
chronométrage et une rupture de céible
des gaz, décida d’en rester 14, tout en se
promettant bien de continuer la mise au
point de sa Vincent avec 1l'alde de Burns.

On sait comment il réussit le 2 juillet,
toujours avec sa Vincent (voir ¢« Moto-
Revue » n¢ 1249), attelgnant sur un pas-
saga le chiffre prestigleux de 301 kmbh.
173.

A la suite de ce nouveau record, NSU
a annoncé son intention de reprendre le
titre que Wright lul a pris, et cecl avec
un engin tout nouveau a la réallsation
duquel le ¢ clgare volant » du regretté
Baumm ne sera peut-étre pas étranger.
Une autre sensation sera aussi créée par
la eylindrée du moteur — ne parle-t-on
pas d'un 250 cme. ?

De l'autre cOté des Alpes, Gllera se
préparerait aussl &4 dire son mot dans
cette sportive lutte dont l'histoire n'est
pas encore close...

Junior

En haut de la page,
la machine de Herz,
et ci-contre, R. Wright
dans stt Vincent Black
Lightning.

e
e
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Le GRAND PRIX de BELGIQUE
de Moto-Cross revient 2 DRAPER

‘est encore une fols 4 Namur, sur le trés complet cir-
cult de la Citadelle, gque la Fedération Belge avalt or-
ganisé son Grand Prix de Moto-Cross, avec la partici-
pation active de l'ﬁutﬂ~MUtD-Glu1} de Namur. Comme
en 1954, hélas, le temps ne favorisa guére la réunion, et les
pistes étalent transformées en autant de ravines boueuses.

Malgré cela, le public était relativement nombreux, venu de
tous les coins du pavs, pour applaudir ses favoris. Les trois
courses prévues, « Juniors » « Seniors » et ¢ Internatio-
naux » furent disputées chacune en une manche unigue,
ce qui indiscutablement confére plus de clarté & la compéti-
tion. Cette épreuve comptant pour le Championnat d'Europe,
c'est l'ensemble des meilleurs pillotes de la spécialité qui
étalt venu se confronter pour la cinquiéme fols cette saison,
avec l'intention de batailler ferme pour la conquéte du trophée
europeen.

De plus en plus, les nations et les marques se rendent compte
du prestige gqu'elles retirent d'une victoire de ce genre, et a
l'instar de ce qui se passe depuls longtemps pour les courses
de vitesse pure, les anglais semblent avoir compris mieux que
d'autres que l'intérét de l'individu doit s'effacer devant l'in-
térét de 1'éguipe, et c'est sans doute 1'une des ralsons qul ont
provoqué la victoire des britanniques. Nous employons a
desgein le plurlel, car Il ne fait pas de doute que l'équipe BSA,
voulant « sortir » un vainqueur, a joué le jeu d'un bout a
l'autre, et qu'en définitive, sl ¢'est Draper qui 2 enlevé la course,
c'est parce que Smith, qul la mena pendant la premiére moi-
tié, eut des ennuis mécaniques a4 la suite d'une chute, et
lalssa & partir de ce moment son équipler Draper prendre la
téte, lul servant 4 son tour de ¢ chien de garde ». Stone-
bridge, également sur BSA, qui semblait ne pas se trouver
trop a4 son alse sur ce parcours vralment exceptionnellement
difficile, suivait sagement, 4 l'afflit d'une prise de position
qui aurait été provoguée par une défaillance des leaders de
sa marque. Rappelons que Stonebridge, a la vellle de Namur,
etalt en téte du classement du Champlonnat d'Europe, sans
pourtant avoir jamals remporté une premiére place !

X XX

Lesz pronostics, a ce moment, etalent en faveur de Leloup,
vieil habitué de la victolre &4 Namur sur sa FN, et qui n'était
qu's un point de l'anglais pour le Championnat d’Europe. Les
belges misalent aussi sur les chances de Baeten (Matchless) et
Nic Jansen, qui étrennait une nouvelle Saroléa de cross &4 2
cylindres, dont le moteur promettait mervellles aux essals.
Leloup pouvalt compter sans doute sur l'alde de son coéqul-
pler de FN, Jean Somja, mals les premiers nommés étaient
des alllés aléatoires, car la rivalité des marques prédomine sur
le plan sportif. En réalité, Leloup conduisit sa course avec
beaucoup d'intelligence, et lorsqu’'ll s‘apercut gue la coali-
tion anglalse était par trop dangereuse, tout en lalssant Sto-
nebridge (son rival le plus direct aux points) un peu effacé,
il fit taire son Iimpétucsité naturelle et se contenta de se
rapprocher au fil des tours, en évitant le plus possible de
prendre des risques trop grands, avec, pour seul objectif, une
place honorable, « nécessalre et suffisante » pour lul falre
gagner des points au classement du Championnat d'Europe.
Nous ne pouvons passer sous sllence, toujours en parlant de
‘Leloup, le présence de son camarade ¢ d'écurie » Mingels,
qui, boltillant encore 4 la suite de son opération, avalt tenu
a venir encourager l'équipe belge toute entiére et spéciale-
ment Leloup, dont il se montrait le plus ardent supporter.

LES JUNIORS ET LES SENIORS

Le Grand Prix proprement dit fut précédé par un lever de
rideau sous la forme de deux courses réservées, la premiére
aux Junlors, et la seconde aux Seniors, Ces courses présenté-
rent un inteérét certain, mals la place nous manque ici pour
en detalller le déroulement.

toire.

En haut de la
page, le départ
des « juniors »,
et ci-contre,
Draper & larri-
vée aprés sa vic-

EN JUNIORS, Hazart prit la tete dés le depart, ci ne fut
guére Inquiété sérieusement gue par Dubols, qui réussit a le
dépasser a plusieurs reprises, mais finalement c'est le plus
regulierement du monde que le dernier nommeé fut battu par...
Hazart. A noter la belle remontée de Scevenels, gqul ayant pris
un mauvais départ, revint de la lanterne rouge jusqu’'aux
feux de position et termina quatrieme.

EN SENIORS, la course fut quelque peu monotone en rali-
scn de la supériorité trop affirmée de Scaillet, qui mena la
danse depuls le départ jusqu'a la fin, sans lutte sérieuse autre
gu'une tentative de Neéri qul remonta fort blen le lot des
concurrents, mais ne put parvenir a4 Inquiéter vraiment le
vainqueur. Scaillet se montre comme un espoir réel du moto-
cross belge, et il entrera bientdt dans les rangs des « inter ».

Comme Nicolas, autre espoir belge en vitesse pure, il dp-
partient au Club de Mettet et il est « sous 1l'ceil » de son
Président Jules Tachery. Vous entendrez encore parler de lui.

LES « INTER »

Vers 16 heures, la plule ayant cessé momentanément, une
trentaine de coureurs s'alignent au depart : la France est
représentée par Charrier (BSA) et Molinari (Gllera). I ¥
& des coureurs hollandais, suédois, danols, anglais, et
naturellement des belges, qul ont deélégue la fine fleur de
leurs pilotes. Aprés troils faux départs, la meute se rue enfin
sur l'esplanade de depart, avec le suédols Gustalsson en teéte,
suivli Immeédiatement de Smith, qul le doublera aprés le
premier tour. Les belges n'avalent pu se « dépétrer » suffi-
samment et Leloup eétalt dixiéme, trés prés de Baeten quil le
précédait provisoirement. Somja se trouvait dans les 8 pre-
miers, ainsi que Cordonnier, autre belge, gul n'allait pas tar-
der & rétrograder.

Draper n'était pas mieux placé gue Leloup, mais amorcgalt
déja une remontée gui allait le mener juste derriére Smith,
cependant que Stconeoridge occupalt une 4 place dont il
ne consentiralt pas la cession pendant toute la course. Nic
Jansen, sur sa nouvelle Saroléa, faisait grande Impression,
ayant deja double un certain nombre de concurrents, et A
mi-course, il se rapprochait nettement de Somja, mals un
dérapage qu’'il ne put controler le falsait chuter et endom-
magealt sa machine, le contraignant a l'abandon. C'est & peu
pres dans ce tour que Smith était Iui aussi la victime d'une
chute, faussant sa fourche, qu'il redressa tant bien que mal,
et reussissant quand meéme a4 rejoindre le sillage de Draper,
qu'il tint jusqu'a l'arrivée, mais avec un tour de retard...
Cecl faisalt parfaitement l'affaire de Leloup qui, insensible-
ment gagnalt place sur place, pour terminer valeureux second
de cette épreuve rendue terriblement dure, non seulement par
l'acharnement des protagonistes, mals aussi par le temps exé-
crable qul regna ce jour la, et gqul empécha sans doute nos
repreésentents de donner leur mesure.

Et voici les résultats technlgues des trols courses :

Juniors, 24 partants - T tours @ 1. Hazart (Rhode AJS)
41°57" ; 2. Dubois (Wavre) 44’07 ; 3. Robert (Beaumont) 44'24" ;
4. Scevenels (Flémalie) 44'25" : etc...

Tour le plus raplde par Verhulst (Namur) en 5'39".

Seniors, 21 partants - 10 tours :@ 1. Scalllet (Saroléa) en
54°'46'" ; 2, Nérli (Gilera) 54'51" ; 3. Besonhé (BBA) 55'31" ;
4. Marqulis (FN) 56'13" : 5. De Vleeschouwer (Matchless) 56'33"",
etc., etc...

Tour le plus rapide : Scalllet en 5'16".

Internationauz @ 1. Draper (GB, BSA) 1 h, 28'28" ; 2. Leloup
(B., FN) 1 h. 30°37" : 3. Somja (B., FN) 1 h. 31'37" : 4. Stone-
bridge (GB, BSA) 1 h, 32°' ; 5. Hall (GB, Ariel) 1 h. 32'01" :
6. Lundin (5., BSA) 1 h. 32'04" ; 7. Van Heuverzwyn (B., Sa-
rolea) en 1 h. 33'03" ; 8. Nex (GB, BSA) 1 h. 33'21" ; 5. Smith
(GB, BSA) a 1 tour;... 19. Charrier (F., BSA), etc...

Tour le plus raplde : Draper en 4'43".

A l'issue de ce Grand Prix, le classement du Championnat
d'Burcpe s8'établit comme suit :

1. Leloup (Belge) FN, 18 points ; 2. Stonebridge (A) BSA,
16 pts ; 3. Draper (A) BSA, 14 pts ; 4. Archer (A) 11 pts :
4. ex-;equo Somja (B) 11 pts ; 6. Smith (A) 10 pts ; 6. ex-sequo
Lundin (Suéde) 10 pts ; 8. Nilsson (S) 8 pts ;: 9. Klym René
(Fr.) 6 pts ; 9. ex-sequo Baeten %B] 6 pts ; 11. Nic Jansen
(B) 3 pts ; 11. Van Heuverzwijn (B) 2 pts, etc.

H. P,
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rols grandes epreuves Iinternationales, comptant pour
les charhpionnats d'Allemagne, viennent de se disputer
derniérement outre-Rhin. Nous en donnons ci-des-
sous un raplde compte-rendu.

SCHOTTEN

Ce circuit sinueux de 16,1 kms, a vu tomber cette année
de nombreux records. 80 & 100.000 spectateurs.

LES 125 CMC.

Le privé allemand Lottes, sur sa 125 MV carénée, se trouve,
comme a l'habitude, aux prises avec les 125 IFA d'Allemagne
Orientale, pilotées par Fugner, Petruschke et Erumpholz.
Intéressante également est la confrontation avec une 125
tchéque d'usine, la CZ double ACT, pilotée par Bartos.

Aprés avolr accompli le tour le plus rapide a 109,2 kmh,,
et pris une avance de 38", Lottes se volt contraint d’abandon-
ner pour ennuls mecaniques. C'est alors Fugner (IFA) qul
l'emporte 4 106,5 kmh. de moyenne devant Bartos (CZ) :
moyenne 1056 kmh.

LES 250 CMC.

Sept fols champion d’'Allemagne, H.P. Muller, sur sa NSU
Sport-Max carénée, remporte en 250 cmec. sa 202¢ victolre
(beau palmarés). Dés le départ, il prend une sérieuse avance
et bat le record pour la cylindrée, détenu depuis 1953 par
Haas sur une NSU d'usine.

NSU place d'allleurs 3 pllotes en téte, et Lottes, sur sa
bicylindre DEW de 1952, prend la quatriéme place devant
les deux Guzzl semi-officielles de Sandford et Colombo.

1. H.P., Muller (NSU) 1246 kmh. ; 2. Baltisberger (NSU)
123,6 ; 3. Brand (NSU) 122,0 ; 4. Lottes (DEW) ; 5. Sandford
(Guzzi) ; 6. Colombo (Guzzly.

Tour le plus rapide & 1265 kmh. par H.P. Muller.

LES 350 CMC.

Duel ardent DEW-Guzzi, mais il ne faut pas oublier les
Norton de talentueux privés, dont notre compatriote Collot,
blen a4 son aise sur un tel clrculit.

Hobl (DEW) flle en téte deés le départ et la chasse effrénée
de Sandford (Guzzl) ne pourra le déloger de la premiére
place. Lutte également pour la troisiéme place, entre une
DEW (celle de Wunsche) et une Norton (Campbell). Malis ce
derniler s'arrétera au dernier tour sur une panne de moteur.
Lutte encore entre les deux Norton de notre champion Collot
et du champion belge Goffin, lutte dont sort valngueur notre
compatriote. Et ces 2 pllotes termineront encore devant la
Guzzl de Colombo.

1. Hobl (DEW) a4 1275 kmh : 2. Sandford (Guzzl) 127.0 ;
3. Wunsche (DKW) 126,4 ; 4. Collot (Norton) 1250 ; 5. Goffin
(Norton) ; 6. Colombo (Guzzl).

LES 500 CMC.

Walter Zeller, vralment en trés grande forme cette année,
mene une course solitaire étourdissante sur sa BMW Rennsport,
battant le record du tour et du Schottenring a 134,1 kmh.

C'est encore une BMW RS, celle du jeune Riedelbauch, gqui
s'assure la deuxiéme place, alors que pour la troisiéme, Camp-
bell (Norton) doit céder devant Goffin (Norton) & la suite d'en-
nuis mécaniques.

1. W. Z2eller (EMW) 1325 kmh. ; 2. Rledelbauch (BMW)
129.,1 ; 3. Goffin (Norton) 127.3, etc...

LES SIDES

Schneider (BMW), aprés avoir mené 2 tours, doit, pour en-
nuis mécaniques, céder la place & son camarade d'écurie Faust.

Mal parti, l'equipage Noll-Cron, malgré une chasse endiablée,"

n'arrivera pas & rejoindre la nouvelle vedette de BMW, 1'é-
quipage Faust-Remmert, qul bat le record du tour a4 1214
kmh. Cyrill Smith et notre compatriote Drion assurent & Nor-
ton les troisiéme et quatriéme places,

1. Faust-Remmert (BMW) 120,3 kmh. ; 2. Noll-Cron (BMW)
118,6 ; 3. Smith-Dibben (Norton) 118,1 : 4. Drion-Stoll (Nor-

ton), etc...
LA SOLITUDE

Ce circult est celui qui est classiquement retenu pour le
Grand Prix d'Allemagne, bien qu'il ait été délaissé (concur-
rence de clubs organisateurs) cette année, au profit du Nur-
burgring. Neanmoins, les épreuves internationales qui y fu-
rent disputées cette année connurent un gros succés : 230.000
spectateurs se pressalent sur les 11,5 kms du circuit et 190
pllotes representaient 11 natlions.

LES 125 CMC.

De nouveau aux prises, les deux rivaux Lottes (dont la
MV a regu une culasse double ACT grice & l'aide de l'usine)
et Fugner (IFA). Mais cette fols, dés le premiler tour, le
premier nommé prend la téte, devant Fugner.

A noter la quatriéme place du jeune autrichlen Schwarz,
sur KETM avec moteur MV simple ACT.

1. Lottes (MV) I21,1 kmh. ; 2. Fugner (IFA) 120,3 : 3. Pe-
truschke (IFA) 1173 ; 4. Schwarz (KETM) 118,3, ate...

Meilleur tour : Lottes 4 122,89 kmh., loin des 128,7 de Hollaus
en 1054, sur NSU Rennfox. :
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...EN ALLEMAGNE

LES 250 CMC.

Baltisberger et H.P. Muller (NSU Sport-Max), se disputeront
la premiere place presque jusqu’'a la fin de la course, Baltls-
berger battant, 4 138, kmh., le record du tour détenu depuis
l'an dernier par Haas sur une NSU d'usine. Aucune concur-
rence sérieuse en l'absence des 203 cme. MV et des mellleurs
pilotes Guzzl.

1. Baltisberger (NSU) 1369 kmh. ; 2. H.P. Muller (NSU)
136,7 ; 3. Brand (NSU) 135,23 ; 4. Heck (NSU) 133,7T ; 5. Co-
lombo (Guzzl) 1319, ete... -

LES 350 CMC.

Ken Kavanagh, sur Guzzl, battant également lea anciens re-
cords, ameénera la seule victolre étrangeére de la journée, de-
vant deux DEW 3 cylindres.

Course solitaire, mais des plus spectaculalres.

1. Kavanagh (Gu=zzl) 1423 kmh. : 2, Hobl (DEW) 1420 :
3. Wunsche (DEW) 137,5 : 4. Murphy (AJS) 134,4 ; 5. Hallmeler
(NSU 251 cmec.) 134,0 ; 8. Collot (Norton) 134,0, ete...

Record du tour : Eavanagh & 1444 kmh.

LES 500 CMC.

W. Zeller, sur sa BMW RS, fit une de ses plus belles dé-
mcnstrations, puisgu’il bat 4 1450 kmh. la movenne générale
de Duke en 1954, sur Gllera 4, et approche de trés prés le re-
cord du tour de ce dernler (147,2 kmh., contre 147.,5). Malis {1
est A4 regretter qu'Armstrong alt <« cassé » le vilebrequin de sa
(Gllera 4 a l'entrainement, gque Een Eavanagh (500 Guzzl mos-
no) ait di s'arréter dés le premier tour pour ennuls de
soupapes..., la confrontation semblait prometteuse.

Prometteurs aussl sont les talents du jeune privé autri-
chien Kllnger, qul au guldon de sa BMW RS, bat lesa meilleurs
privés du moment. Quant au Jeune Riedelbauch, également
sur une monture munichoise, aprés avoir changé de bougle
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peu aprés le départ, il remonte de 1la 24 a la 9° position. Tres
belle performance de Murphy, dont la G45 Matchless culbu-
tée finit devant toutes les doubles ACT Norton.

1. Zeller (BEMW) 1450 kmh. ; 2. Klinger (BMW) 1412 ; 3.
Murphy (Matchless) 140,3 ; 4. Ahearn (Norton) 140,2 ; 5.
Alglablie (Norton), etc...

LES SIDES

Aprés les arréts pour ennuis mécaniques, aux quatriéme
et cinquiéme tours, de Smith et d'Oliver, ce sont 5 BMW RS
qui remportent les premiére places. Signalons la trés belle
quatriéme place de Murit. Quant au vainqueur, il bat les re-
cords précéedents.

1. Faust (BEMW) 132,1 kmh. ! 2. Noll (BMW) 1312 : 3.
Schneider (BMW) 130,1 ; 4. Murit (BMW) 1255, ete...

NORIS-RING

Circuit trés court, de 3.7 kms de développement. Epreuves
disputées en présence de 60.000 spectateurs.
LES 125 CMC.
Nouvelle explication Lottes-Fugner, encore une fois au proflt
de la MV double ACT.
1. Lottes (MV) 103,323 Emh. ; 2. ‘Fugner (IFA) 1020 ; 3. Hase

(IFA) 101,1, ete...
LES 250 CMC. :

Course trés disputée, les arrivées se succédant avec des
écarts trés minimes. Mal partl, Lorenzettl n'arrive pas, mal-
gré une belle chasse, & remonter les NSU Sport-Max.

1. HP. Muller (NSU) 118,7 kmh. ; 2. Baltisberger (NSU) 118,3 ;
3. Kassner (NSU) 118,2 ; 4. Brand (NSU) 118,2 ; 5. Lorenzetti
(Guzzil) 118,1 ; 6. Colombo (Guzzi) 118,0, etc...

Tour le plus rapide : EKassner (NSU) a 122,1 kmh.

LES 350 CMC.

Mals Lorenzetti prend sa revanche en 350 cme., réussissant
a mi-course & doubler la DEW de Wunsche.

1. Lorenzettl (Guzzl) 123,2 kmh. ; 2. Wunsche (DEW) 122.7 ;
3. Hobl (DEW) 121,2 ; 4, Hofmann (DEW)... 6. Murphy (AJS)
a 1 tour, ete...

Tour le plus raplde : Lorenzetti &4 1254 Kmbh.

LES 500 CMC,

Encore en solitaire, Zeller marque de nouveau sa suprématie,
battant tous les anciens records. Le jeune autrichien Klinger,
aprés avolir fait un excellent temps aux entrainements avec
sa BMW RS, fit une chute assez grave. Egalement A4 noter
la belle lutte qu'essava de livrer a Zeller, pendant quelques
tours, Ahearn avec sa Norton.

1. Zeller (BMW)126,6 Emh. ; 2. Ahearn (Norton) 126.0 kmbh. ;
3. Riedelbauch (BEMW) 125,1 ; 4 Mac Alpine (BMW) 1244 ;
5. Murphy (Matchless) 1244, etc...

Record du tour : Zeller 4 130,5 kmh.

LES SIDES

Hillebrand, dont c'est la premiére course depuls sa chute au
Grand Prix d'Espagne, sera le pilote d'un des quatre équipages
BMW qul se livrérent une lutte trés serrée, et dont Schnelder
fera les frais. Cette lutte permit évidemment la chute des re-
cords.

1. Faust (BEMW) 1157 kEmh. ; 2. Hillebrand (BMW) 115,00
3. Noll (BMW) 1140 ; 4. Mitchell (Norton) &4 1 tour, etc...

Record du tour : Faust 4 118,2 kmbh.

FAISONS LE POINT

Tirons rapidement quelques conclusions de ces trois épreuves
internationales.
X XX
En 125 cme., il faut signaler la classe de Fugner et les trés
belles performances des petites 2 temps IFA (voir MR n° 1242)
qui surclassent toutes les machines «client» des marques ita-
liennes. Seul résiste la MV de Lottes, mais ce dernier, griice
4 des piéces détachées venues de l'usine italienne, a main-
tenant une double ACT. X
e e

En 250 cmec., les NSU Sport-Max jouent le réle que tenait
Guzzl il ¥y a guelques années. Quant aux possibilités de cette
mono directement deérivée de la ¢« Max » de sérle, elles nous
socnt montrées par des performances semblables (machine ca-
rénée évidemment) et parfois supérieures & celles des Renn-
Max NSU de l'an dernier. Mals avec 1'intrusion de la 203 cme.
MV, NSU sera obligé de revenir officiellement, 1'an prochain,
s'il veut garder son prestige. Quant 4 H.P. Muller, déjA cham-
plon d'Allemagne avant la guerre, 11 nous suffira de dire qu'il
est toujours jeune.

X X X

En 350 cme., les performances des DEW 3 cylindres 1955
sont tout a4 fait remarquables. Mals plus remarquable encore
est la perte de leur fragilité gul était devenue légendalre
ces deux derniéres années. Avec un carénage mieux étudle,
mieux dessiné, elles seraient sans doute capables d'inquiéter
davantage encore les 350 Guzzl.

Quant au jeune espolr de la marque, Hobl, 11 est devenu
une valeur sure.

- W

En 500 cmec., l'année 1955 sera certalnement une des mell-
leures salscns de Walter Zeller. I1 faut regretter son absence
sur les circuits étrangers, et le fait gue BMW n'ait pas cru
deveir défendre officiellenent ses chances avec sa machine
a4 injecteurs.

GQuant aux BMW RS, elles s'avérent incontestablement les
plus rapides 500 « client » du moment, mais, tout au moins
en solo, leur conduite exige certalnement une grande habl-
tude. Notons que la plupart de ces machines sont mainte-
nant munies d'un amortisseur de direction.

Notons également les excellentes performances de la G45
Matchless de Murphy, préparée avec l'alde de 1'usine. Non
seulement cette twin culbutée est aussi raplde que les double
ACT Norton « client » mals elle semble avolr acquis mainte-
nant la robustesse qul lul margqualt.

X XA X

En sldecars, la révélation de l'année, tant sur le plan in-
ternational que sur le plan allemand, est 1'équipage Faust-
Remmert.

Dans cette catégorie, les BEMW RE font maintenant la loi,
et i1 faut toutes les qualités d'un Smith avec un moteur
d'usine, pour leur réslister. Mais 14 encore, le mono semble &
bout de souffle : la machine de Smith est tout ausasl rapide
que les BMW RS, mais le systéme de distribution ne peut
gsuivre le régime Imposé au moteur... et dans la plupart des
courses sur une distance assez longue, Smith, aprés quel-
ques prouesses, est contraint de s'arréter.

LE TROPHEE CANNES-GENEVE - CANNES

Pour la trolsleme fols, le MC d= Cannes
organisait sa classique épreuve de régula-

rité, le Trophée Cannes-Genéve-Cannes. Scooters ! 1. J. Bourely (Fr.) sur Vespa, : f

Des quatre points de départ, Paris, Ge- 248 pts ; 2. Carlssoni (It.) 2686 pts ; 3. : ' i
néve, Narbonne et Cannes, 103 concur- Bouchary (Fr.) 275 pts. G
rents représentant six nations au total, 125 eme. : 1. Monez Sagnler (Esp.) sur i

CLASSEMENT PAR CATEGORIES

e it b

partirent pour les deux étapes, dont la se-
conde, trés dure, ne permit gqu'a 42 con-
currents de rejoindre Cannes sans pénali-
gation. Aprés les épreuves d’'accélération-
freinage disputées &4 Cannes pour depar-
tager les ex-gequos, c'est l'espagnol Mo-
nez Sagnier, sur 125 Montesa, qul rem-
porta la premiére place du classement
général, sulvi de prés par l'allemand Rudi
Heilmann, sur Heinkel 175. En catégorie
scooters 125 et motos 500 cme., Jacgues
Bourely (Vespa) et Tomesani (Norton) ap-
portent deux victolres a4 la France, la
catégorie 250 et 350 étant remportée par
l'allemand Peter Vischer (250 N3U).

Le succés de ce troisiéme trophée fut
considérable ; 1.000.000 de francs de prix,
dont 100.000 fr. au premier du classment
geéneéral, 28 coupes et 3 challenges inter-
nationaux ont été distribués par les di-
rigeants du MC Cannes. Mals ces prix ne
furent pas faciles 4 obtenir, car les cols
de la deuxiéeme étape firent perdre des
points & un grand nombre de pilotes.

Enfin, l'organisation fut excecllente (ré-
ceptions, spectacles offerts aux concur-
rents 4 leur arrivée 4 Cannes) et digne
des précédentes éditions de Cannz2s-Ge-
neéve-Cannes.

1080

Montesa, 193 pts ; 2. Millet (Esp.) 208 pts ;
3. Anet Francisco (Esp.) 212 pts.

175 emec. © 1. Rudi Hellmann (All.) sur
Heinkel, 205 pts ; 2. Cabane (Fr.) 312 pts;
3. Sarale (Fr.) 436 pts.

250 et 350 cme. . 1. Peter Vischer (All)
sur 250 N3SU, 261 pts ; 2. René Carre fils
(Fr.) 295 pts ; 3. Pessey (Fr.) 297 pts.

500 eme. : 1. Tomesani (Fr.) sur Norton,
237 pte ; 2. ex-sequos : Tordo et Calllot
(Fr.) 252 pts.

Classement général : 1. Sagnier (Esp.)
sur Montesa 125 cc, 198 pts ; 2. Hellmann
(All.) sur Heinkel 175 cc, 205 pts ; 3. Mil-
let (Esp.) sur Montesa 125 cc, 208 pts ; 4.
Francisco (Esp.) sur Montesa 125 cc, 212
pts ;- 5. Cadirat (Esp.) sur Ossa 125 cc ;
6. Tomesani (Fr.) sur Norton 500 cc : 7.
Costanzo (It.) sur Rumi 125 ; 8. Romeu
(Esp.) sur Ossa 125 ; 9. Bourely (Fr.) sur
Vespa scooter ; 10. ex-sequos : Gayot (Fr.)
et Tordo (Fr.) : 12, Braceini (Fr.) ; 13.
Eroukowskl (Fr.), etc..

Ci-conire, deur membres de
I'équipe Moniesa. A droite, le
vainqueur du classement général,
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‘est en une seule épreuve, disputée sur l'aérodrome de

Thruxton,que sont nommés les champlons britanni-
s gques de l'année. Circuit plat et trés court : 4,44 kms.

Mais non. seulement le circuit est trés court, les
epreuves le sont également, pulsque les 125 font 5 tours

22,2 kms (!), les 250 et les sides 10 tours, solt 44,4 kms:
les 350 et 500 cme. : 18 tours : 79,9 kms. La grande vedette
de la journée fut certainement Surtees,

XX X

En 125 cme., en l'absence de M. Cann (dont la Mondial eut
des ennuis lors des entrainements), toutes les places d'hon-
neur furent rempertées par les MV, aveec, dans 1'ordre, Baughn,
champion d'Angleterre 1954, Hogan, Webster, Edlin. En cin-
quiéme position, la premiére 2 temps EMC-Puch avec Alling-
ton. Baughn accomplit ses 22,2 kms 4 la moyenne de 1124
Emh., avec le tour le plus rapide 4 116,1 kmbh.

A X X

En 250 cmc., Surtees, sur sa NSU-Sport-Max, se trouve aux
prises essentiellement avec les Guzzi de M. Cann, de Wheeler
et de Sandford. A signaler la participation d'une British-
Anzani, pilotée par Hogan, mais qui ne finira que neuviéme.

Surtees montre une supériorité écrasante : au bout de 4
kms, il a 200 m.d'avance ; 4 mi-course, soit 22 kms, 1l a porté
celle-ci &4 1 km, Il gagne & la moyenne de 127.5 kmh. avec
un tour A 130,5. Derriére, c'est l'explication au sein du trio
Guzzl: Sandford, qul semble devoir l'emporter, doit s'arréter
au dernler tour, et les places dhonneur seront remportées
par Cann et Wheeler.

5 X

On trouve aux prises, pour les 80 kms de l'épreuve des
350 cme., les Guzzl officielles de Lomas et Dale, et les Nor-
ton, officielles ou non, de Surtees, Mac Intyre, Hartle.

Sur les deux premiers tours, Surtees méne devant Lomas
et les 2 Norton de Mac Intyre et Hartle. Mals la Guzzl prend
blentdét la téte devant la Norton de Surtees, ces deux pilotes
ayant, dés le quatriéme tour, 2 kms d'avance sur leurs sul-
vants. Et Lomas, utilisant toutes les possibilités de sa Guzzi,

(250 - 500)
LOMAS (350)
et OLIVER (Side)
CHAMPIONS D’ANGLETERRE

a l'issue d'une seule épreuve

triomphe finalement a 135,7 kmh. de moyenne (tour le ‘plus
rapide : 1384), trés détaché devant Surtees. Derriére, aprés
une belle lutte, nous trouvous Dale (Guzzi), Mac Intyre et
Hartle (Norton).

X X X

La course des sides vit la participation d'Eric Oliver qui,
voulant terminer sa carriére en beauté et n'ayant aucun es-
poir pour les Championnats du Monde, tient & conquérir le
titre britannique. Mais également nous trouvons nos compa-
triotes Murit (BMW) et Drion (Norton), ainsi que le vieux
champion helvétigque, Haldemann (Norton). Autres concur-
rents anglais : Smith, Boddice, Taylor.

Boddice qui part en téte doit s’arréter dés le deuxiéme tour
sur ennuis mécaniques. Smith prend alors le commandement,
mals se fera (ou se lalssera) passer & mi-course par Oliver
qui rempoerte la palme a 119,2 kmmh. avec un tour a 123,1. Trés
remarqué fut notre ami Murit qui finit troisiéme, devant Drion
et Haldemann.

Dans la course handicap gqul suivit, Smith fit, cette fols,
preuve de son savoir-faire, et couvrit la méme distance de
10 tours avec une moyenne plus élevée que le tour le plus
rapide d'Oliver.

K X X

En l'absence de Duke et de Gilera, le titre des 500 cmc. est
dicputé encore une fois entre les Guzzl de Lomas et Dale, les
Ncrton de Surtees, Mac Intyre, Hartle.

ZEurtees file en téte, alors que Lomas, mal parti, sera néan-
mcins en seconde position aprés le deuxiéme tour. Mals Sur-
tees méne une course magnifigue, ne se laissant jamals ap-
procher par les Guzzl de Dale et Lomas.

Et si ce dernier bat le record du tour a4 1424 kmh., le pllote
de la Norton, remportant le titre 4 une moyenne de 139,5 kmh.,
fait un magnifique doublé.

Ainsi, les champions britannigues 1955 sont les sulvants :

125 cme. : J. Baughn sur MV.

250 cme. : Surtees sur NSU Sport-Max.

350 cme. : Lomas sur Guzzl.

500 cme. : Surtees sur Norton.

Sides : Eric Oliver sur Norton.

R

Si vous lignorez, \
nous vous l'apprenons.

Si vous le savez,

nous vous le répétons. VENTE
VOTRE INTERET pour
I'achat, I'échange, Ia
vente de votre moto :
NOUS CONSULTER

D'ABORD !

: L. JEANNIN

Ex-couraur JONGHI - Grand Prix d'Europe 1932
ECHANGE

Représentant de toutes margues Frangaises

et des motos JAWA, OGAR (Station-Service)
11, avenue de la Porte de la Plaine
Métro ;| Porte de Versailles

Clinigue des
cadres. Réser-
voirs et Roues
tél. PER. 20-68

: MARCHAND Fréres,
16, rue Danton LEVALLOIS

y Ne pas confondre, bien .
PARIS (15) Cor s A 16 el ek

Tél: - LEC: 80-62 pas succursale,

REPARATIONS

TOUJOURS 400 MOTOS
NEUVES ET OCCASIONS
AU CHOIX

ALEXIS-MOTOS

3 et 5, av. Jean-Jaurés

LYON
Tél. : Parmentier 39-39

Moto-Revue Ne° 1.252

N’attendez pas I'ACCIDENT

Assurez-vous

par le Service dds Assurances de « MOTO-REVUE »
12, rue de Cléry - GUT, 73-32

Pour toute correspon-
dance avec « MOTO-

i REVUE », n'omettez

AUX MEILLEURES COMPABNIES
—  AUX MEILLEURS PRIX —

pas de joindre un
timbre pour la ré-
ponse.
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MQTOS DNEHSES Ech. moto ctre volture. Charles
28 r de Parls, Lvry {8eine).
—— SANS PREMIER VOITURES
PRIX DE LA LIGNE DE 26 LETTRES, SIGNES OU ESPACES ....... 275 1Ir. VERSEMENT H. mﬂﬁ
PETITES ANNONCES COMMERCIALES .............c..... LA LIGNE 385 fr.

Pour U'envoi par courrier, pour ne pas subir de retard, adoptez le paicment par Cheéque Postal GRAHD EHD]I TOUJOURS 50 volt. tour. et
f297-37 Pariz), accompagnant votre terte. St le nombre de lignes dcpasse e monianl verse, sport. Repr. ttes motos et solde
le terfe sera abrégé au mieur, sans responsabilité de notre part. Les letires majuscules MOTOS 4 crédit. R. BCEAUX, 4 rue
comptent pour deur leltres minuscules : n'oubliez pas de décompier les poncluations (les Beaurepaire Pantin VIL. 15-18
espaces comptant pour une lettre). Ecrivez lisiblement (caractéres imprimerie au b!:-*-‘”ﬂ:_l- LIIS SCOOTERS soldés
Annonces doivent parvenir 8 jourz fle VENDREDI) avant le parution. fminimnum 2 lignes

Bidecars & partir de 5000 fr.
: CREDIT - REPRISE|] NOS PETITES ANNONCES

MAGNAT-DEBON MOTOS MOTOS GIL, 8 ev. dTtalie. Ouvert|| RENDENT CAR ELLES
350 Magnat-Debon 5000 k exc AMERICAINES ALLEMANDES S URTLCEY: REMENT PAR TOUS
état nomb. mceess. 85000. Lé- La_PLUS BELLE CEUX UI__ VEULENT
pine 39 r Montreuil, Parls. |Harley 750 avec side Bernard | NSU Quick K100 54 4000 k. Hi- SELECTION ACHETER < QOCCASION ».

exe. etat 200000. Robert Cof-|rigoyen €7 crs Pasteur Bordeaux DE LA PREUVE EN A ETE
PEUGEOT fery, Cholsy en Brie (5-M). NSU B ov supercul. & vit, al. BELLES MACHINES FAITE : UNE ANNONCE
HARLEY solo 750 bon état|équip. bon état 60000. Créait|125 Terrot culb. 100. EAHEE « MOTO-REVUE »
trés bien équipée. Prix inté-|17 rue Pajol, 18 175 Malterre AMC sus. AR 120. MEN TOT
Peug. 56 télesc. 80000. Enge-|ragsant. Facilité de palement 250 Puch sus. ar. f. tél. 150.|) DES ACHETEURS INTE-
lhard 68 r Danrémont 18, ou reprise éventuelle Vespa |NVSU 600 sélect. 39 av. side, |250 BSA susp AR f. tél. 165.|] RESSES, CAR « MOTO-
Peugeot 125 10000 kms, éor, 202| Lambreita bon état. Téléph. |DOMD. acces. 75000. ELY. 36-45/350 Jawa susp. AR f. iél. 180 || REVUE » EST DEFUIS
Pav. Belge, Cité Universitaire | BRIN, AVRon 52-80. NSU 500 culb. f. t. 100. Bour- 323 EE& ::ff ﬂ-ﬂ [r t.Ef‘" E?H' LA FR.ELEERE EI‘DTDU-
eniszs €61 r Solférino, Laval. - ; Y E )
g Sgg Il;a.mhur éa. ar. I. tél. 210. ATTJEGNE'.IF"EFSNEH TETE. =
BMW 350 b. ét. 111 r du Fg|s orex Hegina 210. .  REMI
TERROT VENDEURS ! Mz iooniere & part. 18 b 30/350 Velocette sus. ar. f. tél. 240.|] DES TEXTES DERNIERE
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B SR s e i S YRS T TR A VOTRE INTERET EST fre, pholo. Faoder r 1'Hotel EN nﬁ:sscms DE TOUS
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ANNONCES DE NOTRE ' ’ ET D'AUTRES !!| g et L N
GNOME-RHONE || REVOE 8peciAlisEs QUI || Zundapp DB 202 10000 k Imp |Peugeot 3 vit. bloc 40. LES QUOTIDIENS
- SONT LUES PAR LA TO- || 110000. Crédit. Berque 129 rue|125 Peugeot cme nve 65. || 81 LES PETITES ANNON-
GNOME 125 R4 53 ét. nf gar.|} Ti17TE DES INTERESSES. J| Michel Ange, Paris 16e, 125 Motobécane télesc. 75.|} CES_ DE MOTO-REVUE
3 mols 25000 d'accessoires, fa- |} pATTES TOUTE VOTRE || Horer 5& impec. 7000 k 220|172 Peug 4 vit. tél. 90, 1§ NE VOUS DONNENL P28
cilités, 17 rue Pajol 18e. PUBLICITE DANS MOTO- Q| Albi 20 r Bruneseau, Ivry (8)|172 Motob sus. ar. f. t. 100.]§ DE SRSULCAT, VOUS NE
i A VENDREZ JAMMAIS
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ACHAT VENTE ECHANGE

Motos ou Scooters == Crédit — Voitures
150 Voitures d'occasion — CREDIT : 6 - 9 - 12 et 15 Mois
198, AV. DE LA PORTE DE VINCENNES, PARIS - DID, 75-73 - OUVERT TOUS LES JOURS

MEME LE DIMANCHE
53, Rue Jules Vallés — SAINT-OUEN — Ouvert Samedi, Dimanche, Lundi

31, AVENUE ARISTIDE BRIAND ARCUEIL (Seine) ALESIA 43-17
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QUELQUES MOIS D'ETUDES SUFFISENT

FOUR APPRENDRE LA MECANIQUE ET
L' ELECTRICITE AUTOMOBILE

(Niveau d'Instruction CEP)
Le métier de Mécanicien est mainfenant un métier
bien payé. C'est également une profession agréable,
Ce métier est a votre portée : y avez-vous songé ?
En 8 mois d'études, vous pouvez apprendre la tech-
nigue automobile par correspondance, chez wvous,
sans quitter votre emploi actoel, grice a noire
methode qui a fait ses preuves.

Demandez la documentation graiuite N* 11

COURS TECHNIQUES AUTOS

Rue du Docteur Cordier - SAINT-QUENTIN
T g T S T e N o PN e OO Y B NS e e O NSRRI
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Centre de récupération
et -d'usinage de piéces
détachées
D.KEW. B.M.W.
N.S.U. — ZUNDAPP

PUCH — VICTORIA

| ete.

PIECES ADAPTABLES
de notre fabrication
Vente ACHAT
Motos Epaves

Réalésage - Embiellage
Piéces 4 la demande

CRUPDA

21, r. Monge, Puteaux
" Tél. LON. 02-63

Indispensable

I

MAROUE DEPOSEE

HOTO-CEINTU

en Cuir
A. BERL

20* Rue des Jumeaux - TOULOUSE

Demandons el indiguons
Depasitagrres
Documentation sur demande

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS
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Prix : 495 fr. (par poste 547)
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Prix : 500 fr. (par poste 545)
4 CV RENAULT |
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Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.) : e
TRACTION AVANT CITROEN MANUEL D'ENTRETIEN
Prix : 595 fr. (par poste 655 fr.) '[
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| Prix : 625 fr. (par poste 670 fr.)
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Prix : 610 fr. (par poste 660 fr.)
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Prix : 400 fr. (par poste 445 fr.)
MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 355 fr. (par poste 405 fr.)
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Types R1 - R2 - R3-R4 -R4 C ’[
Prix : 465 fr. (paYy poste 515 fr.) J
L’ART DE CONDUIRE (Motos,
Vélomoteurs, Cyclomoteurs)
Prix : 430 fr. (par poste 475 fr.)

| 3 TABLEAUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60 x 100 cm.
 EcHNIOUE , Pour envoi par poste des Tableaux
| entReTIEN _ 5

JGL

Muraux, ajouter 80 fr. - Pour 2 ta-
bleaux 100 fr., et 20 fr. par tableau
supplémentaire,

Moteur PEUGEOT P55 : 450 fr.
Moteur TERROT 500 RGST : 500 fr.
Moteur 4 CV RENAULT : 300 fr.
Moteur 125 TERROT ETD : 500 fr.
Moteur VELOSOLEX : 350 fr.
Bloc-"noteur A.M.C. 125 et 150 : 500 fr.
Bloc-imoteur YDRAL 125 : 450 {r.

CARNET DE BORD du Motocycliste :
60 fr. (franco 80 fr.).

RELIURE pour 24 N** : 350 fr. Franco 450.
Les 2 pour 1'année : 600 fr. Franco 700 fr.

Catelogue détaillé sur demunde

_- Pas d'envoi contre remboursement.
S Envoi contre mandat, ou mieux : PR
rix : 410 fr. (par poste 455) versement (ou virement) -compte Prix : 485 fr. (par poste 535)
postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris :

Imprimé en France par Imprim.-Auto-Impressions Publicitaires, 12, r. de Cléry, Paris-2¢
N© 1.252 1955. — Le Directeur-Gérant : C. LACOME. — Dépét légal, 3¢ trim. n°c 003



LA NOUVELLE 250 -
2 cylindres - 2 temps

Lor qougplesdse
d'uh #gﬁn Bes vedliche

Dés son apparition sur le marché, cette nouvelle
motocyclette a suscité les commentaires les plus
admiratifs des spécialistes.

Souplesse extraordinaire, reprises
foudroyantes, cette moto honore
I"industrie francaise.

MODELE 256 TC 4

195.000™

MODELE 256 TC 4 E

avec carter de chaine

215.000

VENTE A CREDIT

aux conditions les plus libérales

Consultez nos agents-

.
.....

QUI VEUT LA QUALITE CHOISIT

Documentation sur demande 3 CYCLES PEUGEOT - BEAULIEU-VALENTIGNEY (Doubs)
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