


VADE-MECUM DU
MOTOCYCLISTE

UNE VERITABLE ENCYCLOPEDIE

FONCTIONNEMENT : Cylindre, piston, bielle. Introduction
de la charge. Explosion et échappement. Le cycle Beau de
Rochas. Distribution.

CARACTERISTIQUES D'UN MOTEUR : Résistance a l'usure.
Refroldissement. Mouvement des gaz. Chambres d'explosion.
Equlilibrage. Silencieux.

DISTRIBUTION : Différentes distributions.

GRAISSAGE : Systémes de gralssage. Superhullage.

CARBURATION : Polds et volumes. Divers types. Les élé-
ments d'un carburateur & alguille. Carburateurs ameéricains.
Démontage. Réglages. Pompes de reprises. Flltres a4 air. Les
réglages.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE : Le magnétisme. Allumage
par batterie, par magnéto. Magnétos & induit fixe. Volant
magnétique. La dynamo. Dynamo & régulateur de tension, &
rupteur. Accus. Installations électriques. L'ampéremétre. Eclal-
rage. Avertisseurs.

LE DEUX TEMPS : Fonctlonnement. Les moteurs & ba-
layage en équicourant. Décelage des périodes.

POLYCYLINDRES : Polycylindres a 4 temps. Flat-twin, 4
cylindres, 2 cylindres jumelés, polycylindres.

TRANSMISSION : Différents types de transmissions. La
chaine. Chaines secondalres, primaires, pour dynamo et ma-
gnéto. Bloc moteurs et semi-blocs. Boite de vitesses séparées.

CADRES, SELLES, SUSPENSIONS et GUIDONS : Les sus-
pensions. Selles. Guidons. Montage élastigque du moteur.

LE CHOIX D'UNE MACHINE : Groupes auxiliaires. Cyclo-
moteurs. Motos miniatures, légéres, moyennes. Surpuissance,
Grosses machines. Scooters. Utilitalres. Minicars. Racers 3500.

ENTRETIEN : Entretien courant. Les chaines. Décalamina-
ges., La transmission. Les freins. Révision annuelle, Vérifica-
tion du cadre. Réparations importantes. Condulte. Pannes.
Difficultés de mise en marche. Ratés. Grippages et serrages.
Le moteur chauffe. Ce gque nous devons emporter.

Prix : 750 fr. (par poste 850)

Technique et pratique

des
CYCLOMOTEURS

Est demande par tous les

acheteurs de CYCLOMOTEURS

Cet ouvrage permettra de se faire
une juste idee de tout

Avant-propos. - Un rapilde historique du cyclomoteur. -
Le renouveau du cyclomoteur. - Le rendement du cyclomo-
teur. - Le cyclomoteur moderne. - Comment choisir sa ma-
chine. = Le moteur : a) Principe de fonctionnement (moteur
2 terrps et 4 temps). b) Construction. - Organes essentlels.
¢) Organes connexes : carburation et allumage. - La Trans-
mission. - La partie cycle : a) cadre ou chéssis. b) Suspen-
sion AV et AR. ¢) Roues, pneus et Irelns. - Accessoires et
équipements. - Entretien et Réglage. - Le cadre. - Le moteur
(graissage). a) comment empécher le coke de se former. b)
le décalaminage. - Vérification de 1l'état mécanigque. - Remon-
tage du moteur. - Entretien des organes annexes : a) Carbu-
rateur. b) Allumage. ¢) Organes de transmission. d) Nettoyage.
Conduite. - Conclusion. - Les pannes possibles et leurs re-

meédes.
Prix : 495 fr. (par poste 547)

Ces ouvrages sont édités 12, Rue de CLERY, 12

PARIS-2-

et en vente a:

e,



250 cc. i doresee < 219500 1.
UNE VRAIE BI-CYLINDRE

avec double-selle 990 R[] f.

350 cC et repose-pieds arriére
L

avec double-selle, 049,000 .

repose-pieds arriére et frein sur moyeu central

Depart PARIS
-+ tazxe locale

CREDIT 18 MOIS - REPRISES
GARANTIE TOTALE 6 MOIS

PIECES ET MAIN-D’GEUVRE

Nous recommandons A G E NT G E N é R A L QUELQUES
exclusivement AG E N CES
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e : ENCORE
MIX-CO 127, AVENUE DE NEUILLY - NEUILLY /SEINE DISPONIBLES
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Deoici pourgueoil vous Commanderez ces C”Zarquea

ns4  SUNBEAM ARIEL
A LEVALLOIS ~- MOTOS

A. DUBOIS

fe Livraison immédiate tous modaéles. — 2o L’atelier le mieux organisé pour I'entretien et la garantie.
3° Les meilleures conditions de CREDIT en 6, 9, 12, 15 mois, 20 °j, comptant.
4o Le stock piéces détachées complet. — Expédition contre remboursement.
5¢ Bon vendeur c'est bien. Mais bon mécanicien, c'est mieux !

58, rue A.-Briand — LEVALLOIS-PERRET (Seine)

METRO : A.-FRAMNCE - PER.19-73

VM WE@& MWWM % ,IJVCREVABIE,

PRINCIPAUX AGENTS

Agen CLAVERIE 42 Rue Cornieres
Aix-en Provence - Ste MOTOREX' 3, C. Sextius
Al MERCIER 54 Rue Seré de-Rivieres
Amiens ARNIAUD /10 Kue Cormont
Anrecy COCHE 364, Avenue de Cran
Annemasse : BOVAGNE 32 Rue de Faucigny
DENIS 8C Rue Pasteur
E:Aif-l:j-'\, ' M ¥ n-;::j.’rr?ur
CORREARD 2¢6 Ao des Lices
BONMNETON |5 F:_'ru_ubuurg Jean-Mathon
ROUGER 40 Fue du Pont
yue - HOUPERT 45 rue Ernest Bazier
YERMOT Fue ChiFlat
SOLOMIAL 63, Rue de Begies
HOYER 44 Rue Saint Louis
n Bresse: Ste UTIL SPORTS I8 Av de Mocon
BINOMN freres 28 Avenue Jean OUTrBe
ROUX #1ls Hue Centrale
GIOANNI treres 7 Rue Achard
L CUNTY 3 Rue du Bel-Air
haombery BETEMPS freres 20, Rue J -P. Veyrat
LhofegurouX Hf’.f::ﬂ_“"-d Hilgire 5 E'Llr_;- _'_;:F L
wiaonces LAPLANCHE 45¢ Rue Gambetta
nmercy LASSAUGEFE 34 P|/ de I'Hote! de-Ville
e oourg Llrnl id g L ':--'l.'lﬂdE Rut‘-
ont-F  CLERMO T MOTOS 22 Pl. de Joude
Maison FOURNER ' ~Place Dorcy
BUILE 31, Rue Fointelin =
RIGERELLE 2 & Bro
renoble VINCENT (0. Rue du Docteur Mosef
ssoudin < LEGER Rue Fierre Brossolette
MESTRE, A 48 Bd ce la Halle
Fere MOINET Avenues Jupuis
Kochelle - TRAVEL 5! Quaor Valin
Hovre HERROT 335 Kue Aristide-Briond | 24, Ave.
MALANDAIN (12 Av. Rouget-de.-!'lsie
e DESRAMEAUX Pioce du Lion ﬂ'g'{:}r Lﬂ{ﬂiiugne
= Mans  MERSANNE et BOISSEAU 12, G | Bla LYON
VIAL 3, Boulevard Gombetta

et Accessoires de Tdlerie pour
CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS
& MOTOS

' | MODELES 307 a 311
oz w-m/ DEPOSES rue de la Garenne
FABRICATION EXCLUSIVE POUR CONSTRUCTEURS ET BROSSISTES NANTERRE - Mal 29-77
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8 U petits mofewrs...
grand rendement

ret'Oil

Spéciale 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.
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MACOMBYAN 55

BREVETE 5.G.D. G.
Le survétement
du motocycliste

Tellement
plus pratique
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FINI le serrage du piston
FINIE 1a calamine

FINIE ia perle au bougies

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

nouvelles
créations

toujours aussi pratiques

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

chez tous les patentes
de la moto et stations
service.

Bret oil sk

MIC4B840

ULTIMA

24-26, rue du Commandant Faurax - LYON-6*
LIVRE DE SUITE 6 NOUVEAUX MODELES
et présente une

125 emc — SPORT
équipée du moteur horizontal T LTIMH
type 125 sport
afrs: 143500

FABRIQUE EN

Mommww

lllll

= WL L &

véetement mixte
''''''''' ““ville route”

"eetete e avec vaste pli creux
derriere qui permet
sur machine d’enve-
lopper et protéger
les cuisses.

complément de
MONMANTO

pour la protection
totale des jambes
" toujours propre,
s'entretient aussi
facilement que la
botte caoutchouc.

CHANTELUNE-FOZ
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@ LAMBRETTA ¢
Z  MONET-GOYON = pour chaque usage livré 184 lle biol
>  AlCYON o Moto ou Scooter - Ville ou sport VIDO - SNIINEI S GV ae  Se e P
R DEMANDEZ LE CATALOGUE

...créé par un motard
pour des motards

TERROT

Pour I'Algérie. adressez-vous a
F. M.

« LA RENOVATION INTEGRALE »

107, Chemin Fontaine Bleue, 107 — ALGER
ORAN-MOTO : Place des Victoires - ORAN
AGENTS REGIONAUX DEMANDES PARTOUT

Tous renseignements et liste des
dépositaires chez le seul fabricant :

2, RUE DE LA PLUMETTE, AMIENS - TEL. 41-72

EN VENTE CHEZ LES PRINCIPAUX MOTORISTES DE VOTRE REGION

MENTIONNEZ TOUJOURS ¢« MOTO-REVUE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS
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- Hebdhmadair&, tous les Samedis

REVUE TECHNIQUE
INDEPENDANTE ET
DE DEFENSE DES USAGERS.

REDIGEE PAR DES MOTOCYCLIS
TES POUR DES MOTCCYCLISTES

Fondéee en 1913 *®

Directeur-Fondateur : C. LACOME .

LA PLUS FORTE VENTE
DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Le Numeéro : 40 francs

ABONNEMENTS :
France Etranger
24 Nos 800 fr. 1.100 1r.
30 Nes 1.500 fr. 2.000 fr.

@ L'abonnement comprend les ré-
ductions et le bénéfice des numeros
speéciaux (Nv* du Salon, No¢l, etc.),
l'abonné économise plus de 750 frs
sur l'ensemble des N»s de série.

@ Verser a4 un bureau de poste au
cﬂmpte ]Jﬂﬁt‘ﬂ.l {virement pour les
titulaires de comptes) :

MOTO-REVUE 297-37 PARIS-2*.

@ Indiquer sur le talon du chéqgue,
en caractéres d'imprimerie, son
adresse compléte, avec lé n°¢ de
départ de l'abonnement nouveau.
Speécifiez s’il s'agit d'un réabonne-
ment. Le talon du chéque servant
de recu, éviter le chégue bancaire.

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

REDACTION
ADMINISTRATION
PUBLICITE

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

Teléphone : GUT. 73-32
— (4 lignes groupées) —
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DUKE ET SEIZE AUTRES..

E 16 juillet dernier, au Grand Prix de Hollande, un important
groupe de pilotes privés (la plupart britanniques) soutenus par
des pilotes d'usine (Duke, Armstrong, Masetti, Milani et Colnago)

se sont arrétés, en 350 cmec., aprés avoir bouclé un seul tour. Ce geste
spectaculaire avait pour but de protester contre les primes de départ
insuffisantes (40.000 frs environ, alors qu'ils en réclamaient 60.000).

Qu‘il v eut l& un préjudice porté aux organisateurs ne iait pas
'ombre d'un doute, et la Fédération Hollandaise demanda & la Com-
mission Sportive de la FIM de trancher la question.

Cette Commission, réunie dernierement & Londres, a décidé de
retirer leurs licences internationaies & 14 pilotes pour six mois (dont
Duke et Armstrong), & trois pilotes pour quatre mois (les trois ita-
liens). Cette décision étant sans appel, les pilotes suspendus pour
quatre mois ne pourrent participer aux deux premiéres épreuves des
Championnats du Monde de 1956, ceux suspendus pour six mois, aux
quaire premieres.

Le réle de la Fédération, selon ses propres statuts, est de défen-
dre et d'encourager le sport motocycliste. Or, la décision prise re-
pond-elle vraiment aux buts assignés ? S'il est vrai que les pilotes
incriminés se sont rendus coupables d'une « rupture de contrat » en
manifestant de la sorte, il faut également penser que cette manifes-
tation était provoquée par une prime manifestement insuffisante (lax
fédération hollandaise a d'ailleurs une réputation d'avarice bien
établie 1..) pour des coureurs professionnels qui ont le droit d'exiger
une garantie minimum pour les risques qu'ils prennent. Cette mani-
festation, regrettable sans doute, témoigne cependant de l'exasperc-
tion croissante des pilotes (rappelons qu'au Grand Prix de l'Ulster,
l'équipe Guzzi au complet avait aussi manifesté, d'une fagon moins
spectaculaire, pour  les mémes raisons).

La FIM. s'est contentée aujourd’hui d'appliquer les sanctions
prévues par ses réglements. C'est 1a une solution de facilité, une
solution qui, en fait, ne résoud pas l'un des problemes les plus sé-
rieux posé par les compétitions internationales : celui des rapports
pilotes-organisateurs! celui des rétributions a donner aux pih::ﬁes pri-
vés, sans lesquels les Grands Prix ne seraient plus quune caricature
de compétition |

A Londres, rien n'a été fait pour éviter le retour de semblables
incidents et c'est le principal grief que l'on puisse adresser & la
Commission Sportive.

De plus, les sanctions prises risquent de comprometire sérieuse.:—
ment la saison 1956. Ne parle-t-on pas en effet d'un éventuel retrait
de Gilera et de I'abandon, par Duke, de la compétition ’

Non, décidemment, nous ne pensons pas que la F.ILM. ’r.::it ceuvré
en faveur du sport motocycliste en appliquant, aveuglément, un
réglement séveére et en refusant d'étudier le fond du probleme B



¢ HMW CONSTRUIT
EN YOUGOSLAVIE

Aprés les Puch, c'est le tour d'une au-
tre marque autrichienne, HMW, d'étre
construite sous licence en Yougoslavie.

¢ ETRANGE PROJET
EN TASMANIE

Un certain docteur Parker qui a déja
réussl a4 falre rendre obligatoire par le
gouvernement de la Tasmanie le port du
casque pour les motocyclistes, a présenté
au parlement un autre projet qul inter-
dirait aux motocyclistes de transporter un
passager ; les motocyclettes ne pourralent
rouler gqu’'accouplées 4 un sidecar ; enfin,
leur puissance devrait obligatolrement
étre limitée.

Avant de plaindre nos collégues moto-
cyclistes tasmaniens, souhaltons qu'une
magﬂura aussi ridicule ne soit pas appli-
gquee.

¢ JANSEN COURRA EN 1956
SUR MATCHLESS

Nic Jansen pilotera 1'année prochaine
dans les principales épreuves de moto-
cross une Matchless d'usine, comme le
fit Baeten cette année, avant de signer
un contrat pour la prochaine saison avec
FN.

¢ DOUANES BELGES

Il est question, en Belgique, d'augmenter sérieusement les
droits de douane frappant les motocyclettes étrangérs 4 leur
entrée en Belgique. Ces droits seralent relevés de 24 4 353 %
pour les motos complétes, de 18 a4 26 9 pour les moteurs
(motos, scooters et cyclomoteurs) ; de 18 4 26 9% pour les
pléces détachées de moteos et scooters ; de 15 &4 26 % pour
les piéces de cyclomoteurs, seules les importations de scooters
et cyclos complets ne subissant pas d'augmentation des tarifs.

Ces mesures qul ont pour but de protéger l'industrie belge
ont soulevé de violentes oppositions, en particulier chez les
hollandals gui sont liés 4 la Belgique par les accords "du
Bénélux et gque cette mesure ne sSatisferait pas du tout.
l'industrie motocyeliste hollandaise se résumant a quelgues
usines de montage qui importent moteurs

chées.
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¢ LA TELEVISION A
EARL’'S COURT

La télévision anglaise a - présenté un

reportage de trols quarts d'heure sur le &
Salon de Earl's Court. Pendant ce Tre- & =

'\. qz

portage, non seulement toutes les nou- Ay

veautés ont été passées en revue, mais |
encore les télé-spectateurs ont pu volr
quelques machines en action sur le cir- &
cuit de Crystal Palace. De plus, les repor- g

ters ont interviewé des techniclens, des
coureurs, etc... :

Cette émission = remporté un grand suc- Soe 8

cés et il est incontestable qu'elle a servi |
4 faire une excellente propagande pour ¥

le motocyclisme en général. Encore une
fols, i1 nous faut reconnaitre que nous ne

sommes pas aussi favorisés en France. A |

moins que l'année prochaine ?

félicité par une petile zurichoise
aprés sa vicltoire au moto-cross
d’Urdor}.

et pléces déta-

P
-&
Paul Godey (500 cmc. BSA) est | o

b

¢ PERFORMANCE BMW-ISETTA

Une BMW-Isetta strictement de série a
réalisé le parcours de Brindisi &4 Skagen,
solt de l'extréme-Sud de 1'Italie a la
pointe nord du Danemark en 48 h. et 55,
soit A la moyenne — arréts compris — de
60 kmh. sur les 2.947 Ems.

En dehors des arréts réservés aux ravi-
taillements, les deux pilotes, Paul Schwe-
der et sa femme, Anne-Marie Botschen,
ne s'arrétérent pas de tout leur voyage,
controlé par les officiels des Automobile-
Clubs italiens et allemands.

¢ CHARLOT FAIT DU CROSS

Chacun sait que Charlie Chaplin, le
grand acteur, a élu domicile 4 Vevey, en
Suisse, depuis gquelques années déja. Aussl
le Moto-Club de cette ville a-t-il eu 1'i-
dée de demander a Charlot de blen vou-
loir ouvrir la piste lors du moto-cross or-
ganisé par ce club derniéerement.

Mais... car 11 vy a un mals : pour ce
role dangereux, le grand acteur était dou-
blé par le coureur international sulsse
Denis Bongard.

——— QUAND CHARLOT

FAIT DU CROSS

Ainsi que le relate Uinformation

ci-dessus, Charlot (alics Bongard).

ouvrit derniérement la pisie au
cross de Vevey.

Mc:tcn—Revue Ne 1267



PROCHAINEMENT A L'ESSAI

Incontestablement, la BMW R 50 est aujourd’hui une des 500 cc. les plus modernes.
La machine que nous avons actuellement & l'essai a su séduire les plus difficiles,
plus encore que par le brio de son moteur, par sa maniabilité, sa tenue de route, son
confort. Un essai qui, pour nous, fera date.

+ BILAN D'’EARL’S COURT

Au soir du premier jour d'ouverture du
Salon de Londres, le bilan des piéces vo-
lées comprenait : 18 bouchons de réser-
volr, 28 capuchons de valve, quatre capu-
chons de bougie, deux ressorts de «stops,
une poignée tournante de changement de
vitesses, une serrure de coffre a4 outlls,
un couvercle de coffre a4 outils, un coffre
4 outils, deux pompes, un kick-starter.

James, de son coté, avait monté un
dispositif d'avertisseur sonore qui fonc-
tionnalt chaque fols qu'un visiteur ap-
puyait sur le kick-starter.

4+ NOUVEAUTE HOREX

Horex a présenté récemment un
prototype de scooter, le ¢« Rebell ».
Bien que sa cylindrée ne soit pas
connue, sa puissance lest : 18 CV !
Le moteur, simple ACT, est horizontal,
suspendu 4 un cadre berceau formé
d'un tube unique de forte section, et
refroidi par air canalisé. La fourche
avant a balanciers est du type Earles.
Les roues sont de grandes dimensions
(16) et les jantes, en alliage léger,
sont pleines. Excepté la ligne peu heu-
reuse du garde-boue avant, la ligne
générale n’est pas déplaisante.

-4 UN AUTODROME
A BARCELONE

Il est question de construire un auto-
drome prés de Barcelone, autodrome qul
seralt inspiré de celui de Monza ; 11 com-
porterait deux’ lignes droites de 3 kms
chacune et deux virages surélevés sur un
parcours total de 8 kms. Situé & 12 kms
environ de Barcelone, ce circult pourrait
étre terminé en 1956.

Moto-Revue N° 1.267

¢ UN 3 SCOOTER BSA ?

Au cours d'une réunion des agents
de la marque, M. J. Leek, administra-
teur-directeur, a annoncé que BSA
étudiait un troisiéme scooter. Il s’agit
probablement d'une version utilitaire
d'un des deux modéles présentés a
Earl’s Court.

¢ SMITH S’ENTRAINE...

Pendant 1'hiver, Cyrill - Smith ne dé-
laisse pas la compétition, puisqu'il par-
ticipera au prochain Rallye de Monte-
Carlo, au volant d'une Standard.

4 BILL BODDICE AUSSI...

Le sldecariste anglais bien connu W. G.
« Bill » Boddice a trouvé une excellente
fagcon de s'entrainer en wvue de la pro-
chaine salson. En effet, Boddice est le pro-
fesseur de la classe sidecars dans les
cours de conduite gque donne le Wolver-
hampton MCC.

¢ LA GILERA A EARL’S COURT

Pour la premiére fois, la Gilera ex-
posait sur son stand, au Salon de Lon-
dres, sa fameuse 500 4 cylindres (la
N*° 50 que nous avons vue a Paris, ma-
chine ave laquelle Duke remporta le
Tourist Trophy seniors cette année).
Le stand fut. littéralement envahi par
les visiteurs qui s’intéressaient égale-
ment aux modéles de série, se rensei-
gnant sur les conditions d'importation
~t ne repartaient que munis d'un
.rupressionnant paquet de prospectus,
insignes, photos, etc..

Voici une preuve de plus de linci-

dence sur le plan commercial des
succeés sportifs. 2

¢ METTEZ UN CASQUE POUR
ALLER AU LUXEMBOURG

A partir du 1¢r janvier 1956, le port du
casque sera obligatoire pour les motocy-
clistes dans le Grand Duché de Luxem-
bourg, et non seulement obligatoire pour
les autochtones, mals encore pour les
touristes. D'autre part, les piétons de-
vront circuler sur la partie gauche de la
chaussée.

¢ LES AFFAIRES
MARCHENT BIEN

Alors que l'ensemble de l'industrie
motocycliste allemande a cohnu quel-
ques difficultés cette année, la firme
NSU a connu des difficultés d'un au-
tre ordre : il s'agissait pour elle de
pouvoir faire face A ses commandes.
Et 400 ouvriers supplémentaires ont
di étre encore embauchés.

Actuellement, 'effectif total de NSU
employés et ouvriers est trés proche
de 7.000. _

4 MASETTI ELU PRESIDENT
DU MC PARME
Umberto Masetti, le bien connu pilote
de la MV, a été élu président du Moto-

Club de Parme, ville ou i1 réside habituel-
lement.

¢ 10.0000 BMW-ISETTA

Ayant commencé la fabrication sous
licence de 1'Isetta en mai dernier,
BMW vient de sortir le 10.000* « Moto-
coupé » Isetta.

Les dirigeants de BMW estiment
que d'ici peu la production quotidien-
ne sera de 120 unités.

1715
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Allure générale des mnouvelles
DKW 175 ct 200 cmc.

és sa sortie, en 1053, la RT 175 connut un grand succeés
et se tailla trés rapidement la part du lion dans les

machines de cette cylindrée. Un an plus tard sortalt
la RT 200, qui était tout simplement la 175 cmc. réalé- St RT 175 S RT 200 S
sée a 66 mm au lieu de 62. Alésage 62 mm 66 mm
X A X Course 58 mm 58 mm

Mais aujourd’hui la partie cycle de ces machines étalt dé- Rapport course/alésage 0,935 0,879
passée, et ce d'une maniére d'autant plus criante que la Cylindrée exacte 174 cme 197 cme
RT 350 (voir essai dans notre n® 1253) était munie d'une
puspension arriére oscillante, assurant un excellent confort et Carburateur Bing (7 24 mm 24 mm
tenue de route. Taux de compression 6,1 &4 6,3 6,3 4 6,5

Aussi DEW a ajusté son tir, et les mouvelles RT 175 S et Pulssance en CV au
200 S sont maintenant en vente (sauf en France, en raison du régime de 9,6/5.000 11/5.000
contingentement des importations).

SN N Rapports finals :

Les modifications essentielles portent sur la partie cycle, en 40 6,49 6,12
particulier par l'adoption d'une suspension arriére oscillante 3° 8,63 8,13
réglable, de 95 mm de débattement (au leu de la suspension 2¢ 12,10 11,37
coulissante). : ARS8 20,70 19,51

Roues de’ 18 pouces au lieu de 19, phare plus gros, réservoir ad
d'une plus grande capacité (15 litres), guildon plus étroit (66 L fermé, simple berceau
cm), etc... Suspension avant télescop., 4 amortisseur pneumatique

% X X de 140 mm de débattement

Du c6té moteur, signalons 1'adoption de cylindres « heéris- Suspension arriere oscill., reglable, 4 amortiss. 4 hulle,
son » eégalement sur ces 2 modéles, forme d'allettes permet- v . de 95 mm de débattement
tant un meilleur refroidissement aux basses vitesses. Empattement 128 cm 128 cm

En ralson de roues plus petites, il a fallu également modi- ‘Largeur 66 cm 66 cm
fier les démultiplications finales, qui par exemple, pour la Garde au sol 126 cm 12' cm
175 cme. et en quatriéme, passe de 6,78 & 1 (avec les pneus Poids (réservolr plein) 130 kgs 132 kgs
de 3,00x19) a 6,49 & 1 avec les nouveaux pneus de 3,00x18. grﬂfjgﬂ 3,0018 3.00x18

Silence également trés étudié, puisqu'a une distance de . moyeux-freins de 150X25 |

7 m, la 175 donne un maximum de 82 phones, la 200 -de 80
phanes.
KX X
Pour en terminer, nous donnerons un petit tableau récapi-
tulatif des caractéristiques, les 175 et 200 RT ayant déja été
décrites dans nos numeros 1163 et 1222,

juaiil
il

A gauche, détail

o de la suspension
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n janvier de cette anneéee (MEB 1220)
nous avons présenté la 350 Ardie a
nos lecteurs, et l'introduction faite
lors de cet article me coupe en quel-
gue sorte l'herbe sous le pied, aujourd’'hui.

Un fait cependant est la, sur lequel il
y aura toujours lieu de revenir, dans un
moteur fonctionnant suivant le cycle a
deux temps, une cylindrée unitaire de 250
cme. est un ¢ grand @ maximum, confir-
mé par la pratique, car dans la production
mondiale, nous ne trouvons guére gue des
250 cme. monocylindres ( Jonghl, René
Glillet en France, DEW, Zundapp, Malico,
Ardie, Victoria en Allemagne, Jawa en
Tchécoslovaguie, Csepel en Hongrie, ete.),
mais jamais de 500 cme. twin résultant de
l'accouplement de deux 250 cmc. mono.

C'est ce qul nous a falt écrire « grand »
maximum, car en matiére de twins deux
temps, actuellement la cylindrée unitaire
la plus forte est de 200 cmec. (400 cme.
Maico) et plus courants sont les twins
200 et 350 cmec.

Un exemple frappant nous en es: fourni
par la 350 cec. B.Z. Ardie, dont nous vous
présentons aujourd'hul l'essal. Cette fir-
me allemande (malheureusement peu con-
nue chez nous) est partie, pour l'établis-
semeént de son vertical-twin, non pas de
gon 200 cme. monocylindre, mals de son
175 cmc., bien gqu'en Allemagne le régime
fiscal favorise le développement des cy-
lindrées fractionnées de 100 en 100 cmc.,
telles 200, 300, 400 cmc., etc...

Il faut cependant remarguer que le 175
cmce. Ardie a une puissance spécifigque de
64 CV/1., alors que la 200 cme. titre €612
CV/l. Cela a pu étre un facteur détermi-
nant, mais le fait qu'en pulssance speéci-
fique, 1a 175 cmec. soit supérieure a la 200
cmce. ne doit pas constituer une régle gé-
nérale tendant a prouver gu'en sol un 175
a un meilleur rendement gqu'un 200 cmec.
et & fortiorl un 250 cme. Deux exemples
peuvent nous prouver le contraire, 1'un
en matiére de twin, l'autre, de mono.

Primo la 350 Maico bicylindre donne une
puissance de 55,7 CV/1. et 1a 400 cmc. de
méme marque 56,2 CV/1., soit un léger
avantage pour cette dernieére.

Secundo, la gamme des monocylindres
DEW fournit un exemple intéressant : 125
cme. (51,2 CV/1), 175 cme. (548 CV/1.),
200 eme. (55 CV/1.) et 250 eme. (56,5 CV/1.),
solt une progression constante, accompa-
gnée d'une diminution du régime de puis-
sance maximum au fur et & mesure de
1'élévation de cylindrée : 125 cme. (5.600
t.-m.), 175 cme. et 200 eme. (5.000 t.-m.),
250 cme. (4.700 t.-m.).
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Toujours en prenant l'exemple de DEW,
on peut 8'étonner gue cette firme n'alt
pas alors créée une 500 twin, modéle
qu'elle commercialisait d'allleurs avant-
guerre.

Faut-il chercher la réponse du cOte de
la consommation qui " risquerait alors
d'étre excessive ?

Mais revenons & notre Ardie, dont l'es-
sal compléte heureusement l'opinion que
l'on peut se faire sur ce genre de ma-
chines, aprés nos tests portant sur la 350
Jawa (MR 1231), 400 Maico Taifun (MR
1246) et 350 DEW (MR 1253).

Bien qu’'affichant 4.370 kms, le moteur
de notre 350 .cme. n'était pas encore com-
plétement rodé, c'est ce que nous affir-
ma le mécanicien de la société Camée
qui venait de procéder 4 une révision gé-
nérale de notre machine.

Le premier contact (rue de la Fontalne-
au-Rol-rue de- Clérv) permet de consta-
ter gque la machine se pllote aisément,
mais que le moteur demande & tourner
assen vite, sous peine d'avoir une marche
par a-coups aussi déagréable que nuisible
a l'embiellage.

En réalité, et nous le constaterons par
la suite, le moteur demandait effective-
ment 4 étre encore libéré, mals surtout ne
s'accommode blien de la circulation en
ville qu'une fols chaud, parfaitement
¢« dégommé », Illbéré de toutes ces
laques gqul se forment sur les parois du
piston, dans les gorges de segments, ete...,
laques qui ne disparaissent qu'aprés un
fonctionnement prolongé du moteur en
charge (cas de la circulation sur route) ont
la chaleur peut alors faire son ceuvre dis-
solutive.

Aussi, un complément de rodage, en ro-
dage accéléré bien sir, fut décidé, mais
avant de nous élancer sur l'autoroute de
1'Ouest, présentons ce modéle,

LA PARTIE CYCLE

L'ensemble de la machine est trés con-
ventionnel, trop méme lorsque notre re-

gard se dirige vers la suspension arriére,

et que nous découvrons, sur une 350 cmec.

twin de 1955, une suspension arriére cou-
lissante.

CADRE

Typiquement germanique, il est entiére-
ment réalisé en tubes soudés, et affecte la
forme d'un double berceau, avec les deux
tubes frontaux assez prés 1'un de l'autre.
Ces tubes se poursuivent jusqu’au niveau
du freln arriére pour se terminer en bou-
cle, et venir se réunir au niveau du tube
de selle.

Le bloc-moteur est donc classiquement
maintenu 4 1'avant et 4 l'arriére.
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Dans les boucles arriére du cadre pren-
nent place, & droite, la boite & outlls, 4
gauche un coffret contenant batterie et
avertisseur.

Deux éléments de carénage, en matiére
plastique moulée, viennent établir la jonc-
tion entre le dessus de la bolte de vi-
tesses, la roue arriére et la selle.

Cette derniére est, de série, une selle a
bec suspendu recouvert de caoutchouc
double nappe. Sur notre machine d'essal,
le propriétaire avait monté une selle dou-
ble.

Réservoir de 15 litres, a réserve, et gar-
de-boue profonds.

Quelques chiffres maintenant : angle
de la colonne de direction 64°, chasse 80
mm, empattement 135 mm.

SUSPENSIONS

A l'avant nous trouvons une fourche
télescopique, comprimant, dans chaque
bras, un unique et long ressort 4 pas
constant. A l'extrémité inférieure des bras
de fourche, un amortisseur hydraulique
4 double effet est constitué par un axe,
s'évasant conigquement a4 chaque extrémi-
té, ce qui, lors du débattement, réduit
progressivement le passage laissé 4 1'huile,
entre cet axe biconique et une bague fixe.
Cette fourche a un débattement total de

i

A droite : moyeuxr-freins en al-
linge leger, tubes chromes de la
fourche télescopique, suspension
arriere el vastes pots d’echappe-
ment de la 350 Ardie.

14 cm, mais il {avt remarguer qu'en ordre
de marche, celle-ci est déja enfoncée de
T cm, ce qui ne laisse plus gqu'une course
utile de 7 em a l'enfoncement, ce gqul est
peu.

A l'arriére, suspension coulissante éga-
lement, ne possédant des ressorts qu'a la
partie supérieure seulement, ou plutot
deux ressorts concentrigues, dont 1'un,
plus court, n'entre en action qu'en fin de
course, La course descendante de la roue
arriére n'est freinée par aucun ressort,
mais simplement par un amortisseur hy-
drauligque de méme conception que celui
de la fourche télescopigue, mais dont 1'axe
ne possede guun cone, ce qul en fait un
amortisseur & simple effet. Course totale
de debattement : 65 mm.

FREINS

Nous sommes en présence, a4 l'avant
comme & l'arriére, de moyeux-freins cen-
traux en alliage léger coulé, dun diamé-
tre de 180 mum, La largeur des garnitures
est de 25 mm et la surface utile pour le
freinage est de 73 em2 par roue.
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LE MOTEUR

I1 s'agit, bien entendu, d'un bloc-mo-
teur trés net, d'ou émergent simplement,
sur le dessus les deux cylindres et & gau-
che, le kick et le sélecteur & double bran-
L8,

CYLINDRES FONTE

Les deux cylindres sont légérement in-
clinés sur l'avant (meilleur refroidisse-
ment des culasses) et sont remarqguables
par l'absence totale d'ailettes de refroi-
dissement sur leurs faces en vis-a-vis.

En effet, dans le cas d'un vertical-twin,
on a toujours intérét 4 avoir un emblel-
lage aussl trapu, aussi court que possible,
afin d'éliminer toutes possibilités de vi-
bratlions, et méme de rupture.

Les cylindres doivent donc étre rappro-
chés au maximum, parfois méme coulés
d'un seul bloc, comme dans le cas du
250 cme. twin JLO. _

Dés lors la fonte s'impose pour les cy-
lindres, car elle permettra une meilleure
répartition de la chaleur sur toutes les
faces du cylindre et évitera les serrages
provoqués par distorsion du meétal. C'est
pour cette raison que les prototypes qul

+
-k

possédalent des cylindres en alllage le-
ger chemisés furent abandonneés.

XXX

Les pistons sont plats et le balayage
du genre Schnurle, mais & canaux de
transfert dédoublés. Nous analyserons
d'ailleurs plus loin cette particularité,
trait dominant de la technique Ardie.

L'embiellage repose sur 4 roulements &
billes (un de chaque co6té des masses d'é-
quilibrage), mais du cOté gauche, ces
roulements sont de plus fort diametre, car
en bout de vilebrequin, de ce coté, se
trouvent l'embravage & disques multiples,
et la transmission primaire par chaine
duplex.

Des canaux forés dans 1'épaisseur du
carter, aménent a ces roulements 1'hulle
provenant, par gravité, des parois inter-
nes des cylindres.

En bout de vilebrequin, co6té droit, se
trouve une dynamo-volant Noris de 60
watts, 6 volts.

L'alimentation se fait par un carbura-
teur unique, un Bing de 26 mm de pas-
sage, a gicleurs en bials, avec une pipe
d'admission coudée vers le haut (comme
sur les Jawa), le carburateur se trouvant
trés bas.

A gauche @ la boucle du cadre
encercle le coffre a outils. Carter
de chaine facilement démontable.
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QUELQUES CHIFFRES

L'alésage est de 60 mm, et la course de
61 mm, soit un moteur sensiblement car-
ré (rapport exact 1,016 4 1) donnant une
eylindrée de 344 cme.

Le taux de compression est trés moyen
(6,7 & 1), mals 1a puissance néanmoins
élevée, 22 CV au vilebrequin, pour un ré-
glme trés raisonnable de 5.000 t.-m.

Néanmoins, i1 ne faut pas croire que
cette puissance de pointe Iimportante
sous-entende wune courbe de pulssance
pointue.

La courbe de puissance, dans le couple,
de la 350 Ardie, est constamment supé-
rieure a celle de la 350 DEW par exemple.
Mieux, jusqu'a 3.500 t.-m., les courbes de
la 350 Ardie et de la 400 cmc. Maico se
confondent, puls se suivent 4 un demi-
cheval pres, jusqu'a 5.000 t.-m, ; & l'avan-
tage évidemment de la 400 cme.

Le rendement est donc excellent, mais
il faut bien remarguer qu'Ardie indique
comme pulssance de pointe, deux chif-
fres : 22 CV en tant que maximum, et 20,4
CV pendant une marche & plein gaz d'un
quart d'heure, soit une diminution de
T %.

TRANSMISSION .

Comme dit précédemment, l'embrayage
est monté en bout de vilebrequin et non
pas & l'entrée de boite, car le couple étant
inversement proportionnel au régime, les
ressorts d'embrayage pourront ainsi étre
plus doux, le vilebrequin tournant plus
vite que l'arbre de boite (rapport 2,095
a 1).

Transmission primaire par chaine Du-
plex, et le grand pignon d'entrée de boite
posséde un amortisseur de transmission
en caoutchouc.

Remarquons également une autre parti-
cularité, l'arbre principal de boite pos-
séde un frein qul n'agit que lorsque l'on

=T 1=
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A droite

courbes de puissance
et de couple de la 350 Ardie. Le

point indique la puissance au
bout d'un quart d’heure @ pleins
gaz.
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monte les rapports, c'est-A-dire lorsquil
faut ralentir le régime de l'arbre primaire,
tout en malintenant la vitesse de la ma-
chine.

Ce dispositif permet un passage plus sQr
et plus silencieux des vitesses,

Cq frein est constitué par une garniture
adhérant 4 1'un des bras d'une fourchette,
et frottant sur l'arbre primaire, de ma-
niére a4 ralentir le régime de cerlul-ci lors-
qu'il tourne fou, étant en position dé-
brayé.

Les rapports internes sont les suivants :
141 (100 %), 1,325 4 1 (75,8 %), 1,905 & 1
(52,6 %) et 3,43 4 1 (20,2 %).

Transmission secondaire sous carter
étanche offrant une démultiplication de
2456 a 1 ou 2,85 a 1 pour le side, ce qui
donne finalement

517 - 6,85 - 9,84 et 17,71 &4 1 en solo, et
596 - 7,90 - 11,36 et 20,44 a 1 en side.

X XA

Mais avant de passer a l'essal propre-
ment dit, faisons marche arriére pour
analyser en détail les avantages présen-
tés par la technigue des canaux de trans-
fert dédoublés.

LE BALAYAGE

Le plus caractéristique, dans les mo-
teurs Ardie 175, 200 et 350 cmc., est cer-
talnement le mode de balayage, ou cha-
cun des deux transferts est dédoublé.

--_i.._.-__..a.-.---'.-----l—--— EERTIE

Cette solution n'est d'allleurs pas une
nouveauté en sol, méme sl c'est la pre-
miére fois gu’'elle est utilisée dans la
technique motocycliste. En effet, des mo-
teurs 2 temps, dotés de ce mode de ba-
layage, servaient au lancement d'avions-
robots radio-guidés.

K XA

En principe, il s'aglt d'un balayage clas-
sigue Schnurle, mais dans lequel chacun
des transferts, droit et gauche, est dedou-
blé (ce qui donne donc un total de 4
transferts).

Cette solution permet ainsi une grande
section de passage des transferts (un to-
tal d'environ 8,7 cm2 pour chacun des cy-
lindres de 175 cmc. de la Ardie, contre,
par exemple, 5,2 cm2 pour le classique
175 Ydral, soit une augmentation de 67 %
environ).

Pour une précompression donnée des
gaz frals dans le carter-moteur, une
grande section des transferts donne une
vitesse relativement falble des colonnes
gazeuses pénétrant dans le cylindre, ce
qui se solde par une économie en consom-
mation. En effet, malgré une avance asses
importante de l'ouverture de l'échappe-
ment sur celle des transferts (avance neé-
cessaire pour les hauts régimes), les co-
lonnes des gaz frails, progressant lente-
ment dans le cylindre, n'ont matérielle-
ment pas le temps, aprés avoir fait leur
trajet dans le cylindre, de se sauver par
I'échappement avant gue celui-ci ne se
ferme. I1 en résulte donc une consomma-

]
o

Ci-dessus : le grand
silencieur d'admission
rectangulaire est sur-

(=]
(e 0]

COUPLE EN MKG.

monté d'un filtre a
air classigue refourne.
Le carburateur a une

12

--l-—l-ll

3,2 pipe d’'admission cou-
dee vers le haut.
: A l'extréme gauche :
28 coupe du moteur.
2.4
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tilon moindre (consommation spécifique
de 285 gr/CVh & 5.000 t.-m. pour la 350
Ardie, contre 360 gr/CVh pour la 350 Jawa
a4 4.000 t.-m. ! gain 21 9%).
AKX

Mals, dans un article sur la Mécanigue
des Fluides appliguée au balayage des 2
temps (voir MR n° 1237), nous avons éga-
lement expliqué qu'il ne fallait pas, sl
l'on recherche un bon rendement, que les
gaz frais se meélangent aux gaz brilés,
ce gui, dans un 2 temps classique, signi-
fie des transferts d'assez faible section.

Or, le 350 Ardie, malgré sa trés grande
section des transferts, ne développe pas
moine de 64 CV/1l. Et c'est par son mode
de balayage particuller, par le dessin de
8es 4 transferts. que la marque de Nurem-
berg a résolu cette contradiction : basse
consommation spécifigue et haut rende-
ment, basse consommation, sans mélange
des gaz brilés aux gaz frais.

g G 4

L'orientation donnée aux transferts est
telle que toutes les 4 colonnes gazeuses se
rencontrent sous un angle assez aigill, re-
bondissent ensemble sur la parol arriére
du cylindre, remontent dans la culasse...
et se comportent enfin comme avec un
Schnurle classigue.

Toutes les colonnes gazeuses sont dirl-
gées de telle sorte que leur flux est tan-
gent & un cvlindre fictif de méme axe
que le cylindre en fonte du moteur (voir
illustration).

1l se crée ainsi une sorte de gouttiére
d'écoulement pour les gaz d'échappe-
ment ; 1'union des 4 colonnes de gaz frais
réduit trés sensiblement leur mélange
avec les gaz brhlés. De plus — en parficu-
ller aussi du falt que les arétes supérieu-
res des transferts sont nettement plus
basses gue celle de l'échappement — les
gaz brilés sont, dés l'ouverture des trans-
ferts, repoussés vers la lumiére d'échap-
pement, ce qul diminue encore le mé-
lange gaz frais-gaz brililés. Et ces gaz frais
ainsi échauffés dés leur arrivée dans le
cylindre par le voisinage des gaz brilés se
dilatent (mals toujours sans se mélanger,
tout au molns en principe) et poussent
encore les gaz brllés vers la lumiére d’'é-
chappement.

b A A

Le fait que le moteur solt carré (61x60)
joue également un certain roéle. La vi-
tesse du piston relativement faible (10
m.-s, 4 5.000 t.-m.) fait que les vitesses
d'ouverture et d'obturation des lumiéres
sont également limitées.

Une ouverture relativement plus lente
de l'échappement empéche une expansion
par trop brutale des gaz brfilés dans le
tube d'échappement, d'oll un appel des
gaz frais vers cet échappement plus ré-
duit : moins de risgues de < court-circui-
tage », de fuite des gaz frals vers 1'échap-
pement. En meéme temps, une fermeture
plus lente de l'échappement permet une
expansion plus totale des gaz brilés.

Dans les cylindres, transferts principaux
(ceux de. 1'arriére) et transferts annexes
ne débouchent pas pareillement.

D'une part, les transferts principaux
ont leurs arétes supérieures- sltuées un
peul plus haut dans le cylindre que les
arétes supérieures des transferts annexes.
Les transferts principaux sont donc dé-
masqués un peu plus tot, et fermés un
peu plus tard.

D'autre part, tous ces transferts débou-
chent en faisant un certain angle sur
l'horizontale (30 ou 40°), afin d'éviter de
trop importantes formations de tourbil-
lons lors de l'entrée des colonnes de gaz
frais dans le cylindre.

Mals ces angles ne sont pas les mémes.
L'angle (mesuré par rapport &4 la verti-
cale) avec lequel débouchent les trans-
ferts principaux est de 50°. Pour les trans-
ferts annexes, cet angle est plus impor-
tant, de 60° cette fois. Il en résulte lors
du balayage, que les colonnes gazeuses
débouchant des transferts annexes avec
un léger retard (lumiéres un peu moins
hautes), vont se trouver en dessous des
colonnes provenant des transferts princi-
paux, mals toujours du méme cdté, der-
riére la « gouttiére » d’écoulement des
gaz briilés.

Bref, grice 4 ce mode de balayage, sont
obtenus dhune part -une pulssance de
pointe élevee (22 CV a 5.000 t.-m., soit 64
CV/l.), d'autre part un couple encore trés
Important aux movens régimes (3 m.kg &
4.500 t.-m.), enfin une consommation spé-
cifique faible (285 gr/CVh.) pour un tel

rendement.
L’ESSAI

LE RODAGE

L'essal commenc¢a en réalité par un
complément de rodage, effectué sur 1'au-
toroute de 1'Ouest.

Deux aller et retour a4 fond, soit du
110, 120 Emh. compteur sur le plat ; et
des pointes 4 140 kmh. (toujours au
compteur) dans les descentes et le mo-
teur ne manifesta aucune envie de serrer.
Aprés cette centaine de kilométres me-
nee tambour battant, nous n'avions plus
gu'a rentrer a4 Paris, et dés les premiers
ralentissements lmposés par la circula-
tion, nous trouvions une 350 cme. Ardie
étonnamment souple, au fonctionnement
¢ onctueux ». Aussi, a4 l'intention des
futurs propriétaires gqul pourralent étre
surpris par la marche saccadée de leur
machine en ville, nous répéterons que

Ci-dessus . les transferts et le
balayage Ardie des monocylin-
dres : le transfert principal

débouche plus haut (« B » plus
petil que « C »), Pour la 350 cc.
il n'y a plus gqu'un seul échap-
pement. - Ci-dessous ! les ailet-
cylindres sont
rompues.

tes des inter-
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Echappement

pour acquérir toute sa souplesse, le mo-
teur de la Ardie demande 4 é&tre bien
chaud. Il reste aussi un point obscur,
nous savons quelle huile nous avons mé-
langée 4 l'essence, et quelle étalt sa visco-
sité, mals précédemment, qu'avait-il été
verse dans le réservoir ?

Nous l'ignorons, et ceci peut avoir une
influence énorme, car d'une huile a4 1'au-
tre, les formations de lagque s'accélérent
plus ou moins.

D'autre part, notre ami Christophe
nous confiait derniérement que le simple
fait d’'augmenter considérablement la pro-
portion d'hulle, dans le moteur 2 temps
de son scooter, avait totalement é&liminé
les vibrations.

Qui nieralt alors les influences inatten-
dues du graissage ?

Aussi le choix d'une huile deux temps
ne doit pas étre fait 4 la légére, surtout
dans le cas de moteur 4 haut rendement
comme lci.

LES PERFORMANCES

C'est, 11 faut 1l'avouer, en ayant présent
& notre esprit les chiffres de la 350 emec.
DEW et de la 400 cmec. Maico, que nous
avons effectué tous nos essais.

Direction cbte d'essals, deux ou trois
montées pour blen réchauffer le moteur
et... en avant toute.

Mes 80 kgs, égulpés, sont hissés au
mieux en 18" 2/5 (68,5 kmh.), soit 1/5 de
plus qu'avec la DEW, qui, 11 est vral,
avalt wune accélération sensationnelle
dans les premliers métres. Quant a la
Maico, elle avait fait 18" tout rond, avec
un essayeur de 75 kgs toutefois,

.J:. B. prend le relals et fait également
18" 2/5 ! I1 ¥ a donc avec ce moteur
une insensibilité au poids remarquable,
qui se vérifiera d'ailleurs par la suite.

A deux (80 4 52 kgs) 20" 2/5 (61,8 kmh.).
La nous surpassons la DEW de 2/5 de se-
conde (toujours 1'insensibilité relative
au poids).

C'est alns que 1l'écart relatif entre les
essalg, seul (52 kgs) et 4 deux (total 132
kgs) est de 11 9 dans le cas de la Ardie,
et de 15,6 9% dans le cas de la DKW, ou
encore 11,8 9, avec la Malco (une 400 cc.).

X X X

Au cours de ces essais en cbte, le vi-

rage du sommet n'était pas abordé assez

Moto-Revue N° 1.267
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- la 350 Ardie. - En bas :
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rapports vilesses-régimes

Lol sur les quatre vitesses. 4.

i : |
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10 15 20 25 30 35 40

vite pour juger réellement de la tenue
de route. Par contre, au cours des ten-
tatives répétées, nous devions constater
une diminution de la wvaleur du freinage.

De ces chiffres, trés bons dans leur en-
semble, nous retiendrons surtout celul
réalisé & deux.

K XX

Nous prenons alors utie nouvelle fois
la direction de l'autoroute de 1'Ouest, et
alors que nous roulons tranquillement &
105 kEmh. compteur..., Bserrage.

C'est 14 un phénoméne qul nous est
grrivé antérieurement avec d'autres mo-
déles & l'essal.

Le cycle & deux temps, en lul-méme,
n'est encore ggue trés Imparfaitement
connu, mais i1 semble bien qu'il y ait
des régimes « pauvres » ou l'ouverture
du boisseau ne laisse pas un passage suf-
fisant au mélange comburant, Il en ré-
sulte alors une carburation pauvre, d'au-
tant plus grave dans le cas d'un deux
temps, que carburation et gralssage mar-
chent de pair (meélange). D'une part
nous avons donc échauffement provenant
d'une carburation insuffisamment riche,
d'autre part échauffement a& cause d'un
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tilm d'huile trop faible entre pistons et
cylindres.

Le serrage est alors logique, et peut
avolr lieu sur des modéles ayant plusieurs
milliers de kms.

Je me rappelle fort bien avoir serré a
05 kmh. avec une Peugeot Grand Sport a
Montlhéry, aprés avoir parcouru plusieurs
tours de l'anneau autour de 106 kmh. !

XXX

Toujours est-il gque le moment de sur-
prise passé, et tirant dés lors &4 fond, la
350 cme. Ardie, ou plutdt son moteur, ne
Berra plus jamais.

o

La vitesse de pointe fut deéfinitivement
fixée 4 127 kmh. (5.410 t.-m. en position
effacée, et 119 kmh. assis, soit 5.070 t.-m.

Immeédiatement, une constatation s'im-

‘pose, trés typique, de l'école actuelle al-

lemande en matiére de démultiplication
finale : assis normalement, NOUs SOMMES
déja en surrégime.

Cela permet d'avoir une 4¢ trés agréa-
ble, qui autorise une utilisation trés large
de ce rapport. Evidemment pour la re-
cherche de la performance maximum en
position effacée, la quatriéme tire trop
court, car 4 5.410 t.-m., nous ne disposons
plus que de 19 CV sensiblement.

Mais l'intérét, pour une machine utili-
taire, c'est de pouvoir pleinement dispo-
ser de tous ses chevaux, en quatriéme, et
ce, assis normalement, ce gqul est le cas
icl, comme ce le fut également avec la
350 DEW et la 400 Maico.

De plus, un 2 temps consomme moins
aquand il tourne vite, mals & faible char-
ge, que quand il tourne plus lentement,
mais avec charge élevée. Une démultipli-
cation relativement courte accroit la force
de traction, nécessite donc une charge
moindre. Comme corollaire, évidemment,
un régime plus élevé pour une méme vi-
tesse. Mais, de toute facon, d'apres ce
que nous avons énonceé, une consomma-
tion finalement plus faible.

A deux, nous avons chronometré 114
kmh. (4.850 t.-m.), solt un écart relatif,
par rapport aux 119 kmh. réalisés assis,
de 4,2 9%.

XK KX :

Sur les autres rapports nous avons at-
teint : _

En troisiéme 107 kmh. (6.030 t.-m.),
aussi bilen en solo gqu'a deux (encore l'in-
sensibilité &4 la charge), ce quli est re-
marquable, alors que dans le cas de la
DEW, {1 y avait un éeart de 7 kmh. (110
kmh. contre 103 kmh.).

En deuxiéme 88 kmh. (7.140 t.-m.), et
en premiére 57 kmh. (8.330 {.-m.), soit un
trés important surrégime, d’'autant plus
exceptionnel que les 8.000 t.-m. sont ra-
rement atteints avee un moteur d'une
telle cylindrée.

b A a4

Que dire de l'étagement de la boite de
vitesses aprés essais ?

Nous avons incontestablement une pre-
miére affreusement trop courte, &4 29,2 %
de l& oquatriéme, alors gque la valeur
moyenne est de 36 %.

L'emploi de la premliére est donc ra-
rissime.

Seconde eégalement courte, moins ce-
pendant, &4 526 9% de la quatriéme, alors
que la valeur moyvenne est de 37 %.

La troisiéme est correcte a 75,8 9, alors
que la reférence de movenne est sensl-
blement de 76,5 9%.

XXX

Les accélérations furent bonnes, mals
logiquement, sur le papler, devaient étre
supérieures & celles de la DEW, a4 cause
de la démultiplication plus courte sur les
intermédiaires, la puissance supérieure,
ete... - .

81 n'en fut rien, ge crois que cela
tient dans les caracteristioues de pro-
gressivité des deux embravages. Rare-
ment j'al piloté une machine avant un
embrayvage aussi doux et « accrocheur »
4 la fois — ce qui, je le -sais, est bien
contradictoire — que celui de la DEW.

Beaucoup plus progressif était celui de
la Ardie, et il ne permettalt pas de deé-
lester la roue avant comme avec la DEW,
de démarrer aussi brutalement, sans tou-
tefois ¢« asseoir » le moteur.

Voici nos résultats :
départ arrété :

100 meétres 7" 2/10, moy. 50,0 kmh.
200 B 11" 3/10, P 63,7 kmh.
300 ¥ 15" » 72,0 kmh.
400 i 18" 5/10, W T77.8 kmh.
500 » 21" 8/10, » 82,5 Embh.
1.000 » 36" 9/10, » 97,5 Embh.

Dans l'ensemble, les accélérations sont
donc satisfalsantes, mals pour obtenir
ces chiffres, i1 faut monter haut sur les
intermédiaires, et passer la seconde vers
50 kmh. la troisiéme & 85 kmh. et la
quatriéme aprés 105 kmh.

TENUE DE ROUTE
ET SUSPENSION

Voici deux facteurs intimement liés,
Ayez, avec un cadre rigide évidemment,
les deux roues toujours blen guildées et
en contact permanent avec le sol, et vous
roulerez sur un raill, mals pour avoir les
deux roues en contact avec le sol, il faut
une suspension souple et & grand débat-
tement. :

Or une suspension souple, trop souple,
peut provoquer des périodes de tangage,
un écrasement néfaste de la roue arriére
dans les courbes prises rapldement et tout
n'est finalement gu'histoire de compro-
mis... et d'amortissement sérieusement
réalisé,

S la partie motrice de la Ardle ne
souffre pas la critique, par contre il n'en
est pas de méme en ce qul concerne les
suspensions.

Nous souffrons incontestablement d'un
mangque de suspension arriére osclllante.
L'actuelle coulissante manque de débat-
tement (65 mm) et encore plus d'amor-
tissement. Il m'est arrivé & plusieurs re-
prises d'étre le jouet de périodes d'oscil-
lations gul m'envoyvalent de la roue avant
sur la roue arriére et réciproguement.

Ce phénomeéne arrivait parfois avec pas-
sager, mals disparalssait un peu, sl 1l'on
adoptalt une position solo assez en ar-
riére, sur la selle double.

Teoujours est-il que le mangue d'amor-
tissement favorisait le rebond de la roue
arriére, et gu'en courbe, on pouvait res-
sentir des séries de petits dérapages la-
téraux.

C'est donc 14 un point 4 revoir par le
constructeur et, naturellement, le systéme
dit oscillant s'impose.

Le restant de la partie cycle semble
bien réalisé, donner une rigidité suffi-
sante et s'accorder avec la vitesse de
croisiére de 100, 110 kmh. dont est capa-
ble cette machine. Notons toutefols a 110
kmh. de désagréables vibrations dans les
repose-pieds.

Nous nous excusons auprés de nos lec-
teurs, mais il ne nous fut pas permis de
réaliser nos classiques essals de freinage.

Deux mots cependant sur les freins. Ils
étalent extrémement souples, permet-
talent des freinages & haute vitesse, mals
ne semblaient pas exceptionnellement
puissants, et avaient une certaine ten-
dance au ¢ fading ».

POUR CONCLURE

La 350 Ardie apparait comme une excel-
lente machine de tourisme, grice & ses
22 CV et aussi &4 sa consommation trés
raisonnable pour un twin deux temps.
Ce modéle est d’ailleurs prévu pour l'u-
sage en sldecar, mais dans ce cas, le
freinage nous semblerait d'autant plus
faible aue le frein-moteur d'un deux
temps est légendaire par son absence.

Présentation soignée et sobre a la fois,
bien dans la ligne des machines d'outre-
Rthm} (émaillage noir, chromes discrets,
evi...).

Mals incontestablement, pour étre au
niveau technigue du moteur, 1a partie
cycle, ou plus exactement la suspension
arriére, doit étre modernisée et, dés lors,
Ardie disposerait d'une machine remar-
quable, cul redorerait le blason de la
catégorie 350 cme. qui, 4 de rares excep-
tions, en a bien besoin.

C. R. et.J. B,
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ESSAI BZ ARDIE

MOTO-REV UE o | AT\ 350 <

DESCRIPTION TECHNIQUE RESULTATS OBTENUS

MOTEUR

Bieyvlindre deux temps. Balayage Ardie a canaux
de transfert dédoublés.

Alésage : 60 mm.

Course : 61 mm.

Cylindrée : 344 cme.

Taux de compression : 6,7 & 1.
Pulssance : 22 CV 4 5.000 t.-m.

Puissance soutenue pendant 1/4 d'heure : 204
n.ﬂL_.. .w. mqﬂcﬁ- .ﬂ-IHH-.—.-

BOITE DE VITESSES

Bloc-moteur 4 vitesses.

Transmission primaire : chaine double, rapport
2,095 a 1.

Transmission secondaire : chaihe (2,456 a 1).

Démultiplication finale :
517 - 6,85 - 9,84 et 17,71 & 1 (solo).
5,96 - 7,90 - 11,36 et 20,44 4 1 (side).

PARTIE CYCLE

FOURCHE : télescoplique, déb. 14 cm.
SUSPENSION AR :@ coulissante, déb. 6,5 cm.
PNEUS : 3,25x%19.

FREINS AV et AR : 180 mm X 256 mm.
RESERVOIR : 15 litres.

A QUEL USAGE

EST DESTINEE

REGLAGES - ENTRETIEN

ALLUMAGE @ dynamo Noris MLZ. 60 watts, 6
volts, régime minimum 1.500 t.-m.

AVANCE :@ 45 mm.

BOUGIES @ Bosch W225 T11 - W240 T 11 ou
W 260 T 11 sulvant conduite.

CARBURATEUR : Bing 2/24/36.
Gicleur principal : 110.
Gicleur d'aligullle : 1.708.
Gicleur ralenti : 35.

Position alguille : 2.
Boisseau : n° 12.
Alguille : n° 3.

. GRAISSAGE : mélange 4 9 aprés rodage, huile

SAE 40 ou 50.

Contenance boite : 1 1. 25.

SAE 40-50 en été : SAE 30 en hiver.

Premliére vidange a 2.000 kms, ensuitée tous
les 5.000 kmas.

RODAGE @ mélange a4 5 9% et bougles de 225,
800 kms a 80 kmbh.
de B0O0 a 2.000 Ems : 95 kmbh.

ﬂﬂﬁﬁhhﬂﬁu
Solo AV :

T

5

S ¥ .

Side AV et AR :

Duo + side AV :
AR

Vitesses maxima :

Solo Duo
1r* 57 kmh (8.330 t.-m.) 57 kmh

"2 88 kmh (7.140 t.-m.) 88 kmh

3 107 kmh (6.030 t.-m.) 107 kmh

4* 119 Emh (5.070 t.-m.) 114 kmh (4.850 t.-m.)
(assis)

127 kmh (5.410 t.-m.)
(couché)

Accélérations :

100 m. départ arrété : 7' 2/10, moy. 50 kmH
200 » B » 11" 3/10, 63,7 kmh
300 15" 72 kmh
400 18" 5/10, 77.8 kmh
200 21" 8/10, 82,5 kmh
1.000 36" 9/10, 87.5 kmmh

Epreuve de cbte :

350 métres, pente moyenne 8,7 9, départ arrété
Pilote 55 kgs : 18" 2/5, moy. 68,5 kmh
Pilote 80 kgs : 18" 2/5, moy. 68,5 kmh
A deux (80 4 55 kgs) : 20" 2/5, moy. 61,8 kmh

Rapports utilisés :
1-2-3.

VILLE ET
TOURISME

LA MACHINE

La 350 cme. Ardie semble plus particullérement destinée au grand
tourisme ou les 22 chevaux de son moteur trouvent leur plein emplol.

En ville, un moteur insuffisamment chaud enléve toute souplesse
de marche, ce qui ne se constate plus, lorsque le moteur a atteint
une certaine température.

La Ardie sera particulierement agreable en montagne, car son in-
difféerence & la charge transportée est remarqguable.

Echelonnement de boite un peu court pour la premiére et seconde,
bien en troisiéme et en guatriéeme, ol en position assise on dépasse
légerement le réglme de puissance maximum.

51 la partie motrice donne satisfaction et permet de belles moyen-
nes en regard de la cylindrée, par contre la partie cycle est a4 revoir
en ce qul concerne la suspension arriére, qui est encore du type
coulissant.

Celle-ci mangue a la fols de débattement, et surtout d'amortisse-
ment, et sur un revétement qui n'est pas plat, les oscillations res-
senties par le pilote sont désagréables,

Finition sobre et trés solgnee.
Prix de vente trop élevé en France.

R n ° z U —u—l— O z m Q m z m ’> —l m w U i m m mh. _

Au début de l'essal, le compteur indiguait : 4.370 kms
A la filn de l'essai : 4.810 kms
I'nille de l'essayeur 1 m 74
Poids de l'essayeur : 80 kgs

Réglages spéciaux ou modifications : néant, sauf selle double.
Date et lieu de l'essal : 26-10-55 au 8-12-55
(Seine et Secine-et-Oise).

Temps couvert, doux. Pression atmospheérigue au lieu des essals
750 mm de Hg. Température : 14°C. Pratigquement pas de vent:

PRIX : 325.000 t.t.c.




St FAngleterre vienlt aqu scooter comine lUexemple de BSA le confirme,
-ct sont toutefois assez différents de ceuxr du continent, el peuvent
méme témoigner de recherches personnelles fort intéressantes (comme
le « Dandy » BSA ci-dessus). Par contre, il reste de belles motos, comme
par exemple ces nouvelles Royal-Enfield dénommeées « Moto-Cross » en
350 et 500 et la « Super Meteor » au bas de la page, une 700 cme. twin
de belle puissance dont la culasse n’est pas pareille gue celle (nouvelle
aussi) de la 500 twin, en bas a droite. - Une petite marque : H.J.H., qui
expose des machines « faites @ la main » présentait un modéle avec une
fourche avant Earles-Reynolds et une fourche arriére oscillante « allon-
geable » pour tendre la chaine (photo ci-dessous da droite).
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La 250 eme. culbutées
« Princess» BSA com-
porte de mnombreuses
modifications, dont
evidemment la sus-
pension arriére, mais
aussi une mnouvelle
boife 4 vitesses dont
voici deur vues (ci-
contre et ci-dessous),

Une curieuse AJS de cross
e \ /e dont les repose-pieds sont
—_— ‘ - J tout simplement remplacés
par... des skis. Il s'agit des

montures hivernales de l'ar-

mée suédoise opérant dans le
Grand Nord /..

Sur les autres machines de la gamme BSA (sauf

les Gold Star naturellement) un carter de chaine

secondaire étanche peut étre obtenu. Ce carter

est muni de deux hnuﬁhaﬂs de visife en caout-
choue.

BSA innove en matiéere de cadre.
Voiet, haut, celui du « Beeza »
dont rriere est constitué dune
boucle® en tube demi-circulaire
dont I§s deuxr exirémités, en se re-

;l'ﬂi_l]’ﬂf! , viennent semmancher
""""" dans tube principal de l'avant
du re. - Ci-dessous a droite

I'épine dorsale du « Dandy » en
tole emboutie formant coguilles.

Ci-dessus : le cyclomoteur Berini
hollandais au cadre poutre formant
réservoir et admission par distri-
buteur rotatif dans le carter. - Ci-
dessous : en Angleterre, pays du
trial, méme wun Lambretia peut
étre transformé pour pratiquer ce
sport.

Ci-dessus :@ une nouvell:

orientation du cyclomoteur

vers le cadre en tdle em-

boutie : le Norman < Nippy »

moteur Sachs, et ci-dessous,
le « Power-Pack ».

Un nouvel arriére de cadre est employé par

Francis Barnett et James. Celte partie arriére,

en tole emboutie, forme également garde-boie,

coffre a outils, etc.., cache également les res-

sorts de suspension arriére, visibles sur les deuzx
vues ci-dessous.
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Présenté sur le stand Vespa, ce sidecar commercial
de livraison semble trés pratigue pour une ville
4 la circulation encombreée,

Toujours avec une Vespa, mais celie fois au
stand Canterbury, voici le « Démon », carrosse-
rie pour climats pluvieur, et ci-dessous, son
chdssis, réduction suivant le méme principe, des
modeéles de la marque pour motos.

1726

ET VOICI
DES SIDECARS...

Ci-dessus @ Steib se distingue

par un biplace en tandem recou-

pert d'un dbéme en plexiglass,

avec toutefois une petite trappe
sur le dessus.

Un modéle sport de Garrard . le

¢ Pirie » est prévu pour éilre

accouplé erxclusivement aux

scooters, et son pare-brise, d'une

forme bien particuliere, sert de

support @ une toiture pour mau-
vais temps.

Moto-Revue Ne° 1.267



Lors d'une récente conférence organisée par la S.LA., Monsieur Neiman fut

invité a présenter sa suspension par anneaux de caoutchouc. Dans la pre-

miére partie de cet article, nous publions le 'texte méme de cette conférence.

Ensuite, dans notre prochain numeéro, afin d'étayer cette présentation a

Paide d’exemples concrets, nous montrerons les résultats obtenus par le
choix de divers anneaux, pour des montages différents.

risonnier en Allemagne pendant la

guerre 14-18, §'yv suis retourné en

1922 pour m'établir comme fabricant

de petite mécanigque. Toutefois, la
moto ayant toujours été mon ¢ dada »,
je suis devenu importateur de pieces dé-
tachées Monei-Goyon, que e montais
dans mon atelier de Cologne, entre 1926
et 1928. A partir de 1928, j'étais fabricant
de motos. A ce titre, je me suis attaqué
tout particuliérement a la question « sus-
pension ».

MON PREMIER BREVET

En 1929, 7’'ai pris en Allemagne le brevet
547 788 qgue f{'estime intéressant de men-
tionner, parce qu'd mon avis, cette cons-
iruction est encore valable aujourd hui.

C'est une fourche réalisée en acier em-
bouti (fig. 1). Le travail de suspension se
fait par un ressort @ compression (4) en-
casiré dans le tube (15) et les pistons (10).

Manqguant de confiance dans les ressorts
métalliques, j'ai ajouté un paquet de res-
Foris a lames (1) dont une extrémité (7T) se
irouve firée au sabot de la fourche, et
Vautre coulissant entre les galets (12 et
13) du bras (2). Le bout opposé du pis-
ton (10) -est -muni d’'un joint en cuir (8),
genre cuir de pompe 4 vélo, alors que le
tube (15) se termine en haut par un
graisseur Técalémit (16).

Le ressort (4) était équilibré pour absor-
ber la charge statique et le paguet de
lameg (1) donnait l'appoint. A mi-course,
ce paquet se plaquait contre la came (3)
du sabot : les lames, ainsi raccourcies,
durcissaient la suspension d'une facon
trés notable, La suspension progressive ou

Moto-REevue N° 1.267

Suspension de
fourche a laide
de ressorts a la-
mes et @ boudin.
Amortisseurs
pneumatiques.

Fig. 1




Susvension caoutlchouc « élagée » pour
le side-car. La rigidité latérale est

assurée par des leviers (les anneaur
sont marqués d’'une croir). - A droite :

suspensions de selles.

T

étagée était ainsi réalisde, et le simple
bout de cuir (6), coupérant avec le grais-
geur (16), journissuit wun complément
pneumatigque. Le brevet prévoit d’ailleurs
le remplacement de l'air par un ligquide,
ce qui est trés compligqué, comme nous le
SAVONS.

J'avais monté cette fourche sur ma
moto 500 eme. en dural avec laguelle §'ai
fait la tournée de tous les constructeurs
en Allemagne, et de ceriains en France.

On se moquait de moi en invogquant que
tout l'effort se trouve absorbé par l'aze
de la roue. Ce n'est que cing ans plus
tard, lorsque j'ai arrété le paiement des
redevances de ce brevet, que BMW, qui
avait essayé cette fourche, lancait une
fourche analogue sous le joli nom de
« télescopique », qui a fait le tour du
monde depuis.

MA PREMIERE SUSPENSION
« CAOUTCHOUC »

En 1930, j'ai modifié la suspension de
mon sidecar en remplacant les ressoris
par des sandows. Ayant trouvé les défauts
connus de ceur-ci — (le défaut du sandow
congiste dans le jfait que, lorsque le san-
dow travaille, le filament en coton se
chauffe et se déchire et, dés que les fils
caoutchouc du sandow se trouvent libérés
au liey d’'éire serrés, leur travail s'en res-
sent, la torsion se trouve réduite de beau-
coup et ce filament casse, n'étant plus
soutenu ; la poussiére qui se met entre
lez fils en coton de l'enveloppe du san-
dow accentue d'autre part la destruction
de cetlte enveloppe) — F'ai remplacé les
sandows par des anneaur de caoutchoue.
Aprés de trés longs essais sur route, jai
abouti & la conception de mon brevet
549 308, dont le principe est le suivant
(fig. 2). '

a) la caisse est completement suspendue
par des anneaur en caocutchoue.

b) un anneau au moins par jeu étant
plus court ou plus long que les autres,
ceci fait enirer ce Ou CE€s ANNEAUTr en ac-
tion plus tard. J'ai obfenu ainsgi une sus-
pengion que f'ai appelée « étagée »,

c) une bielle fizde d'une part & un point
fize du chdssis et, d'autre part, @ un point
opposé de la caisse, suffit pour empécher
le balancement latéral de la caisse libre-
ment suspendue,

Suspension
etagée et
amortissement
pneumatique.

ﬁ

Fig. 3

Suspension de fourche
étagée ; en fin de
course, Uenrouleur (8)
appuie sur les brins
(5). - A droile : sus-
pension inclinée avec
enrouleurs (9 et 9°).

D'AUTRES APPLICATIONS

Par les brevets allemands : 585 465,
648 974 et les brevets francais . T24 183,
T76 863, 47 421, 860 4068 pour n'en citer que
quelques-uns, j'ai perfectionné cetite sus-
pension et lui ai prévu de nombreuses et
diverses applications.

On retrouve, des cetle période, 'utilisa-
tion de ces anneaur pour des fourches a&
parallélogramme (fig. 3 et 4), pour des
suspensions de selle (fig. 5), méme pour
des suspensions de voitures.

Dans Padditif 47 421, j'ai traité, en 1934,
de la suspension inclinde (fig. 6), que
certains ont essayé de se faire breveter
en inventant le terme « flexibililé va-
riable ».

RESSORTS METALLIQUES
ET CAOUTCHOUC

J'ai apporté une petite machine, con-
nue sous le nom de « Automotor » que
nous employons dans notre usine en plu-
sieurs eremplaires comme petite presse.
Lz modéle présent donne prés d'une tonne
é@ la frappe. Le principe est le suivant -

Lorsqu’'on tire sur le levier, on bande un

~ressort 4 boudin. A la fin de la course

du levier, ce ressort se déclanche et pro-
vogque le coup de marteau qui est réglable
sur cette machine de 200 ¢ 1.000 kgs.

Comme vous le voyez, ce ressorlt est
moing méchant qu'un ressort que vVoOus

montez en double sur une fourche téles-
copigue. Un ressort métallique de 30 mm
de diamétre extérieur et d'un fil de 2.5
mm de diameéire deéveloppe, lorgqu'il esi
débandé, un choe de 1.500 kgs. Une four-
che télescopique comporte 2 ressoris de
ce genre ; c'est-d-dire que lorsqu'on négo-
cie une baosse, les ressorts d'une fourche
télescopigque  peuvent  développer un
« coup de marteau » de 3.000 kgs qui va
droit dans le cadre et, si le cadre tient
malgré cela, c’'est grice aur pneus qui
amortissent ces chocs. Est-ce que le pneu
amortit 50 ou 80 ou 30 % ? Cela dépend
du choc et personne ne saura le déter-
miner.
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Ce défaut se trouve éliminé par ma sus-
pension. Comparez un coup sec du petit
marteau sur une piéce qui casse, Un
coup d'un gros maillet en caoutchouc sur
la méme piéce. Vous constaterez que la
pﬂng a peut-étre fléchi, mais n'a pas
cassé,

_|!|E-?|1||_Il||!|i-: )

Eiiiiii#lliiiikil

chouc

Pour une méme élonga-
tion initiale (obtenue par
une meéme came visible
sur la machine ci-dessus),
les anneaur de caoul-
permettent un

Le premier client qui a adopié ma Sus-
pension #était Impéria sur ses motos de
série, et le coureur Loof (qui est connu,
ayant été plus tard le fabricant des voi-
tures Veritas) qui avait appligué ma sus-
pension, & pu gagner, en 1934, sur une
moto avec un moteur de 350 eme. et ma
suspension, 5 Championnats d’Allemagne
en roulant en 350, 500 solo, sidecar, eilc...

Toutes les motos de course DEW
étaient éqguipées de ma suspension, de
1934 jusgu'a la guerre. Les sidecars Stoye
ont gagné 3 fois les « 6 Jours Interna-
tionauzr » avec ma suspension, et 4 partir
de 1936, ils appliquaient ma suspension
en serie.

Le record du monde établi par l'dquipe
d’'officiers francais ¢ Montlhéry sur 22.000
kms a 112 de moyenne, sur Gnome et
Rhone, le succés gqu'a eu ma suspension
sur toutes les Gnome et Rhine depuis
1936 auprés des civils et, surtout, des mi-
litaires et, aprés cette guerre, le suUcCCcés
de FN en moto-coss, ont amené d'autres
constructeurs a4 adopter ma suspension.

L'AMORTISSEMENT GRATUIT

J'estime qu'é Uheure actuelle, on peut
établir une suspension convenable avec
toutes sories de moyens. Ce gu'on n'a

pas encore obtenu, c'est ['amortissement
jlappelle ma suspension

GRATUIT. Or,

auto-amortissement bien
supérieur que celui oble-

nu avec les

ressorts

métalligues.

Anneaux

Neiman

Ressorts | métalliques

- Je vois ld-dedans le premier avantage
important de l'application de ma suspen-
sion, qui permet de travailler avee un
Jacteur sécurité double par rapport d ce
que l'on fait actuellement.

MES PREMIERS CLIENTS

Bien entendu, fe me suis heurté ¢ mon
départ a4 l'opinion publique, hostile au
caoutchouc.
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comme indigqué plus haut . AUTO-pro-
gressive ou AUTO-amortie. Je m'explique:
Mon ensemble est composé de plusieurs
anneaur superposés, dont un au moins
fait un pli, accrochés par des pattes itrés
simples et dconomigues, munies d’azxes,
d'une part a la partie fize du chdssis
ou du cadre e¢tf, d'autre part, @ la roue ou
4 la bielle qui en est solidaire. L'an-
neau & pli enire en action avec le retard
voulu. Pour éliminer, d'une part, 'usure
de l'anneau caoutchouc par le contact
avec les ares et, d'autre part, pour aug-
menter le frollement enire les anneausz,
ces azxes sont munis de tubes d'un mé-
lange et d'une préparation spéciaur. Les
anneaur sont confectionnés en « contre-
plagqué », ce qui empéche l'un d’eux,
coupé au couteauw a4 moitié, de se déchi-
rer. Pratiquement, seuls les brins libres
de chague paquet de suspension donnent
le travail de traction, alors que la partie
des anneaur qui enveloppe l'are ne glisse
que trés peu. Or, le glissement de ces an-
neauzr, dont la surface est veloutée par
la rectification, augmente le frottement.

Nous savons que tout caoutchouc pos-
sede sa courbe d’hystérésis, qui se traduit
par un retard au retour aprés extension.

En ajoutant & ce retour le frottement des
anneaur, décrit précédemment, j'obtiens
un retard appréciable sans bruit ni usure.

Plus je monte d'anneauz l'un sur l'autre

et plus je les serre ['un contre l'autre,
plus mon <« retard » augmente,

RAPPORT DES BRAS DE LEVIERS 1 A 1

Pour autant que les constructeurs de la
moto ou de la voiture me donnent suffi-
samment de débaitement et des bras de
levier s'approchant de 1 : 1, j'obtiens
une suspension irés progressive et par-
faitement amortie, sans Ltatonnement.

Pourquoi ce rapport 1 a4 1 ? Il faut un
débattement d'ay moins 70 mm & ma sus-
pension pour agir d'une fagcon voulue,
parce gue, si ce débattement est moindre,
le retard englobé dans la suspension ris-
que d’étre trop fort par rapport a 'effort
demandé et on aura l'impression que la
suspension ne revient pas toujours.

Etant donné que la plupart des motos
ou des scooters ont des suspensions qui
ne donnent pas les T0 mm, je demande
un rapport de levier de un ¢ un pour
avoir ce minimum nécessaire. 8i, par
conire, on a 150 mm de débattement, on
peut avoir, avec autant de succés, un
rapport de un 4 deuxz.

Un protolype de voiture gui avait un
rapport de un 4 deur (avec, bien enten-

du, le double de volume du caoutchouc)
fonctionnait parfaitement, mais étant don-

Suspensions obtenues le
caoutchouc travaillant 4
la déformation et au ci-
saillement (fourche, sus-
pension arriére et selle).

Fig. 7

ne gu'on avait le double de caoutchouc,
on obtenait le double du retard au re-
tour (ce que l'on appelle amortissement),
ce qui était, dans le cas de la voiture,
avantageur.

CAQUTCHOUC TRAVAILLANT
A LA DEFORMATION

J'at également essayé de faire travailler
le caoutchouc autrement qu'é l'extension.

Par eremple, par un brevet déposé en
Allemagne en 1934, j'ai proposé une ma-
chine dont la suspension avant, la sus-
pension arriére oscillante et celle de ia
selle faisaient travailler le caoutchouc par
déformation et cisaillement (fig. 7), mais
Vessai ne m'a pas donné satisfaction.

Le brevet francais 866 912 (fig. 8) montre
une autre suspension travaillant par dé-
formation qui peut donner des résultats
satisfaisants pour de petits véhicules (cy-
clomoteurs) et dont l'avaniage est de
pouvoir éire encasirée dans la téte de
fourche.

CAHIER DES CHARGES

La fabrication de ces anneaur de caout-
choue est délicate, car mon cahier des
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charges est trés sévere. J'impose @ chagque
anneauw un allongement, avant rupture,
de 500 - 600 9, avec un allongement ré-
manent de 7.5 %. Or les anneaux, suivant
la D ocupée dans le paguet, travail-
lent entre 150 ei 250 9% d'allongemeni au
talonnage. Ce tauxr de 550-600 9, excessi-
vement élevé, n'est pas complétement
inutile, car l'expérience a prouvé que
I'anneau gui répond @ ce taur avant écla-
tement se comporte comme je le veur,;
s'il éclate avanit, cet anneau ne Corres-
pond pas & son wutilisation.

Fig. 8

Manchons caoutchouc (19 et 20),
encasirés dans la téte de four-
che et travaillant a la déforma-
tion entre les bosses 21 et 22.

QUELQUES
EXEMPLES
DE REALISATIONS

RECHERCHE DE LA PROGRESSIVITE

Sur les véhicules légers, par ezemple
sur la DKW 125 eme, qui était équipée
de ma suspension en série depuis 1935
jusqu’en 1949, 4 anneaux de 25 mm de
largeur et 5 mm d'épaisseur, d'un poids
de 80 gr., suffisaient pour suspendre et
amortir la roue avant. La bague intéricure
étant plide au repos, ce pli se redresse
iorsque la suspension travaille, ce quit
donnz un accroissement de dureté vers la
fin de la course, alors que, normalement,
cette suspension reste souple. La méme
gamme équipait le vélomoteur Gnome et
Rhone de 1937 4 1947. Les G. R. 500 et
800 cme. étaient suspendues, de 1936 a
1946, par environ 4 fois plus de caout-
choue.

X X X X

Je citerai également [l'exemple Llypique
de 'avant du scooter Motobécane ou l'en-
rouleur, agissant d'aprés mon brevet
47 421 (fig. 6), donmne wun accroissement
de puissance pour absorber les chocs d la
fin de la course. Vous trouverez la méme
application sur Tavant et Uarriére du
scooter Peugeot et du Bernardet.

Cette butée, qui fonciionne comme uUn
enrouleur, permet d'étirer le caoutlchouc
d'une facon artificielle, de quelgques mil-
limétres de plus que les enir'ares le per-
mettent. Les deux brins de la suspension
faisant, @ ce moment-ld, une ligne brisée,

La suspension Neiman trouve
de multiples applications dans
le scooter (@ gauche, le Terrot),
le side-car (Précision), les re-
morques (& droite, Ruby), les
fourches de petites ou grosses
motos (en bas, @ droite, F.N.i. +»

a’est-d-dire une ligne plus longue que la
droite, cela donne un diagramme recti-
fié avec des moyens ultra simples.

La suspension avant de la voiture Iset-
ta-Velam a pu éire itransformée sans
grandes modifications, ce qui a pu amé-
liorer radicalement la suspension de cette
petite voiture. Il eut éié trop compliqué
de modifier l'arriére.

SUSPENSION DES VOITURES

On me pose trés fréquemment la ques-
tion suivante : pourquoi ma suspension
n’est-elle pas appliquée sur les voitures.
C’est le temps matériel qui me manque
pour poursuivre les essais et les études
compliquées pour son application.

Entre 1929 et 1955, j'ai construit toute
une série de prototypes avec des moyens
trés restreints et, malgré les conirats de
licence obtenus en 1929 chez NSU, en
1932 chez Framo, en 1934 chez Auto-Union
pour la totalité de ses voitures el motos,
j'ai dii constater que c'était le petit an-
tivol qui nourrissait financiérement ces
gssais. Néanmoins, le contrat de Framo,
qui était une filiale DKW, a produit 15.000
de ces voitures, dont le prototype a été
entiérement fait et essayé par moi.

Ayant dil repartir ¢ zéro en 1938 ef une
deurieme fois en 1945, je n'ai pas pu me
permetire de sacrifier @ ces essais méme
une partie de mon temps.
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ENDANT que les 350 cmec. Guzzi

tournaient sur l'anneau de vitesse

de Montlhéry, accumulant Iles
records jour apres jour, nous avons eu
I'occasion & maintes reprises de dis-
cuter avec l'ingénieur Carcano, le res-
ponsable des motos Guzzi de compé-
tition qui font aujourd’hui la loi en
350 cmec., comme elles le firent hier en
2560 cme.

Avant ‘de rentrer dans les détails
techniques, nous demandons d’abord
quelles sont les intentions de Guzzi
pour 1956, sur le plan sportif, bien sir.

— Nous pensons aligner de. équipes
officielles en deuxr cylindréees, en 350
bien entendu, puis en 500 cme. ot NOUS
espérons avoir deuxr huil cylindres
prétes pour 'an prochain. ./os coureurs
seront les mémes. :

— Il a été dit que vous songiez a
utiliser vos quatre cylindres de 500
cme. pour les épreuves avec sidecar ?
Est-ce exact ?

— Non ! Nous avons actuellement
bien assez de travail en perspective
et la moto Guzzi ne songe pas a s'ali-
gner dans ce genre d'épreuves.

ET LA GUZZI 8 ?

Une question nous brile les levres,
guelles sont les performances actuel-
les de la huit eylindres ?

— Nous avons effectué des essais @
Monza, juste avant de venir a Monli-
lhéry, mnous en effectuerons encore
cet hiver, si le temps le permel, car
nous cherchoens a eliminer les fragi-
lités inévitables sur un tel prototype.
Les chiffres realises en vitesse sont en-
core secrets el ne représentent pas,
d'autre part, le maximum.,

— Quelles sont les caractéristiques
prinecipales du moteur ?

— Il s'agit d’'un huit cylindres en
V face a la route, les cylindres enire
eur faisant un angle de 90°. Refroi-
dissement a eau, avec radiateur et
pompe centrifuge. Alésage 44 mm
Course 41 mm, soit un rapport de 0,93
Deux soupapes par cylindre, chacune
2lanlt commandee par un arbre-d-ca-
mes en téte enirainé par cascade de
pignons sur le colé droit. L'alimegia-
tion se fait par huit carburateurs et
l'allumage est du type batlerie-bobine,
avec deux batteries, guatre rupteurs
et huit bobines.
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CARCANO

Carcano, régle &
calecul en main,
entoure de ses col-

laborateurs.

Le graissage est du type a carler
sec, avec 'huile contenue dans le tube
supérieur du cadre, selon une techni-
que propre 4 la marque.

— Et la puissance ? Nos confreres
italiens ont parlé de T0 cv !.

— Nous n'en sommes pas encore la.
Adtuellement, les moleurs développent
63, 64 CV a 12400 t.-m. Je n'ai pas
tellement recherche la puissance de
pointe, mais plutot un moteur dont les
chevauxr soient facilement wutilisables
par les pilotes. Cetlle huit cylindres ne
doit rien avoir d'un monsire.

— Pourquoi avez-vous adopté un
huit cylindres ?

— Evidemment pour pouvoir tourner
vite, sans dépasser une vilesse linéaire
moyenne du piston raisonnable *. Mais
en concevant ce moleur, je pensais
avoir les chevaur en haut sur une pe-
tite plage de régime. Aussi ce polycy-
lindre fut-il accouplé @ une boite de
vilesses @ 6 rapports. Mais dés les
premiers essais, avec des cames
normales, le moleur manifesta beau-
coup de souplesse, il y avait des
chevauxr des les bas régimes et en con-
séquence, pour 1956, je songe a4 équi-
per ce huil cylindres d'une boile d
quatre rapports seulement.

DISTRIBUTION DESMODROMIQUE
ET INJECTION

— Si pour l'ancienne 4 cylindres
vous aviez adopté l'injection directe,
pourquoi n’avez-vous pas continueé
dens cette voie ? :

— A vrai dire, la principale raison °

est que dans le cas de ce B cylindres

ler cylindrées unitaires sont trop Jai-
blés. Par contre, nous travaillons tou-
jours la question, el des essais voni
avoir liex sur un moteur de 350 cmc.
monocylindre.

— Dans un autre ordre d’idee,

avez-vous songé a la distribution des-
modromique ?
' — Evidemment, avec la recherche de
régimes de plus en plus élevés, il est
certain que nous nous sommes penches
sur ce probléme, et nos recherches por-
tent actuellement sur les moteurs de
faible cylindrée.

— Un confrére allemand a avancé
que vos 350 cme. actuelles pouvaient
avoir un tel mode de distribution !

— Non ! Cela est inexact. Les res-
sorts en épingle des modeéles simple-
arbre ont été remplacés par des res-
sorts hélicoidauz.

Et c'est sur cette derniére précision
gque nous avons pris conge de l'inge-
nieur Carcano que nous remercions
encore pour l'amabilité avec laquelle
il a bien voulu répondre a nos ques-
tions... parfois indiscrétes.

André CAM

* De retour rue de Cléry, nous nous
sommes amusés a calculer quelgues
vitesses linéaires moyennes de piston,
au regime de puissance maximum,
bien entendu. Tous les modéles cités
sont des 500 cme. competition de cette
aIlNSE.

Guzzi 8 — 169 m/s. - Gilera 4 —
20,6 m/s., - BMW Rennsport — 22,3
m/s. - Norton Manx — 24,2 m/s. Ces
simples chiffres démontrent clairement
I'avantage qu'il y a & ce sujet a mul-
tiplier les cylindres.
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APRES L’EFFORT...

Les coureurs sulsses  sont arrivés au
bout de leur championnat. Contrairement
4 notre Championnat de France, celul de
Suisse se court sur de nombreuses épreu-
veg. En effet, pour la classe nationale
250, c'est le total des points des T meil-
leurs résultats des coureurs sur 12 mani-
festations dqul désigne le champion de
cette année ; pour la classe 500 nationale,
de 8 manifestations sur 14 et en 500 inter-
nationale, de 7 sur 13. De cette facon, la
lutte reste ouverte jusgu'a 1'ultime course,
ce gqul augmente l'intérét pour les spec-

CHAMPIONS SUISSES

DE MOTO-CROSS

tateurs, oblige les concurrents a4 lutter
jusqu’'en fin de salson et en définitive
falt aussi l'affaire des organisateurs.

A la suite de cette saison, la Commis-
slon sportive de la FMS a décidé de faire
monter dans la catégorie 500 internatio-
nale, le champion suisse de la classe 250
et le valngueur des 500 nationaux, ainsi
que 3 de ses sulvants, ce gqul fait que la
salson prochaine notre pays voisin com-
portera une dizaine de coureurs de cross
internationaux.

Ci-dessus et ci-des-
sous, mnous Lrouvons,
de gauche @ droite :
Jan (Maico) qui enlé-
ve le titre en 260 ce. ;
Von Arx (BSA) 500
cc. national et Cou-
rajod (Ariel) 500 cec.
Inter.
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C- Quils En Pensent

TRIUMPH T. 110

bonné i votre revue, je viens de lire le point de vue de
Monsieur Nougue sur sa T.110.

Possesseur d'une Thunderbird qui a le méme cadre, je
totalise 9.000 kms.

Au premier abord, le simple berceau et une fourche pas trés
grosse choquent un peu, mals c'est une impression fausse,
car j'al chuté a4 130 et excepté la tole de tout le coté gauche
et de 1'avant, rien n'a bouge.

M'étant cassé le fémur, je roule maintenant en évitant de
faire toucher les genoux. Le peu de vibration gu'il v a me

faisant mal.

Méme dans cette position ¢ d’équilibre » sur bonne route,
on peut lacher la main gauche & 150, 4 condition de se pencher
un peu en avant et de ramener le bras a I'intérieur pour évi-
ter que la pression de l'air ne vous retourne.

On peut virer 4 plus de 120. La machine louvoye légérement
gur les inégalités de la route, mais si on veut aller vite, i1 faut
en subir les conséguences : c¢'est une lol mécanique.

Le guidon, avec ses poignées en arriere, maintient la ma-
chine en ligne quand on décolle (la machine de la route et le
bonhomme de la moto) a4 120 et plus sur un cassis.

La fourche arrive a talonner, sur un coup de frein brutal.

Pour le commutateur phare-code on le passe a gauche avec
gon collier, les poignées s'adaptant aux deux. Le levier en po-
gition « bas » effleure le bouton de 1'avertisseur pour une
position horizontale des poignées.

Monsieur Nougue a di tomber sur une machine gul avalt
quelque chose de mal réglé qui lui échappalt, car ce modéle
de machine a une excellente tenue de route. J'al comparé avec
une Golden oscillante : il n'y a pas de comparaison. La suspen-
sion arriére, je l'al réglée au cran intermédiaire. Ayant scié la
béquille centrale et limé la butée de la latérale, je touche avec
les tubes d'échappement ; en virant vraiment sec, ca donne
un coup A l'arriére, mais on rattrape alsément au ras du ta-
lus peut-&tre, mais on rattrape. .

Suivant les conseils de MR, j'al rodé la machine en 3.000 kms.
A ce kilométrage, je tenals le 150 et elle ne fut vraiment libre
gu'a 4.000 avec un gicleur de 200 dés le début.

Voici les défauts de cette machine :

1) Sortie HT et collecteur peu accessibles.

2) Collier protégeant le collecteur de la dynamo difficile a
enlever et encore plus a remetire.

3) Suintement d’huile aux joints des tubes des tiges de culbu-
teurs, surtout a l'avant.

4) Absence de plaguette sous le carbu : 1'excés d'essence ar-
rose la sortie HT arriére.

5) Filtre & air peu accessible derriére le réservoir d’huile.

6) Boite de vitesses longue 4 remplir.

7) Reniflard éclaboussant le dessous du moteur et les tubes
avec la Castrol XL recommandée. Avec XXL ce défaut dis-
parait.

Pour les acccssoires, on a

1) Phare difficile 4 régler.

2) Commutateur sur le capot-phare mal placé 4 droite : cela
oblige 4 licher la polgnée des gaz. En cbte c’est ennuyeux.

3) Garde-boue peu enveloppant & l'avant.

4} Carter de chaine secondaire un peu court a l'arriere.

5) Batterie, qui sans excés d'électrolyte, suinte autour. du
couvercle.

§) Outillage complet, mais boite & outils trop petite.

7) Compteur-totalisateur marquant 90 % de la distahce par-
courue, -

Comme on le voit, ce sont des « bricoles » gui, sans nuire
_ aux qualités primordiales de la machine, pourralent étre évl-
tées ou réduites au maximum. :

Car comme qualités, en plus de la tenue de route déja wvue,
on a les avantages sulvantis : ;
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1) Moteur a reprises trés franches pour une ouverture ra-
pide des gaz, méme & bas régime. Il ne faut évidemment pas
exagérer., On peut rouler & 20 kms sur le plat sans vent, jus-
qu'a 60 il faut ouvrir doucement. Ensuite on monte franche-
ment. A régime maximum sur les intermédiaires, aucune vi-
bration anormale. Seulement entre 120 et 130 en quatriéme,
gaz en grand, le moteur vibre pour se calmer ensuite.

2) Culbuteurs faciles a régler et & atteindre un par un (un
petit couvercle pour chacunt}.

3) Moteur sans histoire. J'al toujours mes bougies d’origine,
des Marchal. J'al seulement eu a changer mon céible d'em-
brayage.

4) Consomme 1 litre d'huile par 1.000 Ems. A chaque vi-
dange, tous les 2.500, j'en remets un peu plus de deux litres
et en rajoute a 1.500 pour faire 2 1. 1/2.

5) Consommation essence : maximum 5 1. 2 en faisant le
Mont-Cenis, le Télégraphe et le Galibier et en tirant sur la
premiére et la seconde au maximum entre chagque extrémité
de lacet. Comme on ne fait pas cela tous les jours, on peut
tabler sur 4 1. 1/2.

6) Freins suffisants a4 l'arriére comme 4 l'avant en se ser-
vant de la boite. Un peu juste a4 l'avant en .Jdescendant un col
et si on a la paresse de rétrograder continuellement (aprés
4 ou 500 kms de route par exemple).

7) CoOté performance, avec simplement le compteur, on ne
peut juger. J'ai atteint 165 compteur, mais est-il juste ? De
toutes facons, ce qul intéresse surtout, c'est quand on veut
doubler soit une quinze, soit un autre modéle un peu rapide
et gque le monsieur a mauvais caractére. On accélére comme
lui et on lui montre une vue arriére. Ca peut paraitre pueril
A4 certains, on peut se faire tralter de fou par d'autres, maia
pour mon compte personnel, je ne m'estime pas plus dange-
reux guun autre. Je me rends compte de ce que je risque, car
j'al en un dccident suffisamment grave pour ce Tfaire. Je
loue MR de lutter contre cette motophoble gqul régne en
* France.

Mr J. CHARLET
Le Favet (Hte Savole)

e

125 JONGHI A.C.T.

oici pour la rubrique s« Ce qui'ils en pensent #» mes pre-

miéres impressions sur la 125 ACT Jonghi, machine

dont j'avais déja donné quelgues caractéristiques tout

derniérement & un lecteur de notre revue, si appréciée
de tous.

Cette machine a actuellement 3.000 kms et mon jugement
ne peut étre définitif. Rodée soigneusement pendant 2.000 kms
(vidanges tous les 400 kms), cette machine combla mes veeux,
étant personnellement mordu de la petite cyiindrée et de la
belle mécanique.

1 Partie cycle : assez lourde et peu esthétigue. Suspensions
trés moyennes talonnant souvent et demandant un entretien
trés -fréquent. Freinage faible, surtout & 1'avant (j'envisage de
monter des moyeux-freins). Tenue de route satisfalsante & vive
allure. Présentation sobre. '

20 Moteur : mérite vraiment sa réputation. Trés puissant et
performances pour ma part Inattendues. Bloc-moteur trés net,
d'un entretien facile, mais distribution assez bruyante.

Vitesses obtenues - troisieme 90 Kkmh. et quatriéme 113 Ekmh.
environ (compteur O8), cecl position effacée, ce gui, avec un
pilote de 90 kgs, est vraiment peu commun pour une machine
de cette cvlindrée, et je ne vois guére de rivaux actuellement
sur le marché francais.

En conclusion, je n'al aucun regret de ma nouvelle acqui-
sition malgré son prix assez élevé, et je serais heureux de
connaitre le jugement d'autres possesseurs de cette machine,
cit_'l peut-étre v a-t-il quelgues ¢« tuyaux » & savoir, toujours
utiles.

Pour terminer, j'adresserai 4 « Moto-Revue » mes compll-
ments pour ses numéros complets et précis, dont j'attends

chagque semaine les ncuveauteés.
Soldat Louis COCHON
(Tunisie)
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GNOME-RHONE R 4 C

olct, dans le cadre de la rubrique « Ce qu'ils en pen-
senl » mes impressions sur un vélomoteur dont je ne
vols pus trés souvent de compte-rendu dans ces coO-
lonnes.

Il s'agit du 125 Gnome et Rhéne R4C, acheté neuf en juin
dernier, rodé sagement sur 1.200 kilométres (je ne suis pas un
partisan du rodage accéléré, qui d'aprés mon opinion person-
nelle, ne peut gu'avoir des résultats néfastes sur l'ensemble
de la machine, le moteur en particulier. I1 totalise actuelle-
ment environ 6.000 kilométres, ceci sans le moindre pépin.
Evidemment, c'est peu pour juger les qualités de longévite,
mais c'est cependant suffisant pour apprécier qualités et dé-
fauts, et cecl en toute impartialité, car ce n'est pas ici un
coin de publicité payante. .

Je dois dire de suite que les qualités l'emportent haut la
main sur les défauts. Le moteur robuste est tres nerveusx,
mais pour cela il ne faut pas craindre dé’le faire tourner vite,
car ce n'est que la qu’il posséde ses chevaux, il supporte tres
valllamment les longues randonnées, méme en duo, et il est
parfaitement possible, grice aux larges ailettes de la culasse,
de poser la main sur celle-ci sans risque de se briiler. Il m'est
arrivé 1'é6té dernier de couvrir sans arrét, avec ma femme &
l'arriére, 220 kilométres, le moteur a l'arrivee n'etant pas plus

chaud que sur une courte distance et pourtant le soleil du

mois d'aolit dardait ses rayons,

Ccnsommation trés moyenne, n'excédant dans aucun cas
les 2 1. 7 annoncés par le constructeur, graissage 6 9; Castrol
XXL SAE 50, pas de perlages, toujours la méme bougle, une
Marchal CR 35. Un défaut (si cela peut s'appeler alnsi), c'est
l'échappement gui, malgré l'impressionnant be, n'est guére
silencieux. J'ajouterais que le ronflement doynant un bruit
agréable, on s'habitue trés vite a4 cela. Je crois gque qguatre
rapports seraient souhaitables, malgré le bon étagement de
la boite. Il est assez difficile de trouver le point mort et les
vitesses sont dures a passer, 11 faut appuyer fortement sur la
branche arriere du sélecteur. Le constructeur annonce &85
kmh. sur ses prospectus, laissez-mol rire ! Méme Ege:: 4 rap-
ports, .Je voudrais bien gqu'on m'en montre des 1 francais
qui font cette wvitesse ! chrono, bien entendu, car les comp-
teurs...

Question cycle, rien d'important &4 signaler comme défauts,
les commandes sont bien en place et on s'habitue bien &4 la
curieuse boule de la branche arriére du sélecteur. La fourche
est bonne, la suspension talonne au rebond pour peu gue
vous passiez dans un ¢ trou ». Les freins de 130 sont trés
efficaces, je viens, en plus, de les traiter 4 1'Edrastop, le ré-
sultat est surprenant, freinage progressif parfait (un bravo
pour la mailson). La tenue de route est impeccable sur
bonnes routes, mais sur routes blanches, ¢a chasse dan-
gereusement et l'on aurait vite fait d'embrasser le sol. Cela
provient peut-&tre des dessins du pneu avant et je me de-
mande si‘une section supérieure au 600x65 serait souhaltable.

On peut aussi regretter pour le prix l'absence du compteur
et de l'avertisseur électrique. Peintures et chromes de bonne
qualité, méme le tybe d'échappement chromé qui n'est méme
pas bleui.

Fn résume, tres bonne petite machine gquli me donne en-
tiére satisfaction, toujours préte & vous emmener et que je ne
ggﬁngerali pas contre n'importe quelle' autre 125 francaise de

Tlge.

J'almerais que d'autres possesseurs du R4C donnent ici
leur opinion.

Mr J. CHABERT
Petit Bersac (Dordogne)

N.D.L.R. — Nous sommes étonnés que notre correspondant
se montre sceptigque gquant 4 la vitesse annoncée par le cons-
tructeur.

Elle est parfaitement réalisable, et pour s'en convainecre, il
suffit de se reporter @ nos divers essais de 125, oil, en posi-

tion effacée, des vitesses bien supérieures jfurent atteintes.

STARLETT

yvant beaucoup d'intérét pour votre rubrigue « Ce

qu'ils en pensent » je vais vous donner mes impres-

s1018 sur ma petite moto : la Starlett 100 cmc.

J'ai eu l'occasion de lire dans ¢ Moto-Revue » n° 1205
les impressions d'un possesseur de la méme machine. Cecl
permettra donc de comparer les avantages et les inconve-
nients de ceite petite moto.

Ma machine a 7.000 kms. Le moteur posséde de grandes
qualités justifiables, par contre il a quelques deéfauts qul re-
viennent trop souvent pour que l'on puisse ne pas ¥y penser.

Je n'al pas & critiquer la robustesse du moteur, celui-ci
est d'une telle solidité gue beaucoup d’'autres — de la méme
cylindrée naturellement — n’auralent pas « tenu le coup »
aux épreuves gu'il a subies. ;

La majeure partie du temps, je roule en duo (soit 135 kgs)
et j'al fait beaucoup de montagne (Vosges), sans gu'elle ne
peinit une seule fols. J'ai, en outre, grimpé (en duo) le Col
du Bonhomme, le Col de la Schlucht, le Col de la Charbon-
niére, sl cela est susceptible de vous donner une idée, et
ai roulé des heures entiéres sur routas valonnées a une bonne
moyenne, pour la cylindrée : 55 kmh. Je tiens 4 dire en parti-
culier, et cecl en rapport au <« rodage plein gaz » expliqué
dans votre numeéro spécial de Noé#l, la machine a été poussée
et pratiguement je n'al suivi les instructions de la notice que
pendant les 100 premiers kilomeétres. Ensuite, je n'al plus tenu
compte du rodage ; j'al roulé sur plat, en montagne ,; j'al
poussé le moteur ; enfin j'al conduit & ma guise. ;

Avant d'avoir lu votre article, j'avais connaissance de ce
¢« rodage plein gaz ». Je doutais que cela puisse donner de
bons résultats sur les moteurs de fabrication francaise. Je ne
renie pas les constructions francaises, mals il faut gquand
méme reconnaitre la wvaleur gqualificative des constructions
d'Outre-Rhin. Le moteur n'en a pas souffert jusqu’icl et Je
roule toujours aussi bien, sans « pépin », si ce n'était...

Oui ! voyons ses défauts : l'allumage ! C'est le défaut de
tous les 2 temps, me direz-vous.? J'al essayé beaucoup de
sortes de bougies. Actuellement j'ai mis une ¢ Marchal 345 »
qui semble me donner satisfaction. Naturellement, i1 faut que
je la nettole, mais entre la nettoyer de temps en temps et la
nettoyer tous les 10 kms, comme il m’est souvent arrivé de le
faire, c'est autre chose !

Ensuite i1 v a les vitesses. Le passage de celles-ci est treés
dur et nécessite un réglage frégquent du céible sl 1'on ne veut
pas qu'il casse comme cela m'est arrivé 3 fols consecutives
au deébut. :

Le rapport des deux vitesses, 16,2 en premiére et 81 en
deuxléme est, &4 mon avis, d'une trop grande différence. En
premiére, le moteur tourne trop vite, en comparaison de la
vitesse de la machine, et en deuxieme, le moteur ne tourne
pas & son régime normal, si par exemple on roule en ville.
Plus simplement, c'est-d-dire gu'en roulant dans une agglo-
mération mouvementée, la premiére ne va pas assez vite et
la deuxiéme va trop vite au régime normal du moteur.

Il faudrait donc une troisiéme vitesse intermédiaire ; par
exemple : 12. Cecl rendralt beaucoup de services, tant en wville
gqu'en montagne.

La suspension est bonne. La selle bhien réglée, on peut rou-
ler longtemps sans fatigue.

Les freins sont bons et assez efficaces, mals 1'étanchéité
laisse & désirer par temps humide.

Elle tient admirablement la route et permet de prendre des
virages presque sans Ifreiner.

Coté performances : si les conditions sont bonnes, on peut
atteindre 65 kmh. Mais 55-60 kmh me semble étre la bonne
vitesse. Apres tout, ce n'est pas une machine « sport » !

Enfin, en général, la machine est épatante, mals demande,
comme toute moto, un entretien fréquent et solgné. :

C'est une excellente petite moto, tant du point de vue mé-
canique, tenue de route, protection, économie, gque du point
de wvue prix, lequel n'est pas excessif.

Mr M. SCHOHN
Strasbourg (Bas-Rhin)

* #—x__
—_._‘—-‘_.____
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PRIX de REVIENT KILOMETRIQUE

d’une PEUGEOT 176 A.S.

épondant 4 votre invitation au sujet du prix de revient

kilométrique (MR 1245), je vais, si vous le voulez bien,

vous donner celui de ma machine.

Il s’'agit de la 176 AS Peugeot si bien connue, inutile
de décrire la machine. Achetée début 53, elle a parcouru a ce

Jour 16.500 kms, ce qui donne plus de 500 kms en moyenne.

par mois, parcourus en terrain montagneux. Trés peu de
plaine, Le trajet effectué le plus souvent est assez rude. Sur
12 kms, un tiers du parcours ne peut se faire, en solo, qu'en
troisiéme et plusieurs  virages en deuxiéme. La plupart du
temps, je roule en solo. Un tiers du kilométrage environ a
été parcouru a4 deux, mais méme seul, la cOte est.la, vous rap-
pelant souvent les intermédiaires. Aprés ce kilométrage, je n'ai
qu’'a me louer des bons services qu'elle m'a rendu, et malgré
quelques exceés de surmenage, son état général reste bon.

Les suspensions sont toujours bonnes, sans plus. Les freins,
trés bons, répondent comme aux premiers jours malgré le
travail demandé. Le moteur part trés blen et n'accuse encore
aucun fléchissement en cdéte. Je roule au super et gralsse a
T %. Aprés 5.000 kms, j'al mis le gicleur 35 de rechange
(Gurtner). Tout derniérement, sur 3 kms, j'al maintenu I'ai-
guille du compteur entre 95 et 100 kmh.

Coté moteur, 2 décalaminages seulement.

Boite de vitesses, 2 pignons défectueux changés & 4.000 kms.
Fneu AV a 15.000 kms, celul AR 4 8.000 kms attagué du coté
de la chaine par les projections d’huile, mais non usé. Phare
endommagé cause chute & 10.000 kms. Ensemble intérieur
du kick (l'ensemble a dii étre changé, I'axe étant tordu, cause
chute et la butée usée) a4 15.000 kms. Quelques ampoules feu
rouge, cibles et autres bricoles sans importance.

BRSO s S e e i e 28.896 fr.
Huile : i N N L e Mo S ey et TN 5 8.460 »
Pignon boite de vitesses ...................... 2.000 »
ORaINe oF DIGIOTIE: & . oovveorecincsssosnsnesiot, 4.080 »
T e T S e LT N btk A 5.600 =»
RADATREION PRAFe ... ... e e 1.000 =
Bougies ..... R N e N e e R 1.300 »
L L AR N e r N S R RS B, s 1.000 »
vt R T e et S M S i st TR e T . 2400 »
I e e AR ey St e i e 8.200 »
Carte grime .............. R PP 1.100 »
Prix d'achat de la machine compléte ........ 157.300 »
Prix- de revient botRl .. ...l . e . 224336 »
Prix de revente avec accessoires .............. 95.000 »
e T T R B Sy i GO S e R T e 126.336 »

Soit au km : 129.336 : 16.500 — 7 fr. 84 au km.
En me basant sur 20.000 kms, distance que j'atteindral fa-
cilement d'icl la fin de l'année, sans d'autres dépenses je

l'espére, vu l'état de la machine, que le carburant, méme en.

ajoutant la valeur d'un pneu arriére, ce qui n'est pas sir, le
prix de revient atteindra A4 peine 6 fr. 95 le km. II ne faut
pas oublier que le prix de revient de la Z2C de Mr Berchoux
est calculé sur un prix d'achat un peu plus élevé. D'autre

part, je tiens A4 signaler et ceci &4 1l'intention de certains par-
tisans 4 tout prix du 4 temps, que beaucoup de 2 temps ne
ccnsomment- pas plus que leur machine. Exemple :

Motobécane Z2C : 3 1 72 aux 100 kms. E

Prix de revient du kEm carburant :

Motobécane Z2C : 40.800 4 6.050 : 20.000 = 2 fr. 34 environ.

FPeugeot 175 AS : 2B.896 4+ 8.460 : 16500 — 2 fr. 26.

S1 ces deux machines de méme cylindrée ont un prix de
revient identique ou &4 peu prés, on constate que le 2 temps
n'est pas deéfavorisé. Vu son prix d'achat modeste pour
une 175, la Peugeot AS meérite d'étre retenue, du moins com-
me machine utlilitaire.

P, §. — Ce prix de revient s'entend sur un parcours trés
accidenté, mails le plus souvent seul. Sans parti pris pour
aucune marque, de 2 ou 4 temps, 4 vous de juger.

Mr J. LHERM
Leyme (Lot)

L’AUTRE SON
DE CLOCHE

ous eroyons qu'il serait nécessaire d'insérer dans la Tri-
bune Libre de votre journal le cas suivant, qui se gé-
neralise trop et dont nous sommes toujours la victime,
cecl pourrait concerner Mr Machetel, de Douala (AEP)
qui pose le probléme de la moto dans votre numéro 1253.

« Le 12 julllet 1855, Mr Makasso A., Pointe Noire AEPF,,
npus demandait par lettre de wvouloir bien Iul expédier par
vcie maritime les  piéces objet dun devis précédemment
adressé, et nous demandait de lui expédier par AVION, deux
chambres & air, ce que nous fimes Ie 21 julillet.

CoQt du port avion avancé par nous en sus du montant des
deux chambres : 1.225 francs. Ce colis n'ayant pas été retiré
par Mr Makasso A., nous a donc été retourné, colit 25 francs,
soit 1.250 francs . totalement non récupérables et cecl pour
avolr rendu service. Ce n'est pas la premiére fois que ce cas
se présente. Il est évidemment certain que les bons paleront
pour les mauvals, et qu'aucun envol ne sera fait 4 présent,
sans l'envol des fonds nécessaires au préalable.

A toutes fins utiles, nous vous jolgnons les pléces 4 convic-
tion.

Collis également refusé par Mr Faustin Vincent, 4 Moule,
Guadeloupe, le 23 septembre ]954.

Nous vous prions d'agréer, etc...

N. BRIOU
Paris-Moto, Paris (15¢)

mécanique stattenne ne sont pas e sewt Y Lo I YW IE T T I

apanage de l'industrie motocycliste.
Avec <« Olivettli », 1'Italie se classe éga-

lement au tout premier plan sur le mar-
ché mondial de la mécanographie

Que ce soit dans son usine meére a
Ivrée ou dans ses nombreuses filiales et
agences de l'étranger, 1'organisation par-
falte et efficace d' « Olivettl » groupe
dans les bitiments et 1'installation la
plus moderne, des services techniques, ad-
ministratifs, commerciaux et soclayx
constamment maintenus a4 l'avant-garde
du progrés. -

« Olivetti » offre 4 sa clientéle une
gamme compléte de machines 4 écrire, a
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calculer, de meubles de bureau et de té-
lescripteurs répondant aux besoins les
plus exigeants.

Un service d'assistance cllents (STAC)
créé dans chacune des filiales et agences
« Olivetti » marque l'intérét qu'a la firme
constructrice 4 ce que ses produits satis-
fassent sa clientéle et assurent un bon
service le plus longtemps possible.

Toute une production prestigieuse s'of-
fre & vous parce gue depuis cinguante ans
dans le monde entier on a fait confiance

& « Ollvetti ».




A. CHARRIER "BS4 ARIELTZ2D
Champion de France Vitesse 1936 - J A w A TERR OT

2 MAGASINS : Téléph. : VIL. 17-38

26, rue Davoust, 28 Métro : Hoche et TOUS MODELES EN MAGASIN

43, av. Ed. Vaillant Porte de la Villette
PANTIN (Seine) Autobus 170 et 130 MACHINES DE CROSS ET DE CIRCUIT

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

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

Toutes nos machines sont traitées avec REDEX — La maison se charge de l'immatriculation des machines

Royal Enfield

Présente chacun de ses modeles 1956

muni de tous les perfectionnements

d'une technique moderne et au prix
le plus abordable.

SUPER METEOR 700 ... . 375.000
500 TWIN... ....................355.000
500 BULLET.. ... ..............325.000
350 BULLEY - ... ...~ -:315.000
250 CLIPPER.._ ... ... ......260.000

Finition inégaléc
Egucitement complet sans majoration de frucx
Robustesce et guallte (légemdaires

Consultez |'Importateur exclusif pour la France

E" PIERRE PSALTY- 80 AvdesTernes, PARIS 17¢

ETO. 55-52

Toutes piéces détachées d'crigine sont assurées pour tous modéles.

 FOURCHES TELESCOPIQUES o

—
1 |

e S »
oirs Amedée Bollée

Seg ments ne

traitée au Parcolubrite

/Surfan:e _ |
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speciaux pour moteurs 2 et 4 temps

a refroidissement par air
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LA SESSION DE NOVEMBRE DE LA F.LM.

LES DECISIONS
DE LONDRES

la récente réunion de Londres,
trois questions essentielles furent
abordées : la « gréve d'Assen »,
les prochains « 6 Jours Interna-
tionaux z et les records du monde.

Nos lecteurs trouveront cl-dessous les
décisions prises relativement a ces deux
derniers points.

Quant a4 la « gréeve d'Assen », elle a
fait 1l’'objet de l'éditorial du présent nu-
méro. Mais la question étant d'importan-
ce, nous y reviendrons encore dans notre
prochain numeéro. -

LES PROCHAINS « 6 JOURS »

La Commission Sportive de la FIM a
pris les décisions suivantes relatives aux
prochains « 6 Jours Internationaux » quli
seront organises en Allemagne du Sud
par 1'ADAC, du 17 au 22 septembre 1956.

EQUIFES DU TROPHEE
ET DU VASE D'ARGENT

Chaque équipe disputant le Trophée
International sera composée de 6 mem-
bres au lieu de 5, montant des machines
de leur production nationale. Ces motos
devront appartenir 4 un minimum de 3
catégories différentes (avec un maximum
de 2 machines par cateéegorie).

Pour le Vase d'Argent, 4 pilotes (au
lieu de 3), composerent chague eéquipe
avec des machines d'au moins 2 catego-
ries différentes.

Par categories, 11 faut entendre solt des
machines solo ou side, soit des cylin-
drées différentes.

PAS D'ETAPE DE NUIT

L'éetape de nuit est supprimée. Néan-
moins, auront lieu 2 contrdles de l'appa-
reil d'éclairage, l'une lors du pesage pré-
liminaire, l'autre 4 la fin de 1'épreuve.

« PLOMBAGE » DES MACHINES

Non seulement seront plombés les mo-
teurs et les cadres, mais également les
garde-boue et pguidons. Quel gue solt le
mode d'allamage utilisé, tous les généra-
teurs électriques (magnétos, dynamos, vo-
lants magnétiques) seront également
marqués. Donc sévérité accrue.

CASQUES ET NUMEROS

Les numeéros des pllotes seront peints
en noir sur un fond jaune mat. Néan-
moins, pour les différencier plus facile-
ment par nations, le casque de chacun

des compétiteurs sera aux couleurs de
son pays.

OUTILLAGE DE BORD

Leors du pesage, chaque pilote devra dé-
clarer l'outillage de bord qu'il compte
emmener durant l'épreuve. Pour toute
utilisation d'un outil non déclaré, une
pénalisation de 5 pts sera infligée. I1 en
sera de méme sl le pilote a été surpris
avolr en sa possession un outil non dé-
claré, que celui-ci ait sérvi ou non.

AU PARC FERME

Aprés son dernier controle de fin d'é-
tape, le pilote devra pousser sa machine
au parc fermeé, moteur arrété. Durant
cette opération, il lui est défendu, sous
peine d'une pénalisation de 1 point, de
faire quelgque opération sur sa machine,
ni de ravitalller.

Moto-Revue N° 1.267

LES MOYENNES

Les moyennes générales, ainsi que cel-
les lmposées durant l'heure de vitesse,
seront examinées lors du Congrés de
Printemps, 4 Oslo. Néanmoins, la moyen-
ne ne devra pas excéder 50 Emh., et les
vitesses de l'épreuve finale devront étre
corrigées, tout au moins en ce qui con-
cerne les grosses cvlindreées,

EN RESUME

Les conditions imposées aux machines
et aux pilotes sont plus sévéres gu’'elles
ne l'étalent. Mais, par contre, le choix du
terrain sera tel que ce dernler sera plus
praticable,

LIMITATION
DU NOMBRE DE RECORDS

Dans sa réunion de Londres, la Com-
mission Sportive de la FIM a également
examiné la question de la reduction du
nombre de records (actuellement de 36
par catégorie et classe). Nous avons d'ail-
leurs, pour notre part, examiné les pro-
positions du Dr Freede de NSU dans no-
tre N° 1256 et celles du secrétaire de la
CSI1, Piet Nortier, dans notre N°® 1266.

A Londres, il a été décidé que chaque
Fédération devra étudier les propositions
sulvantes :

— records sur courtes distances : 1 km
départ lancé et 1 km départ arrété.

— records sur longues distances, effec-
tués départ arréteé sur 10, 100 et 1000
Kms ;

— records de durées ; également départ
arrété : sur 1 heure, 6, 12 et 24 heures.

Ainsi on se trouve devant 9 records
(au lieu de 36) par catégories. Toutes les
distances en mesures anglo-saxonnes sont
supprimées.

Quant aux diverses catégories, elles
sont maintenues :

— en solo : 50, 75, 100, 125, 175, 250, 350,
500, 750 et 1000 cmec.

— en side : 250, 350, 500, 750 et 1200 cmec.
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-LE SPORT

A une question souvent posée : de lutl-
lité du sport motocycliste, Mr Hommen,
chef du service de presse des Ets Malico,
a fait la réponse suivante

« Le sport motocycliste, plus parti-
culiérement celul gul nous intéresse
(épreuves de régularité, d'endurance
ou compétitions en « tous terrains »)
pale-t-il ? On ne peut y répondre sans
réserves, par un oui ou par un non.

Ces épreuves volent la participation
des constructeurs pour deux ralsons
essentielles :

Premiérement, elles sont utilisées en
tant que banc d'essais pour les maté-
riaux utilisés et également en tant
gque comparalson, par rapport aux
marques concurrentes. Ces epreuves
sont donc la suite logigue des essais
routiers effectués avant le lancement
d'un nouveau modéle.

Ces essals reviendraient évidemment
trés cher sl n’intervenait pas le 2¢
facteur : le succés, sinon la victolre,
gui sont un argument de vente im-
portant, surtout pour les motocyclistes
-avertis, tant sur le marché intérleur
gue sur le marché extérieur.

Ainsi, les deux facteurs : banc d'es-
sais et succés, sont-ils liés. Notre par-
ticipation aux 6 Jours Internationaux
nous a cofité sensiblement 20.000 DM
(soit environ 1.700.000 fr.). En un an,
avec toutes les épreuves, tant alle-
mandes gu'étrangeres, auxquelles nous
participons, nous devons compter avec
une dépense qui s'approche des 10 mil-
lions de francs. Mais en fin de compte,
nous nous y retrouvons amplement :
notre marque s'est largement falt
connaitre par ses succeés, et nos chif-
fres de vente et d'exportation se sont
notablement accrus (de 48 % par rap-
port & 1'an dernier).

Que pouvons-nous ajouter a cette dé-
claration ?... simplement : « Dont acte » !

L'égquipe allemande des 6 Jours qui remporia le Trophée Interna-
t:mml utilisait, en 250 cmec., des Maico directement dérivées des
¢« Blizzard » de série.

iy
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Divisumma GR

Calculatrice électrigue imprimante
a cl-ariot automatigue spliteé
pour les travaux comptahbles

Capacité de 10 chiffres & la pose
et de 11 chiffres au total,
Sélecteur donnant la possibilité de
faire les enregistrements horizon-
taux en sautant une ou plusieurs
colonnes.

Barre de tabulation permettant de
commander 3 'avance non seule-
ment I'arrét du chariot pour effec-
tuer les inscriptions nécessaires
dans les colonnes successives mais
encore le genre d'enregistrements
que |'on désire réaliser.
Introduction frontale et arriére in-
dépendantes (fiche et journal).
Visibilité entiere des enregistre-
ments.

Soldes positifs ou négatifs automa-
tiques avec ou sans sélection.
Utilisation de la calculatrice indé-
pendamment du travail préparé
avec le tabulateur.

S A.-M.P.0. Olivetti

Direction Générale 18 bis rue d'Anjou. Paris B8° ANJ 66.94

Succursale de Paris, 18-20 rue Fourcroy. Paris 17° WAG. 95.90
Succursale de Lyon, 1 rue Jussieu - 10.12 Rue Grolée. Lyon GA. §5.25

-

DES RECORDS

2 TEMPS QU 4 TEMPS,
MOTOS OU VOITURES

BARDAHL IMPOSE SA° SUPERIORITE ET LE PROUVE -

telles les letires de satisfaction de Puch, Gilera el Guzzi; tels les
records battus par Lloyd en classe | {350 & 500 cm?) : 500 miles, 1.000 km
1.000 ‘miles, & heures, 12 heures, 24 heures, 2.000 miles. 5.000 km
48 heures, 5.000 miles, 2000 km , 72 heures et 10000 km & des
moyennes variant entre 125,14 km et 15500 km.

* BARDAHL supprime I'échouffoement anormal, améliors puissonce,
souplasse, accélération.

* BARDAHL réduir l'usure du moteur, prolonge so durée, fixe sur les
parties on friction un film inarrachable.

* BARDAHL protege contre Foxydation, I'abrasion.
* BARDAHL ameéliore Io Lilométrage-carburant.
EMPECHE CALAMINAGE ET PERLAGE

SARDA%,

ASS5URANCE DE LA MECANIQUE
REDUIT LA FRICTION A UNE FRACTION

S.1.P.0. 25, Place de la Madeleine PARIS (8') - ANJou 4100

J

CCESSOIRES

Déposifaire Officiel KERSA

43, rue Voltaire, LEVALLOIS - Métro A. France

MENTIONNEZ TOUJOURS ¢« MOTO-REVUE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS




NOUVELLES:

CLASSEMENT DE LA POULE
FINALE DE MOTO-BALL

La commission de moto-ball de la FFM

a publié les résultats de

de moto-ball du Championnat de France

1955 en 17* Division.

1. SUMA de Troyes, 18 pts ; 2. Camaret
14 pts ;: 3. Chélons B pts

g pts.

la poule finale

¥
r

4. Monteux

TRIUMPH ENLEVE

LES 24 HEURES DE SYDNEY

La course du Mont Druitt, disputée
en Australie, prés de Sydney, sur 24 h.
et réservée aux machines de sérle a été
remportée par une 500 Triumph T 100.
Conduite par Bob, Barry Sluice et Brian
Woodyatt, du Canberra MCC, la moyenne
sur les 24 heures & été de 99,758 kmh., soit
une distance de
comportalt de nombreux virages, des par-
tles de routes étroites, et de fortes coOtes.

Dans la catégorie sans limitation de cy-
lindrée, ce sont les 650 Triumph qui ont
remporté les premiére et deuxiéme places.

2.413,5 Ems. Le

T —

La Feédération
circuit

Wolzwinkler

SPORTIVES
N

CHAMPIONS DE VITESSE
AUTRICHIENS 1955

Autrichienne a officiel-

lement fait connaltre les champions au-
trichiens pour 1955. Il s'agit de Rudolf
Grimas (Mondial) en 125- eme.,
(Puch)
Fassl (AJS et Norton) en 350 et 500 et
Ernst Kussin (Norton) en sldecars.

Helmuth

en 250,. Léonhard

LES PETITES ANNONCES DE

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

llllllll

susesen. 00 1L
LA LIGNE 385 Ir

......

Pour l'envoi ‘par courrier, pour ne pas subir de relard, adoptez le paiement par Chégue Postal
(297-37 Paris), accompagnant volre terte. Si le nombre de lignes dépasse ls montant verse,
le terte szera abrégé au “mierur,
comptent pour deur lettres minuscules
espaces complanit pour une lettre). Ecrivez lisiblement (caractéres imprimerie au besom). Les
Annonm: doivent parvenir & fours (le VENDREDI) avant la parution.

responsabilile
n'oubliez

ROME
pas de d

de mnotre part.

majuscules
pontiuations (les

Les lellres
dcompler les

iminimum 2 lignes)

——

TERROT

450 Terrot ét. nf 9000 k 1952
90000. Vautier Valére 16 r Hé-
léne, Ach®res (S-0).

Terrot 350 HCT tr. b. ét. nbx
acc., BOOW 1r. B. Charrassin,
Panissiéres {(Loire).

GNOME-RHONE

Side commercial 250 k¥ Gnome
800 cc Tauzin 2 r du Foin 3¢

PEUGEOT

MOTOS
AUTRICHIENNES

]
|

MOTOS
ALLEMANDES

PUCH 12 T8 Ch. André,

Fond EEIE 9 bd Jourdan.
MOTOS
ANGLAISES

ROY, ENF. 500 twin parf. 175-
susp. oscil. Porlier 1 rue Go-
din, Beaumont sur Oise.

650 Triumph 53 égu. px 230.
Créd. Mlle Patey ELY. 42-16
ou volr Monot 10 rue Victor
Basch, Charenton.

Peugeot 150 1851 b. ét. poss.
eréd. 40. Lilli 182 av. Républi-
que Fontenay s/Bois sam. mat.

PEUGEOT 125 cc type 55, 40.
ARIS 11 r Labie Paris 17e

MOTOBECANE
MOTOCONFORT

350 MOTOCONFORT b. +¢tat
20000 Langevin GOB. 61-97.

175 Motob. sport b. ét. 65000
Ecr. Darcillon 3 Gde Rue Epi-
nay sur Orge (8-0).

PART. wvend Motob.
neuf LIGEN BOT.

175 MOTOB. 53 d.
T70. 40 av. Pt

175 état
12-34.

=zelle équ.
d ' Asnieres, 17e

JONGHI

JONGHI Polo neuf gar.
ARIS 11 r Labie 17e.

MOTOS de COURSE

A vendre 250 Puch Spécial
Closs préte saison 1856. P.
Bertrand 9 r de Ribray, Niort

SCOOTERS

LAMBR. juil. 55 100. Sinacer
Hépital Tenon 20¢.

VESPA 54 ¢ neuf B85. ay. acc.
Boucherie Pinot 117 rue Vielle
du Temple 3¢, dim. matin.

SCOOT. 4 tps Motobéc. ét. nf
Chevaller 47 b. r Orsel 1ge.

CYCLOMOTEURS

Cyclomot. nfs f. téles. cycles
acces. soldés prix int. G. L.
10 rue Mathieu 8Saint Ouen

MOTOM nf (av. acc.)

essayé par Hervé (V. no 34 du
1§ avr.)

i

9. LAM. B86-49

155. | Saint-Front (Aisne).

4 vendre plus offr.
erédit. Bertin 14 r B. de Eu.rnn:

cmo cme nve facil. PER. T4-20

ROYAL ENFIELD fin 52. 500

BMW RIT5 spéciale side parf.|
ét. équipée, px tr. int. t. j.
jusqu’'sa 13 h. BARON 29 av.
Perrichon Paris 16e.

SANS PREMIER
VERSEMENT
GRAND CHOIX
MOTOS

SCOOTERS soldés

Sldecars & partir de 5 000 fIr.
Garantie 3 mois

CREDIT REFRISE

GIL, 83, avenue d'Italie. Ou-
vert le dimanche.

MOTO ET SCOOTER

TRI VESPA 54 6000 kms
Liguidation de fin d'année
Beau matériel. Grand choix.
Ouvert DIMANCHE matin 11 et
18 décembre, 5 bd Pereire.

DIVERS

TWN 250 parf. +<tat 100000.
Bogaert 48 r Paul Baruel 15e

BMV 250 culbutée trés bon
état. Larquey Malisons-Laffitte
tél. 17-09.

MOTOS
TCIHEQUES

JAWA 350 pft é&t. 160. Fornay
14 r Renan St Denis, samed{

LIQUIDE stock pigdces motos
tous modéles, roues, boitec,
moteurs, jouaches.cadres, etc...
Piéces Zundapp 750 NSU DEW
DEW 350 NZ compléte a4 re-

Gérard 43
Bourges

T5000. MARTINEAU
rue de Marmagnes,
(Cher) Tél. 20-97.

VEND outillage piéces et ac-
ces. auto. Parniére 4 place de
Yerdun, Joinville (Seine).

650 BSA cse ach. volt, 26000 k
imp. Etienne, Verton (P.d.C.)
BSA 650 fin 52 176 dép. serv.
mil Montferrand, Marché Ba-
tignolles r des Moines 17e.

350 BSA. B3l impec. 10000 k.|
| David 8 bd Voltaire Asniéres

BSA 350 fin 53 état neuf re-
morque équip. compl. Souquet
SIvry-Courtry (5.-et-M.).

ISIDAM 8 r Fuurnrn; Paris-17¢

JAWA 250 et 350
CSEFPEL 250

état neuf, garantie,

crédit.

MOTOS DIVERSES
200 MOTOS

TRIUMPH 500 sp. tw.
km parf. ét. px int. Lebon 60

rue St Sabin ROQ. 17-49.
750 HARLEY av. side reprise
petite cyl. px 120. tél. OPE

03=-39 entre 18 et 20 h. Dumez

Urgent part. vends BSA 250
18562 4 v. 100000. Téléph. 240
( Neuilly sur Marne.

|
iﬁiﬂ Triumph Thunderbird 054,
| 25000 k. Delmotte, Neuilly-

ARIEL 4 cyl. 54 av. s.¢c. Préc.
imp. 380. Brousse T2 r Génér
Leclerc, Kremlin Bicétre.

650 Triumph. 55 impee. équip
10000 kK px 200 soir Mén. 27-93

Matchless tr. réc. e. nve 230.
Aris 1 r Labie ‘(Eto. 08-68).

Roy. Emf. 500 réc. gar. 160.
ARIS 11 r Labie, 17e-.

VENDEURS !

POUR VENDRE UN VEHI-
CULE A DEUX ROUES,
VOTRE INTERET EST
D'UTILISER LES PETITES
ANNONCES DE NOTRE
REVUE SEPECIALISEE QUI
SONT LUES PAR LA TO-
TALITE DES INTERESSES.
FAITES TOUTE VOTRE
PUBLICITE DANS MOTO-
REVUE OU. DEPUIS 43
ANS, SE CENTRALISENT
TOUTES LES BONNES
OCCASIONS, TOUS CEUX
QUI VEULENT ACHETER,

22000 |

f
|

i Toutes marques créd. S. A. M.

A VIL PRIX

30 MOTOS SOLDEES A
27.500 francs
{valeur 50 a T70000)

40 MOTOE ET SIDECARS
@& 47.000 francs
(valeur 70 & 120 000)
VENTE
JUSQU'A EPUISEMENT
Bon état de marche

BEDARRIDE

3, PLACE CLICHY
Ouvert dimanche et fétes

F.AM, CREIMT
Le mieux et le moins cher

1000 Henéd Gillet neuve 5.
750 René Gillet bien 45
650 BSA Golden 54 240
600 BMW cul. B 66 220.
500 DEW télescopigue 120.
500 Indian hors série 170.
500 Terrot derniére 150.
600 Norton et BSA T0.
350 BSA:- B3l ¢. neuve 190

du0
2a0

NSU et Horex Regina 190.
Monet Goyon 1952 a0.

175 Motobec. 55 gd sport 130.
175 Peugeot télescop. " T8.
125- Terrot, Peugeot, Monet
Goyon, Motobéc., G Rhine,

Jonghi tous modéles dep. 25000
Scoot. Lambr. Terrot dep. 55.
et 50 motos depuis 35000 fr.
FAM. 10 av. de S5t Ouen Mo
La Fourche (angle av. Clichy)

DE 25 A 40.000
40 motos et vélom. bon état

8 av. de St-Ouen Paris Mé-

tro La Fourche.

LISENT, D'ABORD
MOTO-REVUE

ECA PANTIN

Pour les réparations et Ia
remise & neuf de voz VETts
de CUIR. RIEN NEGALE

VIE - CUIR

seul professionnel
81 rue 8t Maur, Pariz (1le)
18 rue G Bonnac, Bordeaux

boites, roues, cadres,
pneus, carbus, ma-
gnétos, dynamos, tan-sad, ré-
serv., carters, pignons, etc...

Stock considér. pour Chaise,
Dreisch, Peugeot, Motob., Ter-
rot, Jap, Monet Goy , BSA M20
Ariel RH, Norton 16H, Gnome
etc. Roger SCEAUX 4 r Beau-
repaire, Pantin VIL. 15-18.

moteurs,
fourches,

ECHANGES

JEAN
MURIT

200 woltures & wvendre
Reprise de motos

monter 55000. Ardie 125 25000 .
175 AMC . t. susp. AR 4000 k|imp. TRU. 73-54 14 4 16 h.

POUR tte piice détachée d'oe-|
cazion pour moto toute marque|

| ON DESIRE
' ACHETER

| ACHETE le plus cher comptant
'ttes motos et scooters paiement
{immeédiat. F.AM. 10 av de
St-Ouen (angle av. de Clichy)

PAIE de suite ttes motos ré-
centes, 47 bis av. de Clichy-1T«
(dans le passage) cOHité cinéma

ACHAT COMPT. TTES MOTOS
RHeprise contre voitures. OGar.
38, rue Baussure, angle r Le-
gendre Paris-17¢ WAG. 87-36
ACHAT MOTOS VELOMOT.
Scooters récents
Paiement immeédiat
et échange contre voltures
Crédit 8-12-15 mols
DUMAS, 23 bd Péreire (17e)

MOTOS-SCOOTERS ts modéles
Sont achetés par
CHARLES

rue de Paris, IVRY ([(Seine)
53 54 é.

28
Ach. compt. 140 BSA

ATTENTION!

NOS PETITES ANNONCES
RENDENT, CAR ELLES
SONT LUES OBLIGATOI-
REMENT PAR TOUS
CEUX QUI VEULENT
ACHETER « OCCASION ».
LA PREUVE EN A ETE
FAITE : UNE ANNONCE
DANS a MOTO-REVUE »
AMENE LA TOTALITE
DES ACHETEURS INTE-
RESSES, CAR « MOTO-
REVUE » EST DEPUIS
43 ANS CONNUE COMME
LA PREMIERE ET TOU-

Occasions révisdes
Echange Reprise

DEPOT-VENTE
LONG CREDIT
Parking-Exposition
52, bd de la.Somme Paris-18#
Tél. GAL. B5-89
GARANTIE
OFFICIELLE
SUR CONTRAT
Reprise de votre Moto

Contre voiture tous modéles
Crédit 12-15-18 Mois
IVEY-ATUTOS-MOTOS

28, rue de Paris, IVRY
Ouvert dimanche et f[étes
Métro : Pte d'Ivry et P. Curle

i

-
L

9. r de Montreuil, ouv. Dim.

| TOUJOURS

JOURS EN TETE.
ATTENTION : REMISE
DES TEXTES DERNIERE
LIMITE SAMEDI AVANT

PRIX
EN

MIDI.
: NOS PRIX BONT
DESSOUS DE TOUS
CEUX APPLIQUES PAR

LES QUOTIDIENS.
Bl LES PETITES ANNON-

CES DE MOTO-REVUE
NE VOUS DONNENT PAS
DE RESULTAT, VOUS NE
VENDREZ JAMAIS
ALORS REFAITES UNE
ANNONCE DANS «MOTO-
REVUE», MIEUX REDI-
GEE, INDIQUEZ DES
PRIX.
MOTO-REVUE EST LE
SEUL SUPPORT A VOUE
PERMETTRE LA REALI-
SATION DE VOS8 VENTES

VOITURES

60 wvoit. tour. et
sport. Repr ttes motos et solde
& crédit. R. SCEAUX, 4 rue
Beaurepaire Pantin VIL. 15-1f

d§ GV RENAULT c¢. int. impec.
Aronde ¢. int. et Chitelaine 54
Echange ¢. moto wvélom. scoot
SAM. B8 av. St Ouen, Paris

50 VOIT. dispr repr. moto
com. 1®F wveérs. (GIL. B3 avenue

d'Italie. Ouvert dimanche.
Aronde luxe 53, Chiételaine 54

MON AUTO contre MOTO

AUTO MOTO GARANTIES

7., r de Montreuail, PANTIN

Hengult 4 c¢v, reprise moto.
Crédit 10 av. de St-Ouen 18«



JEANNERET, de Nice

vous offre pour votre

VELOSOLEX

4 articles de sa fabrication
Le - S8 amovible
(breveté S.G.D.G.), d'une
efficacité extraordinalre qui

donne un cachet tres éle-
gant a votre Velosolex
- La POIGNEE pour porter
MONTE EN SERIE trés iacilement votre Vélo-
' 2 solex d'une main
par iels (:ﬂnst.ru{.teura e L e
Alliages différents dernlére nouveauts :
adaptés a chaque Renseignements : Le E..Taﬁrr_P_qRE - CHOCS
£ conception de moteur SR S0 e
Etabl“ H. JEANNERET & C*
. 14 bis, rue Reine- JE“'I]'II{ - NICE (A.M. Tel. : 821-97
e 2, Tue Croix de Marbre - NICE -— Tél T733-33
LEGERS BOTTES MOTOCYCLISTES “maE
N S%IRSS 50 ap-éﬁ;u de qm*lque-. prix § 3
SILENCIEUX DEMI-BOTTE veau double tannage, : .
ROBUSTES semelle spéc, coutures canadiennes -

méme article, double sem. cuir ....3.950
BOTTE box noir ou couleur, doublée

peau, double semelle cuir ........ 5.950
BOTTE veau double tannage, coutu-

SANS DILATATION

STOCK COMPLET EN MAGASIN

DE TOUTES MARQUES ALLEMANDES i b L R R
B.S.A. - NORTON - MATCHLESS 80 Lf:}]j%LEé Seatronlie -++6.950
TRIUMPH - HARLEY-DAVIDSON
Scooters VESPA ¢t LAMBRETTA Catalogue gratuit sur demande

L et 3 place de la Bourse

MARRY <" "y
TéL

. CEN. B3-11 et 12
LA PLUS IMPORTANTE
SPECIALITE FRANCAISE

Production de
usine de

la plus
pistons

Distributeur exclusif pour la France

A. CHARDONNE

importante
d’Europe.

16 ter, rue Etienne Marcel - M* Hoche
PANTIN (Seine) - Tél. VIL.

21-83

p—— MANUFACTURE DE -VETEMENTS DE CUIR

/ﬂdrSpensab!e e e s
7 | CHROME-CUIR & i
e NOR. 08-09
o) T O "
Féttm';[int&q Toute la pieéce détachee
de ﬂllirl en stock.
MOTO Livraison A lettre lue.
MARQUE DEPOSEE ~—- et I Remises aux Agf:*nts et
combinaisons Stations-Service.
il EINTIRE
Eﬂm_pétitiun moteurs et transforma-
=41 CUIF Exigez la tion en D.T.

A BE RI. marque Conseils technigques par
20%R ‘J T CHEOME- mécaniciens spécialistes,
20 Rue des Jumeaux - TOULOUSE CUIR
Demandons el indiguons CATALOGUE ,,MAN GEAU_

Dépaosiiaires GRATUIT 15, rue de Vouille, 5
Documentation sur demande SUR DEMANDE FPAHIS—L'J“ - VAU, 57-57

A P A -
Si vous llignorez,
nous vous l'apprenons.
Si vous le savez,
nous vous le répétons.
VOTRE INTERET pour
lachat, I'échange, Ia
vente de votre moto :
NOUS CONSULTER
D'ABORD !

TOUJOURS 400 MOTOS
NEUVES ET OCCASIONS
AU CHOIX

ALEXIS - MOTO

-3 et 5, av. Jean-Jaurés

LYON
Tél. : Parmentier 39-39

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

MARCHAND Fréres.
16, rue Danton LEVALLOIS

Ne pas confondre, bien no-
ter ne 18, la maison n'a
pas de succursale.

PEUGEQOT - MOTOBECANE - TERROT
Motos d'occasion et toutes piéces détachées
Réalésages - Toutes réparations - Embiellages

Etablissements BEAUSOLEIL
9. Rue Saint-Sabin - PARIS-11° - ROQ. 59-46

N'attendez pas |'ACCIDENT

Assurez-vous -

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

DRESCH

PIECES ORIGINE
écrire !

CHAMARANDE

AUX WEILLEURES COMPAGNIES

AUX MEILLEURS PRIX —

(3.0.)
Vente : Garage

16, rue Belles Croix, 16

ETAMPES (S.-et-0).

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN V{Z:.'US ADRESSANT AUX ANNONCEURS



La bibliothéque du “motorisé” —=

La spécialité des Editions de Moto-Revue

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

EBITE PAN . 1?"
|t---E-E"..r,
PANIE - 1
el o FG

[ETHNIQUE \|&

IFll—ll.I‘I"\I"'I":: { .II

b

Prix : 495 fr. (par poste 547)
Prix : 750 fr. (par poste 850) Prix : 500 fr. (par poste 545)
NOUS EDITONS AUSSI : |

4 CV RENAULT ‘M
| Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.) ANUEL D'E
TRACTION AVANT CITSOEN NTRETIEN
Prix : 585 fr. (par poste €55 fr.) 88 &=
L’ARONDE A e Y

Prix : 625 fr. (par poste 670 fr.)
2 CV CITROEN
Prix : 610 fr. (par poste 660 fr.)
TERROT et MAGNAT 125 cme.
Prix : 400 fr. (par poste 445 fr.)
MOTOBECANE 125 lat,
Prix : 355 fr. (par poste 405 fr.)
MOTOBECANE 125-175 culb.
Prix : 460 fr. (par poste 510 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176
Prix : 475 fr. (par poste 520 fr.)
GNOME-RHONE
Types R1 - K2 - R3-R4 - R4 C
Prix : 465 fr. (par poste 515 fr.)
IJART DE CONDUIRE (Motos,
Vélomoteurs, Cyclomoteurs)
Prix : 430 fr. (par poste 475 fr.)

TABLEATUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60 x 100 cm. ‘ o g i -
Pour envoli par poste des Tableaux J"".iJJ_R}_\tj £
Muraux, ajouter 80 fr. - Pour 2 ta- . !

bleaux 100 fr.. et 20 fr. par tableau
supplémentaire,

- — i Moteur PEUGEOT P 55 : 450 fr.

o e s Moteur TERROT 500 RGST : 500 fr.
_ Moteur 4 CV RENAULT : 300 fr.

Moteur 125 TERROT ETD : 500 fr.

Moteur VELOSOLEX : 350 fr.

Bloc-moteur A.M.C. 125 et 150 : 500 fr.

Bloc-moteur YDRAL 125 : 450 fr.

———— L r o R

CARNET DE BORD du Motocyeliste :

60 fr. (franco 80 fr.
RELIURE pour 24 No°s : 250 fr. Franco 450C,
Les 2 pour l'année : 600 fr. Franco 700 fr.

Catalogue détaillé sur demande

FPas d'envoi contre remboursement.

iR T Envoi contre mandat, ou mieux : 2 i

postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris

Imprimé en France par Imprim.-Auto-I'm |
; . pressions Publicitaires, 12 r. de Cléry, Parig-2¢
N© 1267 1955. — Le Directeur-Gérant : ¢. LACOME, — Déﬁﬁt légal, 4° trf;n. ne 003
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