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Les Manuels Techniques et Pratiques

D'ENTRET

Toute la Technitjué de |a
Craction cGvant

Prix : 595 francs
Franco : 655 francs

N RENAULT

TEC UE & PRATIOUE
H TAGE - ERFARATION

ﬂa 4 cv %enault

Prix : 590 francs
Franco : 650 francs

¢ ouvrages dans

Ce sont de magnifiques

lesquels
llusager et aussi l'agent
réparateur trouveront de
nombreux renseigne-
ments qu’ils ignorent
étudiés méthodiquement
dans des chapitresilliustrés
de 200 planches et dessins

S

CARACTERISTIQUES

Les freins - Le train avant
La suspension - Les roues
Les moyeux - Les pneus
Le moteur - Le refroidis-
sement - L'allumage - La
batterie - Le cablage - Le
démarreur - Le carbura-
teur - L’embrayage - La
boite de vitesses-Latrans-
mission - L’éclairage - La
carrosserie - L’entretien
courant, etc...

ey
Vous lirez ces MANUELS avec

intérét méme si vous n'avez pas
encore de voiture.

La?2ev Citroén,,

Types Tourisme et Utilitaire

Prix : 610 francs
Franco : 660 francs

o P N ] e F R S N

ARON DL

L 'Aronde

Prix : 625 francs
Franco : 670 francs

Tous ces Manuels sont en vente 8 MOTO-REVUE, 12, rue de Cléry, PARIS-2¢ - Pas d’envoi contre remboursement
Envoi contre mandat ou mieux versement (ou virement) compte postal MOTQ-REVUE : 297-37 Paris
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A. CHARRIER

Champion de France de vitesse 1936
Le spécialiste des mackines angladises
ROSS - VITESSE - TOURISME
BS4 w==zD

TOUS MODELES VISIBLES ET DISPONIBLES
EN MAGASIN...

..AVEC LES PLUS LARGES FACILITES
DE PAIEMENT

CREDIT en 48h.-9-12-15 et I8 MOIS

20°/, a la commande
STOCK PIECES B.S.A.

Fnvoi contre remboursement
Atelier de réparations et ouvriers spécialisés pour
ENTRETIEN ET GARANTIE

A CHARRIER 2Magasinsi *.%!%: PANTIN
e Tél. : VIL. 17-38 - Me Hoche et Pte de la Villette

e SR oS s S0 e Sl
) e mr o La maison se charge de l'immatriculation des machines

Vous vouly, une macking modotus logante, INCREVBLE,

PRINCIPAUX AGENTS i M 5 ¢
Agen - CLAVERIE 42, Rue Cornieres w PI'
| "

Aix-en-Provence : Sté “MOTOREX'® 3, C. Sexhius
Albi - MFRCIFR &4, Rue Séré de-Rivieres
Amiens ARNIAUD 10, Rue Cormont
Annecy COCHE 36, Avenue de Cran
Annemasse : BOVAGNE 32, Rue de Faucigny
Angers : DENIS 80, Rue Pasteur

¥ BARCON [8I, Rue Pasteur
Arles : CORREARD 26, Bd des Lices
Aubencs BONNETON I[5, Faubourg Jean-Mathon
Avxerre - ROUGER 40. Rue du Pont
Bar-le Duc - HOUPERT. 45 rue Ernest Baafer
Besancon : YERMOT |. Rue Chifflet
Bordeaux : SOLOMIAC 63, Rue de Begles
Boulogne HOYER 46, Rue Saint Louis
Bourg-en Bresse:Sté UTIL-SPORTS I8, Av.de Macon
Bourges : BINON freres 28, Avenue Jean-Jourés
Briancon_: ROUX fils Rue Centrale
Cannes GIOANNI fréres 7. Rue Achard
Caovaillon . CUNTY 3, Rue du Bel-Air
Chambéry BETEMPS fréres 20, Rue J.-P. Veyratl
Chateauroux BELOUIN Hilaire 5, Rue 5t Luc
Coutances LAPLANCHE 45bis, Rue Gambetto
Commercy LASSAUGE 34, Pl de I'Hotel-de-Ville
Cherbourg : LITRE 42 Rue Gronde-Rue
Clermont-F  CLERMONT-MOTOS 22, Pl. de Jaude
Dijon . Maison FOURNIER 17, Place Darcy
Dole  BUILE 31, Rue Pointelin
Doveor : BIGERELLE 2, Rue Bra
Grenoble VINCENT IQ, Rue du Docteur Maozet
issoudin - LEGER Rue Pierre Brossolette
Issaire . MESTRE, A. 48 Bd de'la Halle
Lo Fere MOINET | Avenue Dupuils
lg Rochelle - TRAVEL 51, Quai Valin
(e Hovre HERROT 335 Rue Aristide-Briand 124 Av. Lacassagna LYON.

- MALANDAIN 2. Av. Rouget-de-l'lsle Magasin de Paris

Lille . DESRAMEAUX Place du Lion d"'Or 30. r. de Charenton
Le Mans MERSANNE et BOISSEAU 12, Q L. Blonc PARIS - EASTILIL.E
le Puy VIAL 3, Boulevard Gambetio
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Doici pourgquoi voud Commanderez ces cm;:arquea

B84 \ SUNB ARIEL

% !ﬂﬁﬂil@

A LEVALLOIS ~-MOTOS

A. DUBOIS

“1o Livraison immédiate tous modéles. — 20 L'ateliar le mieux nrgﬂnls.i‘ pour I"entretien et la garantie.

3¢ Les meilleures conditions de CREDIY en 6, 9, 12, 15 mois, 20 °j, comptant.
4o Le stock piéces détachées compiet. — En'}ﬂdﬂlﬂn contre remboursement.
5¢ Bon vendeur c’est bien. Mais bon mécanicien, c'est mieux !

58, rue A.-Briand — LEVALLOIS-PERRET (Seine)
e P e T e T ST T METRO : A.-FRANCE PER.19-73

Le Rond-Point - St-ETIENNE
Tel-E3 77-07 (Loire)
98cc. - 110cc. — Moteurs MISTRAL H“W
T
I8 ccs == 17/5cc: — Moteurs Y DR AL §il i SAKER),

STABILITE - TENUE DE ROUTE
/1]

125 CMC
Station-Service pour Paris

C.N.C. 112, Bd de la Chapelle - PARIS 18-
Les Marques o
STERLING - METROPOLE - RACER| ™" e -

sont des productions

— COCYMO --

Dépositaire Officiel KERSA
A3, rue Voltaire, LEVALLOIS - Métro A. France

AGENCE OFFIGIELLE DES PLUS GRANDES MARQUES FRANGAISES ET ETRANGERES

2 e B e =

- — =

FRANCE-MOTOS-SPORT

46, Boulevard Magenta - PARIS (10°) — Tél. : BOT. 87-77

TERROT - JONGHI - MONET GOYON - GNOME RHONE - RENE GILLET
TRIUMPH — DKW — NSU — ADLER -— AJS — GILLET HERSTAL — JAWA — PUCH - RUMI

ENTRETIEN - MISE au POINT et D
REPARATIONS assurées par 3 T 7 IUMPI’I) CREDIT ;
DISPONIBLES 6-9-12-15 ou 18 Mois

——  Ateliers dans Paris
Magasin ouvert tous les jours, sauf Dimanche, de 9 h. @12 h. 30 et de 14 h. & 19 h. 30

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



Pieces détachées Réparations
— Accessoires — par
— Equipement — DISPONIBLES Spécialistes

AGENCES OFFICIELLES
Terrot - Jonghi - Monet-Goyon - Gnome-Rhéne - René Gillet
Triumph - DKW - NSU - Adler - AJS - Gillet Herstal - Jawa

et le VELOSOLEX

AGENCE OFTICIELLE CREDIT 6-9-12-15 OU 18 MOIS

SAINT-PAUL-MOTOS uiom s

Magasins ouverts tous les jours de 9 & 19 h. 30 sans interruption, sauf dimanche et fétes

ULTIMA

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

et présente une

125 emc — SPORT

équipée du moteur horizental ULTIMA
type 125 sport Pegt

afrs: 143. 500

T R ey

muﬁwﬁs Ti[E;t&?iQﬁﬁs
;f;’s;smw; ;h;mtaf.

HEUH'E mﬂumurr
. TEL.:ROQ 1783

ENDUITS POUR L’ETANCHEITE DES JOINTS

COLLEX MOTO, enduit liquide blanc
CARTEX, pate épaisse blanche
JOINTOLIN, & base d’huile de lin traitée

livrée compléte avec selle biplace
DEMANDEZ LE CATALOGUE

Pour |'Algérie, adressez-vous a PATE A RODER LES SOUPAPES
« LA RENOVATION INTEGRALE » VALVEX, gros grain, grain fin
107, Chemin Fontaine Bleue, 107 — ALGER : HUILE PENETRANTE

ORAN-MOTO : Place des Victoires - ORAN

DEGR . 2 : -
AGENTS REGIONAUX DEMANDES PARTOUT § GRIPSEUL : dégrippe, dérouille, lubrifie,

protége

 Spiciatitie de Reseruotna
et Accessoires de Tolerie pour

CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS

& MOTOS
MODELES 307 a 311
DEPOSES rue de la Garenne

FABRIGATION EXGLUSIVE POUR EGHSTRHGTEHHS " ERI]SSISTES NANTERRE - Mal 29-77
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Mous recommandons
exclusivement
I'emploi des huiles

MIX-COURSES

E” Lous SER

138, r. Aristide Briand, LEVALLOIS (Seine) - Tél. PER. 73-71

faites comme moi !
Brétocylez votre essence

Bretocyl

parce qu’il est /
Graphile

pour obtenir des DEPARTS FOUDROYANITS par
temps froid, le GRAISSAGE IMMEDIAT des HAUTS
DE CYLINDRES DES LES PREMIERS TQURS

BRET-OIL

4 R Jeanne-d’'Arc « MIC. 48-40 + Issy-les-Moulineoux (Seine)

. contre la pluie, -
R o % la neige,
.d- .!-1-_-_ P :::::::-:::_::::r':-: i_l-:I:i'l-:l- :'l':::l Eg jrﬂid
TR TR Solidité & toute épreuve.
e, Imperméabilité  absolue.
RNt  Souplesse méme aux
RSN RN grands froids.
R Prix & partir de : 850 f.
R ( longueur 30 cm )

E

- @ @
" "
[ B |
E @
, M ATIER
PLASTIGUE
{CHLORURE OE
POLYVINTL £.})

YUGE

PREAULT

SIEGE SOCIAL ET MAGASIN _
54, rve BICHAT- PARISX 'Tél. : BOL. 81-95
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| ’Heb:lomadalra, tous les samed-s;;;i
anvun TEGHHIQUE

INDEPENDANTE ET
DE DEFENSE DES USAGERS.

REDIGEE PAR DES ME}T{}CYELIE

“TES-POUR DES MOTOCYCLISTES

Fondee en 1913

Directeur-Fondateur : C. LACOME

LA PLUS FORTE VENTE
DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Le Numéro : 40 francs

ABONNEMENTS :

France Etranger
2¢ Neo= 800 fr. 1.100 fr.
30 Nes  1.500 fr. 2.000 fr.

@ L'abonnement comprend les ré-
ductions et le bénéfice des numéros
spéclaux (N°* du Salon, No#l, etec.),
l'abonné économise plus de 750 frs
sur l'ensemble des N°s de série.

@ Verser 4 un bureau de poste au
compte postal (virement pour les
titulaires de comptes) :

MOTO-REVUE 297-37 PARIS-2°.

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

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

REDACTION
ADMINISTRATION

PUBLICITE

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

Téléphone : GUT. 73-32
— (4 lignes groupées) —

-
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LIGENGE DE GIRGULATION ?

ERIODIQUEMENT, il est question de « licence de circulation »
ou auires obligations pour les engins & deux roues de 125 cmc.
ou moins. Jusqu'ici, heureusement, aucune mesure officielle n‘a

encore été prise pour imposer cette licence de circulation aux moins
de 125 cmc.

Le dernier en date de ces projets est l'ccuvre de MM. André
Hugues et Bégouin, qui ont déposé & I'Assemblée un projet de loi
tendant & instituer une licence de circulation pour les « usagers de

. 18 & 21 ams, pﬂssesseurs d’engins cx deux roues pouvant circuler a

plus de 35 kmbh.

» Si nous ne sommes pas contre le principe d'une licence de cir-
culation pour les possesseurs de machines de moins de 125 cmc,,
parce que cette licence pourrait étre retirée aux pilotes qui quraient
provoqué plusieurs accidents, il faudrait encore que cette licence
soit délivrée avec un minimum de formalités et sans examen.

Et pourquoi limiter cette licence cux conducteurs.de 18 a 21
ans ? Certes, on peut admettre que les jeunes sont plus imprudents
et manquent de l'expérience de leurs ainés. Mais il ne faut pas
oublier qu’a 20 ans les réflexes sont plus sirs et plus rapides gu'c
50 ans par exemple.

Mais ce qui est le plus grave, c'est les chifires présentés par MM.
Hugues et Bégouin pour appuyer leur projet de loi : 50 % des wvic-
times des accidents de la circulation sont des usagers du deux-roues.
L'interprétation de chiffres, toujours arides, est un art qui permet de
prouver bien des choses. Ce que ne signalent pas les auteurs de
ce projet de loi, c'est que le nombre d'accidents causés par les deux-
roues est proportionnellement plus faible que dans les autres caté-
gories de véhicules en circulation. De méme, s'il est exact que 50 %
des accidentés sont des usagers. du deux-roues, la proportion par
rapport &iu nombre de deux-roues est la aussi plus faible que pour
les autres catégories.

Enfin, il faut considérer un autre c6té du probléme : le résean

routier frangais doit éire rénové ; faire subir les conséquences d'un

réseau routier insuffisant aux jeunes et aux petites cylindrées est
une véritable ineptie.

Comme nous l'écrivions au début de cet éditorial, on a déia
parlé plusieurs fois de cette « licence de circulation ». Si le principe
est bon en soi, il faudra cependant éviter que la complication des
démarches, et surtout le colit de cette licence ne détruisent ce qui a
fait en France le succes des petites cylindrées.




Tous ces messieurs alignés, ché-
chias en téte, ne sont que des
membres de la secte de Tebala
Temple, de Rockford (Illinoisi.
Cette secte poursuil des buts
philanthropiques (construction
d’hopitaux, ete...), el organise
des parades publicilaires pour
recueillir des fonds. C'est @ cet
effet quw'ont é€lé acquises les
150 emec. BSA <« Bantam Ma-
jor » visibles ici.

% JOHN SURTEES, MEILLEUR
PILOTE ANGLAIS 1955

Chaque année, le journal anglals
« Sporting Record » organise un refe-
rendum pour désigner le Sportif de l'an-
née. Si c'est le coureur & pied Gordon
Pirie qul remporte ce titre pour 1955, le
premier pilote de moto, placé douziéme
est John Surtees avec 2.8 % des volx.
Rappelons gue Geoff Duke, alors qu'il
courait encore sur Norton, avait remporteé
ce titre de « Sportsman of the year ».

¢ LA PRODUCTION
D’AUTO-UNION EN 1955

En 1955, les usines Auto-Union ont pro-
duit un total de 119.351 véhicules DEW
(1954 ; 107.121), dont 38.016 voitures de
tourisme (1954 35.316) dans l1usine de
Dusseldorf et 74.290 motocyclettes et sco0-

ters (1954 : 67.722), ainsi que T.045 utili-
taires (1954 : 4.083) dans l'usine d'Ingol-
gtadt. :

¢ LIVRAISON DES « PULLMAN »
MONET-GOYON

Les premiers exemplaires du « Pull-
man » Monet-Goyon, qui fut une des
grandes nouveautés du dernier Salon de
Paris, sont maintenant livrés aux clients.
Les agents Monet-Goyvon de la région pa-
risienne disposent déja de guelques exem=-
plaires qul peuvent é&tre livrés rapide-
ment.

¢ BANQUET DES AGENTS
PEUGEOT

Le dimanche 4 mars, a la Rotisserie du
Plateau de Gravelle, au Bois de Vincen-

nes, aura lileu le banguet des Agents
Peugeot (cvcles et motos) de la région
parisienne.

Présidé par Mr Solari, i1 se déroulerz
gous le signe de l'amitié et de la bonne
humeur.

Tous renseignements 4 Madame Gardey,
42, avenue de la Grande Armeée, Tél. GAL,
50-91. Dernier délali d’inscription : 13 fé-
vrier.
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® AVIS AUX SCOOTERISTES
Nous signalons aux scootéristes fran-
cais gue le ¢ Scooter and Mechanical Ra-
cing Fédération of Belgium » vient de
se constituer en association sans but lu-
cratif, dont les statuts ont paru au Mo-
niteur Belge. Les buts de cette asso-
ciation sont la défense des intéréts des
gcootéristes, lorganisation de courses de

" scooters, le développement du tourisme

national et Iinternational, ete...

Voici l'adresse du secrétariat perma-
nent : 54, avenue Nellens, Enokke s/M,
Belglque.

¢ RETOUR D’ANDERSON 7

Nous avons déja annoncé que Fer-
gus Anderson a résilié son contrat de
directeur des courses chez Guzzi. Mais
on ne peut quitter ainsi la moto... et
il est question de revoir Anderson en
selle 1la salson prochaine. Pour quelle
marque ? L'avenir nous le dira. Madis il
est certain gue ce vieux renard de la
compétition saura -prement défendre
ses chances et faire souffrir plus d'un
pilote parmi les meilleurs.

¢ PIERRE MONNERET MET AU DEFI LES
PILOTES FRANCAIS

A la suite de déclarations faites par certains pilotes au sujet
du réglement du Championnat de France de vitesse, déclara-
tions qui demandalent :

— L'interdiction pour les pilotes dusine d'utiliser une ma-
chine d'usine pour le championnat de France.

— La limitation du nombre des étrangers a 25 9% des enga-

Zés.

Pierre Monneret, s'il est d'accord sur la limitation du nom-
bre des étrangers, trouve peu logique que dans ces 25 9% ad-
mis puissent se trouver des pilotes comme Duke, disposant
d'une Gilera d'usine, alors que lui ne pourrait méme pas
prendre le départ de cette course.

D'autre part, Plerre Monneret lance un défi 4 ses rivaux
dont il excepte Jacques Collot 4 gui il reconhait de tres
grandes qualités. Pierre Monneret met &4 la disposition des

pilotes intéressés ses machines personnelles :

250 NSU « Sport-

Max », 350 AJS et 500 Norton ; les coureurs pourront, a Mont-
lhéry, se mesurer a lui en présence de chronométreurs offi-
ciels. S'i1 s'est trompé, Pierre Monneret le reconnalfra spor-
tivement et en toute honnétete.

]
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¢ SUCCES GNOME-RHONE

Dans le compte-rendu du trial de Buc,
publié dans notre numéro 1271, nos lec-
teurs ont pu remarquer l'excellente place
de Heucqgueville, premier des 250 cme. en
trial-cross et second des tourismes. BSa
machine était une 200 cme. Gnome-Rho-
ne, marque qul fait actuellement un trés
gros effort pour mettre & la disposition
des « fanas » du trial un matériel ap-
nroprie.

¢ SEPEX PRECISE

Dans notre numéro 1270, nous avons
consacré un article aux ponts élévateurs.
A propos des élévateurs BMT, nous écri-
vions qu’ils étalent distribués en France
par la Société Sepex. Or, la Soclété Sepex
nous a précisé au'elle fabriguait sous 1i-
cence les élevateurs BMT.

¢ UNE BELLE EXCUSE

Un motocycliste anglals tradult en jus-
tice pour avoir roulé & toute allure sur
une route a vitesse limitée a présenté au
Jjuge sa défense en ces termes : ¢ Votre
Honneur, je n'al pas apergcu le panneau
Ilimitant la wvitesse sur cette route, mals
je suis excusable, car il y avait un tel
brouillard que l'on ne voyalt pas plus
loin que le bout de son nez [ ».

——POSSESSEURS —
DE

| 175 MOTOBECANE
N‘OUBLIEZ PAS NOTRE
REFERENDUM
DATE LIMITE : 31 JANVIER

Tous renseignements dans le
Ne 1.270

M

¢ LES ENFANTS TERRIBLES

C'est évidemment aux USA que s'est
passée la petite histoire suivante : un
habitant de New-York a eu la surprise
de se voir retourner les cing dollars qu'il
avait versé comme palement d'une con-
travention trouvée sur sa voiture en sta-
tionnement. Ces 5 dollars étaient accom-
pagnés d'une petite note precisant que
cette contravention avait été apposeée sur
ga voiture par des.. enfants qul
¢ jouaient aux policiers » !

Mais il est permis de se demander ou
ces enfants trouvent les formulaires de
- contravention...

¢ LE GRANDD PRIX DE SUISSE
AURA LIEU

Aprés bien des ordres contraires, 1l
a 6té décidé que le Grand Prix de
Suisse Motocycliste auralt lieu, sur le
circuit de Bremgarten, prés de Berne.
Ce circuit va étre trés profondément
modifié et de nouvelles tribunes vont
étre construites afin de répondre aux
exigences de sécurité. La date n'est
pas encore fixée définitivemnent, mals
il est probable que le 18 aoQt sera re-
tenu.

¢ BILAN DE LA FMI

La Fédération Motocycliste Italienne a
publié son rapport de gestion pour 1955.

Les recettes ont augmenté de 12 mil-
lions de lires et les dépenses de 8 mil-
lions de lires, le bénéfice de l'exercice
1955 étant de sensiblement 4 milllons
de lires. Pour sa part, le GP des Nations,
organisé 4 Mongza, a laissé un bénéfice de
guatre millions de lires. Au total, la FMI
ﬂéﬁpnﬁﬁ d'environ 30 millions de lires de
Teserve.

Moto-Revue N°© 1.273

Cocymo, la nouvelle marque stéphanoise, offre
a la clientéle cette pelite moto légére ipée
du nouveau 110 ecme. Mistral « Super-Cent ».

¢ REGLEMENTATION POUR LES CIRCUITS

A la suite de la catastrophe du Mans, une réglementation
plus sévére des circuits de vitesse sévit dans tous les pays.

En Allemagne, les circuits doivent étre maintenant des « cir--

cuits fermés », donc ne pas utiliser de routes ou tron¢ons de
routes servant A la circulation normale. '
Mais, en conséquence, deux seuls circults subsistent : la

« Solitude », prés de Stuttgart et 1' ¢ Avus » de Berlin

Néanmoins, on espére sauver encore Hockenheim, le Nurbur-
gring et le Noris, vu qu'ils n'utilisent que des routes trés
secondaires. D'autres circuits classiques sont appelés & dis-
paraitre : Eilenriede, Schotten, eftc...

Finalement, pour les Championnats d'Allemagne, ou bien 1l
faudra falre disputer 2 épreuves sur le méme circuit, ou bien
disputer les épreuves du championnat.. en Allemagne Orien-
tale. - -

F.N. présente au Salon de Bruxelles

cette version de la bien connue 250

twin. La partie arriére est maintenan?
largement carénée.

71
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LES PLUS REPANDUES DES

LES

La derniére version de la
Manx coté distribution
ne différe pas extérieu-
rement des modéles an-
térieurs.

a célébre marque Norton, si elle n'a pas participé offi-
ciellement aux épreuves du Championnat du Monde
cette année, A l'exception du Tourlst Trophy et de
1'Ulster, n'en oublie pas pour autant les coureurs privés qui
bénéficleront sur les Manx 1956 des améliorations déja ap-
portées durant la saison 1955 sur les machines semi-officielles
de Surtees, Hartle. et Brett. C'est d'ailleurs toujours avec le
méme modéle, revu chaque année, que Norton donne satis-
faction aux coureurs qui utilisent depuis des années les
Manx en compétition. Norton est également le premier four-
nisseur des « privés », la solidité du moteur et la tenue de
route de l'ensemble faisant la meilleure des publicités pour
la margque.

350 CMC. 40 M
MOTEUR

Monocylindre vertical 4 double arbre a4 cames en téte. Alé-
sage 76 mm ; course 76,7 mm, soit un rapport course-alésage
de 1,009, donc un moteur sensiblement carré dune cylindrée
exacte de 3479 cme. C'est en 1954 que Norton, pour ses ma-
chines « client », a adopté ces cotes, en remplacement des
cotes originelles 71x88 qul étaient celles du premier 350 OHC
dessiné par Arthur Carroll et Joé Cralg aux alentours de
1930. Norton, farouche défenseur du longue-course, a été
obligé, lui aussi, de venir au carré (supercarré dans le cas
de la 500) pour des raisons bien connues : augmentation du
régime sans augmentation de la vitesse linéaire moyenne du
piston, possibilité de monter des soupapes de plus grand dia-
meétre (l'alésage étant plus grand), ete..

C'est ainsi que la vitesse linéaire moyenne du piston, qui
était de 20,53 m/s pour l'ancien modéle (71x88) & 7.000 t/m,
est passée a_ 19,17 m/s sur les Manx actuelles (76x76,7), bien
que le réglme ait été augmenté de 500 t/m.

Taux de compression normal : 945 a 1.

Carter moteur en alliage de magnésium ; 4 cause des dilata-
tions de 1’alliage, le roulement de vilebrequin, coté distri-
bution, est maintenu en place par une plague fixée par cing
vis 4 téte noveée.
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L'articulation AR

se fait maintenant

sur bagues de

bronze phospho-
reur.

Ssur les maodeles

1956, un guide

permet un aligne-

ment rigoureuxr de
la chaine.

Des « épingles 3»

d’'acier freinent les

tendeurs de cdbles,

les empéchant de
se dérégler.
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Du coté transmission primaire, on
remarque le nouveau sysiéeme de
lubrification de la chaine primaire.

Culasse en alliage d'aluminium, avec les siéges de soupapes
rapportés en acler austénitique. Les guldes de soupapes sont
en bronze phosphoreux (admission) et en bronze au chrome
(échappement).

Cylindre également en alliage léger.

La distribution s'effectue par un double arbre a cames en
téte. Les pignons de la distribution sont commandés par un
arbre vertical et deux renvols coniques, ce systéme présen-
tant l'intérét de réduire les possibilités de décalage de la
distribution, grice aux deux joints Oldham, qul permettent
également de corriger éventuellement un léger manqgue d’ali-
gnement entre culasse et carter et de modifier plus rapi-
dement le taux de compression par le remplacement de cales
sous le cylindre.

Sur les Manx 1956, les soupapes sont de plus grandes di-
mensions : la soupape d'échappement est refroidie au sodium.

Le carburateur est un Amal TT dwun nouveau type, qul
assure dans la cuve un niveau de carburant constant, indeé-
pendamment de linfluence de la force centrifuge, la cuve
étant suspendue au centre d'une rondelle de caoutchouc fixée
sous le réservoir. Le tube d'échappement a été trés légérement
modifié, et a été accordé avec l'admission, afin d™atiliser au
mieux les phénoménes de pulsations gazeuses. L'ensemble
mégaphone-tube d'échappement est maintenant réalisé d'une
seule pléce. :

L'allumage est assuré par une magneto Lucas & ailmants
tournants. '

Sur cetite vue, on remarque le nouveau

montage de la pédale du sélecleur et

le mégaphone aplati pour mne pas
toucher en virage.

Moto-Revue N° 1.273

La transmission primaire s'effectue par une chaine simple,
L'embrayage, fonctionnant & sec, comporte des disques garnis
de Ferodo spécial & haute résistance ; les ressorts de ]l'em-
brayage ont été renforcés sur les Manx 1956.

La transmission primaire donne une démultiplication stan-
dard de 2,21 & 1 (19 dents au pignon moteur et 42 dents 4 la
couronne d'embrayage). Sur demande, d'autres pignons mo-
teur peuvent également étre livrés.

La boite de vitesses séparée Norton donne les rapports sul-
vants : 4° : 1 & 1 (100 %) ; 3= : 1,007 4 1 (912 %) 2* :
1,328 &4 1 (754 %) ; 1*¢ : 1,769 & 1 (56,6 %).

Cette boite donne trés exactement 1'étagement théorigque
d'une boite de compétition, &4 1 ou 2 milliémes prés. Mals
cette infime différence provient du fait que deux pignons
doivent avolr un nombre entier de dents. Ce méme probléme
de réalisation pratique amenait, dans le cas de la 350 AJS TR,
4 des écarts de 1,3 9% en deuxiéme.et de 1,8 9 en troisiéme ;
dans le cas de la Norton, ces rapports sont exactement ceux
d'une boite théorique, ce qui valait d'étre signalé.

Le pignon de sortie de boite standard étant de 19 dents
et la couronne arriére normale de 44 dents, le rapport de la
démultiplication secondaire standard est de 2,32 &4 1, mals
des couronnes de tallles différentes peuvent ¢tre obtenues.

I.és rapports de démultiplication finule sont les sulvauls
e 512 4 1 ; 3% : 564 A 1 ; 2 : 681 v 1; =Gl Rl
ce qui donne, au régime de 7.500 t.-m., les viterse: de roespec-
tivement 182, 186, 137 et 102 kmbh.

e LS
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. PARTIE CYCLE : e Li-?;: =L -
Cadre constitué de deux boucles en tubes d'acier croisés f: ,:*E“ Lu ‘r‘I_d'.:'M,- -~
4 la téte de fourche. Suspension arriére oscillante articulee rigane .';'" EANUEND i SAEN WHwS PEN
sur des bagues de bronze phosphoreux (anciennement des ISSSENEY (S NSRENW JNY JRONY YPEESH
silent-bloes) ; l'amortissement est assuré par deux éléments aEaiiEnaEEr sENCaNRE S
gséparés a amortisseurs hydrauliques. Fourche avant télesco- rrpt A Régime ﬂE_::-;
pigue qui est maintenant la méme que celle des machines AT pulssance
d'usine 1954 : les ressorts, de plus grand diamétre, sont AT maximum
montés autour des tubes de la fourche qui posséde égale- Sauass’ asnsmamsuEaas pamannasad AEne]

ment ‘des amortisseurs hydrauliques.

Les jantes sont en dural, les moyeux étant en magnésium.
Frein avant de 203 mm & double came ; largeur des garnitu- e B e RGOS S S
res : 38 mm ; frein arriére de 178 mm pour 3% mm de largeur AREE DEENI RGNS FEHAY SS4SEEAENE A7 SARONS J U NS
des garnitures. Sur les nouveaux modéles, les tambours de ¥ immEni THSSE BN 4 SSERANUNEE P S5E B
frein ont été réétudiés afin d’annuler les effets du fading.

Réservoirs en alliage léger ; contenance du réservoir d'es-
sence : 22,8 1., réservoir d'huile : 4,3 1.

Parmi les détails qui différencient les Manx -56 des modeéles
antérieurs, citons les garde-boue plus é&troits, le garde-boue
arriére raccourci, la selle plus basse, les repose-pleds recou-
verts de caoutchouc, le nouveau compte-tours magnétigue %
Smith, le gulde fixé au cadre gul permet un alignement ri-
goureux de la chaine secondaire et les petites épingles en fil
d'acier qui freinent les tendeurs des cadbles de frein et de
débrayage, leur évitant de se dérégler avec les vibrations.

Polds & vide : 139 Kkgs.

foimt= o
1

L o]

160 180 200 220

500 CMC. 30 M

Les caractéristiques générales du moteur et de la partie
cycle sont les mémes que celles de la 350 emec. 40 M, sauf :

— ‘Alésage : 86 mm. ; course : 85,62, donc moteur super-
carré (rapport course-alésage : 0,995) de 497,3 cmc de cylin-
drée exacte. Taux de compression normal : 945 & 1. Vitesse
linéaire movenne du piston a 7.000 tours : 19,98 métre-se-
conde.

— Plgnon moteur standard de 23 dents et couronne d'em-
brayage de 42 dents, soit une démultiplication primaire stan-
dard de 1,82 &4 1. Comme pour la 350, d’'autres pignons moteur
sont livrés.

— La boite donne les mémes rapports internes que ceux
‘de la 350 eme., et la démultiplication secondaire standard est
aussl celle de la 350.

— Les rapports de démultiplication finale sont les suivants :
geia g o Al ;30 14654 1 ; 2% 563415 1™y 7,534 1, solt,
a T.000 tours-mninute, les vitesses de : 206 kmh., 187 kmbh.,,
150 kmh. et 115 kmh.

— La partie cycle est exactement la méme que celle de la
350 emec

— Polds & vide : 142 kgs.

C-I- CI
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Le piston de la « Manx » est
trés particulier : calotle
plate mais trés haute avec
de vastes encoches pour  le

passage des soupapes (la plus -

importante pour ladmis-
sion) ; la jupe a une portée
tres reduile.

Le moteur de la
500 vu de - face.
Noter Uétlroitesse
du carter mnervuré.

Toutes les pho-
tos de cetie
page onl éte
prises sur la 500
Norton Manczx
1955 de J. Drion

Ci-dessus et ci-dessous : vues par linteée-
rieur et par lUextérieur de la culasse de
la 500 Norton Manz, les boitiers de_ dis-
tribution enlevés. On notera Uaileliage
plus important autour de Uéchappement ;
mais il est curieur de voir les ailetlies
les plus hautes et les plus profondes surla
face avant gauche, Uéchappement se fai-
sant face avant droit.




76

T

probléme d'importance,

T

Le probléme du refroidissement par air de nos motos a rarement été abordé
dans sa généralité dans les colonnes de la presse motocycliste. Et pourtant ¢’est un

L’ingénieur H.W. Beensch, un des représentants de I'Allemagne au sein de la
Commisison Technique de la FIM, a tenu, I'an dernier & Milan, & Voccasion de la
« Réunion du Motocycle » une conférence sur le « Refroidissement par air des mo-
teurs de moto ». Le texte de cette conférence a été publié
alpin « A.T.A. » (Association Technique de I'Automobile) et c'est dans cette revue
que nous I'avons repris, nous permettant parfois, afin de rendre sa compréhension
‘plus claire, d’ajouter des « Notes du Traducteur ».
| Par ailleurs, afin de donner une idée d’ensemble, mous nous sommes permis
| d’ajouter en bas des deux premiéres pages un résumé rapide et général sur les pro-
blémes de transmissions calorifiques et thermiques.

par notre confrére trans-

e
—-

e me seéns particuliérement honoré
de . pouvoir wvous entretenir d'un
probléme dont l'importance fonda-
mentale a été reconnue dés les deé-
buts du moteur & explosion, mais qui,
jusqu'a présent, n'a pas 6été traité de
facon compléte et organique, certaine-
ment en raison de la diversité des condi-

I. - QUELQUES

LIMITES DE TEMPERATURE
DANS LA CULASSE ET LE
CYLINDRE

Un moteur & combustion interne ne
peut fonctionner de facon reguliere gue
dans des limites bien définies de tempé-
rature. 2

Le flit du cylindre ne doit pas deépasser
150 & 180 degrés centigrades, étant donne
que l'augmentation de température en-
traine rapidement la diminution de la
résistance du film d'huile, et 1'accroisse-
ment de l"usure par frottement. %

D'autre part, des températures inférieu-
res 4 80°C environ provoquent la dilu-

tions d'utilisation et de fonctionnement
dans les différents secteurs.

J'al done l'intention de jeter tout d'a-
bord un regard d'enséemble sur les prin-
cipes Iondamentaux du refroidissement
par air, pour me reporter ensuite & quel-
gues recherches conduites dans ce do-
maine en Allemagne, au cours des deux
derniéres années.

GENERALITES

tion de l'huile et des ennuis de carbura-
tion avec l'emploi de certains carburants.

La température de 1la culasse est tou-
jours plus élevée. L'émulsion fraiche qui ¥
arrive s'échauffe et se dilate, avec une
forte réduction du taux de remplissage.
L'émulsion gazeuse tend en outre &4 déto-
ner. La température moyenne de la cu-
lasse devralt rester inférieure a 220°C et
ne pas dépasser 240°C méme pour peu de
temps. -

Les points les plus sollicités thermique-
ment, comme par exemple le siége de la
soupape d'échappement, ne devralent pas
dépasser 280°C si 1'on veut éviter que les
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L
fin de permettre une plus facile compréhension de la
communication faite H.W. Bcensch (celle-¢ci ayant
été faite devant un pubdlic dingénieurs), nous donnerons
ci-dessous un aper¢u rapide du probléme général du
refroidissement, en donnant en méme temps la signification
des termes qui reviennent frégquemment dans l'article.

Qui dit refroidissement dit en réalité échange de chaleur,
transmission de chaleur.

Or celle-ci se fait pam 3 voies différentes : par conductibi-
lité, par convection et par rayonnement.

LA CONDUCTIBILITE
THERMIQUE

La conductibilité thermique d'un corps n'est pas sans ana-
logie avec la conduclibilité électrique. L'exemple le plus sim-
ple de conductibilité thermique est le cas d'une barre métal-
ligue que Von chauffe & U'une de ses extrémités et que l'on
tient par l'autre : au bout d'un certain temps, l'extrémité que
Von tient s'échauffe @ son tour, cet échauffement étant :

— j’nﬂﬁﬁnﬂ du temps (plus on prolonge lUexrpérience, plus l'ex-
trémité que l'on tient s'échauffe) ;

— jonection de la température de la source chaude . l'échauf-
fement sera plus grand si la source chaude est la flamme
du gaz que si c'est de leau bouillante ;-

— fonection de la longueur de la barre @ plus celle-ci est
courte, plus lVéchauffement sera grand ;

— fonction de la nature du matériaw . U'échauffement sera
plus important avec une barre en aluminium qu'avec une
barre en fonte.

Le rejroidissement...

Dans le cas de la conductibilité, la transmission de chaleur

se fait & lintérieur méme du corps considéré (la jonie du
eylindre par exemple), entre 2 poinis différents de ce corps.

Le coefficient de conductibilité thermique indigue donc la
quantité de chaleur mesurée ici en kilocalories (K.cal — une
K.cal. est la chaleur nécessaire pour élever d'un degré centi-
grade la température d'un litre d’eaun), iransmise—dans un
méme corps.

— entre 2 sections paralléles distanties de 1 cm ;

— ces sections étant & des températures différant de 1 degré
centigrade ;

— et durant 1 seconde.

Le coefficient de conductibilité thermique est donc mesuré
en kilocalories par cm, par seconde et par degré centigrade
(K.cal/em.s.0C).

LA CONVECTION

Cette fois, il v a échange de température enire le corps
chaud (la culasse) et le miliew ambiant (l'air).

C’est par les phénoménes de convection, par eremple, que
a'e_f_fmiue le chauffage de nos appartements par le chaujffage
central. :

xn XX
Le transmission due & la convection est également fonction

- de nombreuz facteurs :

— de la surface radiante, c'est-d-dire de la surface de contact
entre le corps chaud et le milieu ambiant (surface des ai-
lettes) ;

— de l'écart de température entre le corps chaud et le milieu
ambiant . la convection sera plus importante enire des ai-
lettes trés chaudes et l'air froid qu’entre des ailettes moins

-
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sléges rapportés ne jouent par rapport i
la culasse, et ne se <« décollent ».
i A ¢ :

‘En maintenant basse la temperature de
la culasse et par cela méme celle de 1'é-
mulsion gazeuse introduite dans le cylin-
dre, on peut augménter le taux de com-
pression, sans risquer de détonation, et
partant, augmenter la puissance en réa-
{;Eant une consommation spécifique plus

asse,

LA CHALEUR A EVACUER

Dans le cag des moteurs de moto re-
froidis par air, il faut dissiper, selon 1la
pulssance développée, environ de 500 a
800 kilo-calories (Ecal) par cheval-heure
(CV.h) si l'on veut maintenir la tempé-
rature a4 la valeur la plus favorable.

N.d.T. : Une K.cal est la chaleur né-
cessaire pour élever d'un degré centi-
grade la lempérature d'un litre d’'eau.

— 1. CV.h. est le travail fourni par
une puissance d'un CV durant 1
heure.

Pour donner une idée de ces wvaleurs,
je dirais qu'un moteur de moto fone-
tionnant a pleine charge est en mesure
d‘%‘gapﬂrer en une minute une tasse de
Cale. - i
- Et la culasse fournit a elle seule de 75 a
80 9 de cette chaleur dans le cas dun
quatre temps, et de 40 a %% dans le
cas d'un moteur a deux temps.

LES POINTS SURCHAUFFES

Dans les moteurs & 4 temps, le point
critique se situe a la soupape d'échappe-
ment, étant donné que la chaleur qu'elle
absorbe ne peut étre rétrocédée que par
la surface du contact annulaire du siege,
et par le long parcours constitué par la
queue de soupape et son guide. En outre
les gaz d'échappement échauffent siége
et soupape durant la période d'ouverture
de cette derniére. I1 est donc nécessaire
de soigner particullérement 1'ailettage
autour de la tubulure d'échappement et
d'essayer de munir d’ailettes méme 1l'es-
pace situe entre les deux soupapes.

Dans un moteur deux temps, la Zzone
qui est la plus sollicitée thermiquement
ge trouve étre celle située au-dessus de la
lumiére d'échappement.

SURFACE RADIANTE
NECESSAIRE

L'alr est un mauvails conducteur de la
chaleur ; de plus, le coefficient de con-

3

g .

g

Coefficient dé convection en EKeal/m2.°C.h

10 20 30 40

Hauteur des allettes en mm.

FIGURE 1

Fig. 1 ! variation du refroidisse-
ment par convection suivant la
hauleur des ailelles et leur
écartement, & deuxr vitesses dif-
férentes du flux d’'air frais.

vection thermigue du métal & l'alr est

trés bas.

Une circulation d’'eau autour dun mo-
teur (en supposant une vitesse du ligquide
de 1 métre a4 la seconde) peut évacuer
entre 1.500 et 3.200 kilocalories par meétre
carré de surface de contact, par degré
centigrade d'écart de température et par
heure (K.cal/m*xhx°C). Dans le cas de
l'air, par contre, il est de 40 a 60 kilo-
calories (de 25 4 80 fols moins) pour une
vitesse de 10 métres 4 la seconde (36
kmh.), et de 80 4 100 E.cal. (de 15 4 40
fois moins) pour une vitesse de 20 mé-
tres/seconde (72 kmh.). Pour égaler donc
I'efficacité du refroidissement par eau, la
surface radiante. extérieure du cylindre
et de la culasse devrait étre de 18 & 20
fols plus £levée que la surface Iinterne
(iut et chambre de combustion) qui re-
¢goit la chaleur.

XXX

Cette surface radiante dépend bien en-
tendu en grande partie de la cylindrée, et
aussi, dans une appréciable mesure, du
rapport course/alésage. On sait gqu'un pe-
tit cylindre d'un moteur a4 longue course

peut, par exemple, étre facllement re-
froidi.

Nos moteurs modernes de moto 4 refroi-
dissement par air ont un rapport entre
surface extérieure radiante et surface in-
terne échauffée gqul s'établit sensible-
ment comme suit :

Cylindrée Rapport des surfaces
externes/internes
50 cme 8-a 10
125 cmc ! 12 4 15
175 cme 16 &4 20
250 cmc 20 4 25

LA DISPOSITION DES AILETTES -

Sur un corps cylindrique de la dimen-
sion d'un cylindre de moteur d'avion, et
muni d'allettes, le professeur Lohner a
étudié l'influence sur le coefficient de
convection thermique de 1la hauteur
des allettes, de leur espacement, et de la
‘lfltnﬂﬂfﬂ du courant d'air de refroidisse-
ment.

Les résultats de ces expériences sont re-
portées sur la figure (1). On peut y voir
que l'augmentation de la hauteur des al-
lettes entraine une augmentation de ce
coefficlent de convection comme c'était
evidemment prévisible en raison d'une

..et les échanges thermiques

chaudes dans une atmosphére surchauffée (un moteur re-
froidit moins bien 4@ midi au Sahara qu'en hiver) ;

— de la durée du phénoméne ;

— de la nature du corps chaud, mais également de celle du
miliew ambiant : la convection d'un moicur dans un bain
d'eau est plus imporiante, toutes eutres choses €gales, que
celle du méme moteur dans un bain d'air ;

— enfin, cette convection est également fonction de la vitesse
relative du corps chaud par rapport au milicu ambiant, du
débit d'air frais qui vient frapper le cylindre ;| un cylindre
de flat-twin, mieur exrposé, refroidira mieur qu'un mono-
cylindre vertical. Li€é a cela, intervient égalementi la forme,
le dessin de la surface radiante (des aileties) qui permettent
a Vair ambiant de venir plus ou moins bien baigner les
ailettes et le fit du cylindre.

X :
Ainsi, la conductibilité thermique indique la chaleur (me-
surée en kilocalories) évacude :

— par meétre carré de la surface radiante (les ailettes par
exemple ;

— pour une différence de tempéralure de 1 degré centigrade
e;tt*re cette surface (nos ailettes) et  le miliew ambiant
(LFair)

— et durant 1 heure.

Le coefficient de conductibilité thermique est donc mesuré

en Kilocalories par m2, par degré centigrade et par heure
(K.cal/m2C.h).
XXX

1l faut noter que dans le cas de nos moteurs, il ¥ ¢ une
certaine interaction entre <« conductibilité » et <« convec-
tion ». Nous avons dit gque la convection croit avec la diffé-
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rence de température entre les ailettes et l'air ambiant. Or si
le cylindre est en aluminiwm, les ailettes seroni plus chaudes
jusqu'a leurs extrémités que si le cylindre est en fonie. Et
dans ces conditions, la convection sera plus grande et le re-
Jroidissement amélioré.

LE RAYONNEMENT

C'est par les phénoménes de rayomnement par exemple,
qgu’'est assuré le chauffage par les rampes 4 « infra-rouge ».

Bien que moins important dans le refroidissement de nos
motos que les aulres plhénoménes signalés, le rayonnement
joue un role certain, et c'est pour le favoriser que l'on utilise
par exemple des culasscs noires.

Ce rayonnement, dépendant dc la nature du corps, de sa
teinte (le noir rayonne mieuxr que le blanc), de l'état de sa
surface (une surface mate rayonne mieur qu'une surface bril-
lante), est également fonclion de sa ftempérature. En effet, ce
rayonnement varie comme la puissance qualriéme (nombre
multipli¢ 4 fois par lui-méme) de la iempérature absolue du
corps. — La température absolue mesuréde en degrés Kelvin
(°K), est égale & la température centigrade (°C), plus 273°C :

I'eau bouillante, de 100°C, est 4@ une lempéraiure absolue de _

100 + 273 = 3TI°K.
XX X

Par ce bref résumé du probléme de la transmission thermi-
que qui se fait done par conductibilité, par convection et pat
rayonnement, nous pensons faciliter @ nos lecteurs la com-
préhension des problémes du refroidissement, tels gqu'ils sont
abordés par H.W. Boensch. e



o b

surface radlmia plus importante., I1 en
est de méme, avec l'augmentation de la
vitesse du vent de refroidissement.

On note cependant que les allettes plus
resserrées, de forme B (écartement. 5 mm,
épalsseur au pied 4 mm) ne présentent
un avantage par rapport & celles de for-
me A (méme épaisseur, mais d'un écar-
tement moindre : 8 mm) que lorsqu’elles
sont relativement basses (bien que la sur-
face radiante soit 1,6 fols supérieure). En
effet, lorsque la saillie de 1'ailette est
importante, la résistance au passage du
vent entre les allettes augmente, et la
cﬂné:ectiﬂn thermique s'en trouve dimi-
nuée.

Nd.T. : Les courbes (1 Uis) que
nous publions et relatives ¢ des mo-
teurs de motos TWN d'avant-guerre,
montrent également cette injfluence
du rapport : hauteur des ailettes/écar-
tement des ailettes. C'est le rapport
de 6 gqui semble le plus favorable.

D'autre part est ftracée la courbe
d'un cylindre « hérisson » (ailetites
alternées de petite et grande hau-
teur), de méme rapport 6 entre hau-
teur des grandes ailettes et écartement
de 2 ajlettes ; celte disposition mon-
tre un meilleur refroidissement auzx
basses vitesses (de 12 9, supéerieur &
30 kmh.), mais un peu moins bon aur
vitesses élevées (de 2.5 7. inférieur @

100 kmh.). :
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FIGURE 1 bis
Fig. 1 bis . influence du rapporl
entre la hauteur d'ailetles et
leur écartement. Egalement tra-
cée la courbe relative a un cy-
lindre « hérisson », tel qu'on en
trouve par exemple sur la 350
" RT DKW (& droite),

Pour son méme cylindre de 145 mm
d’'alésage, le professeur Lohner a égale-
ment étudié les variations de la wvaleur
du coefficient de convection thermi-
que & la périphérie du cylindre. Les ré-
sultats des mesures sont inscrits sur la
figure (2). On volit qu’entre la partle
avant et la partie arriére du cylindre, le
rapport entre les coefficients de conduc-
tibilité thermique est de 7,5 & 1 pour une
vitesse du vent de 51 Emh., et d'environ
45 & 1 pour une vitesse de 123 kmbh.

XK AKX

Naturellement, ces données ne  peuvent
s@ transposer directement au cas du mo-
teur de moto, oll les cylindres sont net-
tement plus -petits et les allettes d'un
dessin différent. Malgré tout, ces expé-
rlences donnent une claire idée de la
distri ution des niveaux thermiques.

CYLINDRES EN ALLIAGE LEGER
' CHROME DUR

La mesure de chaleur cédée par les gaz
aux parols de la chambre de combustion
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et du cylindre a déja fait l'objet de
nombreuses expériences, donnant des ré-
sultats sensiblement différents.

Dans la majorité des cas, on n'a pas
constaté de différence entre cylindres en
fonte et cylindres en alliage léger, pro-
bablement parce que l'alliage était re-
couvert de résidus (calamine, etc...) qui,
recouvrant les surfaces internes radian-
tes, en altérait la réflexion thermique
spécifique.

En effet, en effectuant des mesures sur
des moteurs neufs, avec des cylindres en
alliage léger chromé dur, on a pu rele-
ver (a4 puissance égale) une chute de la
température (passant de 220 & 160°C) des
parois internes. Cet état de fait doit étre
attribué, pour une bonne partle, a4 la
plus grande réflexion thermique des sur-
faces chromées, et, pour le reste, 4 la
plus grande chute de température entre
l'extérieur du cylindre et l'air réfrigérant,
cette plus grande chute étant due 4 la
plus grande conductibilité thermique des
alliages légers.

N.A.T. : Voir au sujet des cylindres
en alliage léger chromé dur ['étude
parue dans le n~ 1118 de <« Moto-Re-
vue ».

Fig. 2 : le refroi-
dissement par con-
vection varie énor-
mément sur le pé-
rimeétre d'un cy-
lindre, étant maxi-

mum & Uavant et - 150°
sur un demi angle 125 bk O b 5 b
de 50°, puis dimi- | COEFFICIENT DE CONVECTION T/
nuant irés rapide- T 180 Keabin=c's [ o
ment. 40;1:- 40 50 40 [30 20 10 [g. 7 R
] L

LA CONDUCTIBILITE
DES MATERIAUX

La transmission de chaleur au travers
des parois du cylindre (ou de la culasse)
dépend de l'épaisseur de ces parois, de la
différence de température entre la parol
interne et la parol externe et surtout de
l'indice de conductibilité thermique du
matériau utilisé. Ce dernier indice se me-
sure en kilocalories par cm, par seconde
et par degré centigrade (EK.cal/cm.s.°C).

Les matériaux d’emplol courant pour les
cylasses cylindres et leurs chemises pré-
sentent. les coefficients de conductibilite
suivants

Coefficients
de conduc-
tibilité en

Matériau utilisé Kcal/cm.s.°C
PORTe BYIBB: .. iiu- i vratossesis 0,11 a 0,17
Acler au nickel-chrome (allia-

ge ¢ Niresit ») ............. 0,03
Alliage aluminium-silice ..... 0,28 4 0,38
Aluminiim pur ........ 0,50

XXX

Il est intéressant de noter que les cy-
lindrea mixtes (surface radiante — donc
ailettes — en aluminium pur, avec che-

mise en fonte) ont une conductibilité
moyenne gui s'élolgne peu de celle des
cylindres en. alliage léger chromé dur in-
térieurement. En effet, 1'aluminium pur a
une meilleure conductibilité thermique
que 1'alliage léger et arrive ainsi a équili-
brer la faible conductibilité de -la fonte.

XX X

Les chemises en ¢ Nireslt » sont net-
tement inférieures du point de vue con-
ductibilité thermique. Mals elles ont par
contre le grand avantage de posséder un
coefficient de dilatation thermique trés
élevé, ce qul permet de réduire notable-
ment le jeu de montage entre la chemise
et le cylindre en alliage ou en aluminium
par rapport au jeu nécessalre avec une
chemise en fonte grise. En méme temps,
les risques de séparation, de <¢ décolle-
ment » & hautes températures entre che-
mise et cylindre sont supprimeés.

LE PROCEDE ALFIN

Le systéme de fusion bi-meétallique,
connu sous le nom de procédé Al-Fin,

~ donne des résultats beaucoup plus satis-

falsants .que l'accouplement meécanique
{emmanchement a la presse) ou par cou-
lée des procédés habituels. En effet, on
obtient par ce moven un contact beau-
coup plus régulier et plus continu, une
liaison plus intime entre la chemise et
'e cylindre. Ainsi, la différence de coeffi-

. T
a-:'._-. e,
' e i
.-:'f . i
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Microphotographie du procédé
Alfin de chemisage.
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cients de dilatation ne peut produire de
séparation, de <« décollement » entre les
deux parties.

On a essayé la stabilité de cette liaison
en la soumettant a 1.000 alternances ther-
miques de 200°C de différence de tempé-
rature, sans gue la structure de la zone
de transmission ait été altérée.

Mais il convient de dire toutefois que
l'on n's pas encore réussi, avec le pro-
cédé Al-Fin, a obtenir des résultats par-
faits dans la production de série de cy-
lindres pour moteurs deux temps, car 1l
est difficile de placer les lumiéres.

PR SE

Dans le cas de cylindres chromés inté-
rieurement, il faut soigner la réalisation
aux raccordements entre le support (cy-
lindre en alliage) et le revétement (cou-
che chromée) a 1'endroit des lumiéres et
aux deux extrémités du cylindre, afin
que le chrome ne s'écaille pas.

AVANTAGES
D'UNE CONDUCTIBILITE
THERMIQUE ELEVEE

Une conductibilité thermique élevée en-
traine une différence de température. li-
mitée entre les parois intérieure et exté-
rieure du cylindre et par conséguent une
plus grande différence thermique entre
la surface des allettes et l'air ambiant.

N.d.T. : Dans ces  conditions, la
transmission de chaleur & l'air am-
biant, la convection est accrue dans
de grandes proportions, et ainsi le re-
froidissement est amélioré.

Mais une conductibilité- thermique plus
élevée du métal présente des avantages
encore plus importants en ce qul con-
cerne la reépartition de 1la température
dans tout le cylindre. Ce dernier se dé-
forme moins, conserve mieux sa section
circulaire, et les différences de tempéra-

ture entre le haut et le bas du cylindre
diminuent.

II. - ESSAIS

Apres ces considérations théorlques
d'ordre général, voyons maintenant quel
est l'ordre de grandeur réel des divers
phénoménes, en nous basant sur des es-

sals effectués récemment sur des moteurs
de moto.

UNE SERIE D’ESSAIS CHEZ BMW
ET CHEZ PORSCHE

La mesure précise des températures re-
présente toujours une opération qui n'est
pas sans difficultés, en particulier lors-
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qu'il s'aglt de différences de guelques de-
grés seulement. :

Les résultats des mesures se ressen-
tent facilement de facteurs tels que la
direction et l'intensité du vent, 1'humi-
dité de l'air, 1a position du pilote, etc...

Pour ces raisons, chez BMW — ol l'on
entendait effectuer des mesures sur le
moteur de la R.25/2 — on fit des essals
préliminaires en laboratoire, en chauffant
Ja chambre de combustion du moteur au
moyen de résistances électriques (fig. 3).

En Iimitant 1'énergie électrique four-
nie dans ces essais, la température d'é-
quilibre a atteint au siége de la bougle
une valeur sensiblement égale 4 la moltié
de celle gue l'on peut prévoir lors d'es-
sals en marche reelle.

ROLE DES JOINTS DANS LA
CONDUCTIBILITE THERMIQUE

Ces essals avaient surtout pour but de

déterminer dans quelle mesure les cou-
vre-culbuteurs contribualent 4 la dissipa-
tion de la chaleur. En place des jolnts
en liége habituels, des joints en alumi-
nium, d'une épaisseur de 1 mm, furent
monteés. Le résultat en fut (en-raison de
l'excellente conductibilité de 1'alumi-
nium), un abaissement de la température
de la culasse de 4,6 9%, tandis que celle
du couvre-culbuteurs augmentait de 30 %.

Fig. 3 . Uappareillage électri-

que de laboratoire de BMW pour

chauffer la culasse et mesurer
les températures,

LE RAYONNEMENT DE LA
CULASSE ET DU
COUVRE-CULBUTEURS .

Le pouvoir radiant des couvre-culbu-
teurs fut particuliérement mis en é&vi-
dence par leur noircissement. En appli-
gquant du vernis noir sur la culasse seule,
on obtlent au centre de la chambre de
combustion une chute de température de
24 9%. En vernissant en noir les couvre-
culbuteurs égalément, on a relevé au mé-
me point (toujours dans les essais de la-
boratoire) une chute de température sup-
plémentaire de 4,1 9. Ainsi, au total, le
noircissement avalt réduit la tempéra-
ture de la culasse au centre de la cham-
bre d'explosion de 6,5 %.

N.d.T. : Pour ces essais de BMW sur
les culasses noires, voir «Moto-Revues
n° 1124,

XK X X

Des essals sur route avec sidecar dé-
montrérent qu'en utilisation pratique, le
gain est notablement supérieur.

LB R L L e
b e

Cecl s’'explique facilement, sl 1l'on con-
sidére que le rayonnement thermique est
proportionnel & la pulssance quatriéme
de la température absolue ; si lors des
essals en laboratoire celle-ci était d'envi-
ron 150°C (423°K), dans les essais sur
route elle
(573°K).

N.dT. = =Dig les chiffres de
température indiqués, le rayonnement
lors des essais sur route était de 3,35
fois supérieur que celul enregisiré en
laboratoire. En effet, le rapport des
températures absolues (voir significa-
tion aans notre long preambule)
étant égal & sensiblement 1,35, celle
valeur élevée a la puissance quatrieme
(donnant le rapport des  rayonne-
ments) donne environ 3,35.

K RGO

La figure (4) nous montre les réparti-

tions des températures dans les culasses
des BMW R.25/2 :

— B0it dans la culasse telle gu'elle étalt

avant : alliage non teinté et joint liége
entre culasse et couvre-culbuteurs ; -
— 850it dans la culasse et couvre-culbu=-
teurs noirs avec joint intermédiaire en
aluminium (réalisation actuelle).

Ces répartitions reflétent les résultats
obtenus en laboratoire et sont donc en-
core plus probants sur route. On note
le grand deéplacement des zones de tem-

pérature. Celle du siége de la soupape
d'échappement, n'est maintenant gque
d’environ 240°C supérieure &4 celle de 1'air
et n'est donc plus dangereuse.

RAYONNEMENT

La température régnant aux différents
points de la culasse dépend naturellement
dans une large mesure de la vitesse &
laquelle on roule. Le diagramme 5 donne
les températures aux siéges de soupape
d’'échappement, de bougie et de soupape
d'admission & pleins gaz et & 3.500
t.-m., pour les 3 vitesses supérieures (4e,
3¢ et 2°), par rapport & la température
de l'air (laguelle, au cours des
étalt de 18°C). La resistance a l'avance-
ment était réglée au moyen d'un Irein
aéro-dvnamique remorqué par la moto.
Les mesures de température ont tou-
jours été relevées aprésle méme parcours
de 23 Kms effectué constamment a pleins
gaz. r .

— gu'en quatriéme, en raison d'une vi-
tesse plus grande, le refroidissement est
meilleur qu'en troisiéme... et meilleur en
troisieme qu'en cdeuxiéme ;

On remarqua nettement sur les courbes:

— gue le noircissement de la culasse
détermine une réduction sensible de la
température.
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prochées les unes des autres, les pertes
causées par la turbulence sont trés éle-
vées ; aussl dans ces conditions, il ne
gert pas toujours & grand chose d'aug-
menter la surface radiante des allettes.

D'autant plus, d’allleurs, que le flux
d'air de refroidissement n'affronte jamalis
le cylindre dans une direction perpendi-
culaire 4 l'axe de ce dernier, mais bien
dans une direction toujours plus ou
moins obligque. Aussl, en inclinant légé-
rement le cylindre, on améliore donc le
coefficient de convection thermique, ainsl
gque l'ont prouvé différents essals.

ECHAPPEMENT
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droite), mesures de
DES AILETTES « HERISSON » températures com-

Pour améliorer encore le refroidisse- Parées enire une

rieure de 7°C supplémentaires. A : au siege de bougie
E : au siége de la soupape d'échappement

: au siége de la soupape d’admission

e i L

ment, BMW a falt également des essals
en augmentant de 50 % la surface rayon-
nante de la culasse (en prolongeant une
allette sur deux). La température moyen-
ne de la culasse noircie s'abalsse encore
de 40°C. Le résultat de ces essals est
donné dans la fig. « 6 » Toutes les va-
leurs se référent a4 la marche pleins gasz,
avec un moteur tournant a 4.500 t.-m., la
tc:;:ltn étant freinée par une remorgue spé-
e.

I1 faut particuliérement remarquer
qu'avec les allettes « hérisson » ainsl ob-
tenues, l'augmentation de la température,
en passant de quatriéme en premieére, est
beaucoup plus faible gu'avec la culasse
normale de série.

LA FORME DES AILETTES

A ce propos, je pense qu'il est néces-
saire de rappeler que l'on obéit aujour-
d'’hul encore &4 des critéres largement em-
piriques en ce qul concerne la forme, la
disposition, l'écartement, etc. des allettes.

C'est ainsi par exemple, que le rapport
entre l'écartement entre deux ailettes et
I'épaisseur de ces derniéres varie d'envi-
ron 1,5 & 4), selon des relevés effectués
sur de nombreux moteurs.

Il convient de préclser que la vitesse
de l'air entre les allettes est rédulte, que
le flux d’air de refroidissement n'est cer-
tailnement pas dirigé au mieux dans un
cylindre 4 1l'air libre (c'est-aA-dire non
muni de tdles directrices du flux d’'air),
et que lorsque les allettes sont trés rap-

=
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culasse BMW nor-
male et une cu-
lasse noire, tem-
pératures prises en
trois points diffé-
rents de la culasse
en 2°, 3* e 4, @
3.500 t.-m.

Fig. 6 : (en bas &
droite), mesures de
tmpératures com-
parées enire une
culasse a ailetles
normales el une
culasse aux ailetles
¢« hérisson », sur

les quatire rapports
a 4500 t.-m.
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CONVECTION A L’ARRET
OU AU RALENTI

D’habitude, d'ailleurs, on surestime
lI'influence de la convection dans des al-
lettes verticales lorsque le moteur est ar-
rété ou se déplace a faible vitesse.

Selon des recherches entreprises par
BMW, le gradient du flux thermique ver-
tical dans l'air calme et pour les tempé-
ratures normales atteintes dans les cu-
lasses et cylindres des moteurs est d'en-
. viron 0,3°C seulement.

En ce quil concermne la forme des sec-
tilons des allettes,’ J'ajouteral que celles
~qui ont un profil paraboligue présentent,
par rapport aux aillettes & section trian-
gulaire, des avantages non seulement du
point de vue thermotechnigue, mais aussi
du, point de vue de la fabrication.

CYLINDEE EN FONTE
OU EN ALLIAGE LEGER ?

D'autres essais furent effectueés avec la
méme Iinstallation et le méme moteur
pour vérifier l'influence d'un cylindre en
alliage léger (au lieu de fonte) sur la ré-
partition de la chaleur.

L'utilisation de ce matériau et le rem-
placement des joints normaux, places
sous les couvre-culbuteurs, sous la cu-
lasse et sous l'embase du cylindre, par
des joints en aluminium doux, permirent
une réduction de 28 9% de la tempéra-
ture de la culasse elle-méme.

Selon le type de joint employé, la chute
de température entre le haut et la base
du cylindre oscillait, dans le cas de cy-
lindre fonte, de 41 4 48 9 ,; dans le cas
du cylindre en alliage léger, la tempeéra-
ture & la base étalt égale a4 69 9 de celle
du haut. Donc, ainsi gue nous l'avons
déja dit, le cylindre en alllage léger per-
met une meilleure répartition de la tem-
pérature.

bl T

Des résultats trés volsins de ceux que
nous venons d'indiguer ont éte obtenus
par Mahle, le grand fabricant allemand
de pistons, sur un cylindre d'un moteur
Porsche : les valeurs relatives sont in-
diquées dans le diagramme 7 en fonc-
tion du taux de compression.

La supériorité du cylindre en alliage
léger sera encore plus évidente si l'on
considére la répartition de la tempéra-
ture sur le périmétre du cylindre, telle
gu'elle est figurée sur le dlagramme 8.
En ce qui concerne le moteur Porsche, il
ne faut pas oublier que les deux cylindres
jumelés de chaque paire de ce flat-four
sont trés prés 1'un de l'autre et que dans
1'étroit passage existant entre eux, l'air
atteint une vitesse élevée, déterminant
donc la plus forte chute de température.

X K X

Lors de ces essals, on note l'effet de la
petite différence de température entre la
base et la partie supérieure du cylindre
en alliage léger. Mais on note également
la minime wvariation du jeu de montage
entre piston et cylindre quand le moteur
est en fonction par contre, gquand le
cylindre est en fonte, ce jeu varie beau-
coup, diminuant considérablement.

Sur cette figure, on peut aussi noter
qu'en passant du cylindre en fonte grise
au cylindre en allilage léger, la tempéra-
ture au centre de la calotte du piston
passe de 270 a 240°C. Et puisque le ni-
veau de température dans le cylindre est
abaissé de facon considérable, on obtient
alors une différence de température plus
grande par rapport a la culasse. Cecl si-
gnifie gue cette derniére peut, dans ces
conditions, par conductibilité, céder au
cylindre une plus grande quantité de
chaleur et, par conséquent, étre moins
chaude, Il s'ensuit encore que l'on a pu
augmenter le taux de compression (de
36 4 1 a 64 & 1), sans pour cela modi-
fier la limite de détonation.
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Dans le cas dun cylindre en fonte
grise, pour obtenir une répartition adé-
quate de la température sur le périmétre
du cylindre, i1 faut utiliser des sections
de métal plus fortes que celles qul se-
ralent nécessalres du point de vue de la
résistance. Le polds augmente, naturelle-
ment, en conséguence. C'est ainsi, par
exemple, que la différence de polds, pour
la lindre du moteur Porsche, est de
725 . dans le cas de l'alllage léger et
de 2,1 kgs dans le cas de la fonte grise.

FONTE OU ALLIAGE :
RESUMONS

I1 est utile maintenant de résumer
briédvement les principaux indices compa-
ratifs :

a) Pour une méme limite de détonation,
la température du fat du cylindre, & son
sommet, peut étre abaissee de 160°C environ
(fonte) a 140°C environ (alliage léger),
alors que lz puissance augmente alors de
13 % et la consommation spécifique de
carburant diminue en moyenne de 10 %.

k) Le jeu entre piston et cylindre peut
étre réduit au tiers et méme au quart
des valeurs jusqu'ici adoptées et reste
pratiguement constant sur toute la gam-
me des températures de fonctionnement.
En conségquence les fuites de gaz, les
pertes de compression diminuent, ainsi
gue l'usure...,” alors gue la souplesse de
fonctionnement s‘accroit.

c) A égalité de polds et de taux de com-
pression, on note dans la culasse une ré-
duction de la température (de 10 & 20°C),
ce phénoméne étant dii 4 une meilleure
tranmission de la chaleur, de la culasse
au cylindre.

d) Pour une méme épaisseur des pa-
rois, on mesure une différence de tempé-
rature, entre sommet et base du cylindre,
de 95°C dans le cas de fonte grise et de
80°C dans le cas d'alliage léger. Sur un
méme cylindre, la différence de tempéra-
ture entre la partle face au vent et la
partle cachée au vent, est de 80°C dans
le cas de la fonte et de 30°C dans le
cas de l'alliage léger. .

Fig. 1 : répartition des temvéra-
tures du haut en bas d'un cylin-
dre de Porsche réalisé soif en
fonte, soit en alliage léger et en
fonetion du tauxr de compression.

AIR. DE REFROIDISSEMENT

¥ ¥ \

TEMPERATURE EN °C
-
b
=

e) La bonne conductibllité thermique
de l'alliage léger permet une mellleure

I’adoption d’'allettes plus grandes,

essal au bane, exécuté chez BMW

montré qu'avec des ailettes falsant une
gaillie de 45 mm, la température de Iz
pointe était seulement de 2 A 3°C infé-
rieure & celle de la base des allettes,
cette derniére température étant de 130¢C.
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Les avantages du cylindre en alllage
léger sont donc nets et évidents. Mals
cecl ne doit pas nous falre oublier qu'il
n'est pas facile d'obtenir un bon chro-
mage interne, d'épaisseur uniforme, bien
adhérent et gul ne s'écaille pas aux an-
gles, aux tubulures ou aux lumiéres. Il
faut une grande expérience pour surmon-
ggl ces difficultés dans la production de

ﬂl

utilisation de la surface rayonnante lgr
n
a

]

Aprés lanalyse des générali-
tés du refroidissement, aprés
V'examen des essais effectués
chez BEMW ou chez Porsche re-
latifs & la forme des ailettes, au
choiz des matériauz, au rayon-
nement, nous aborderons, dans
notre prochain numéro, lana-
lyse des essais effectuéds afin de 3
déterminer lVinfluence des ré-
glages de carburation, de la
place des accessoires et méme
du carénage.

W
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Fig. 8 : sur les mémes
cylindres de Porsche,
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ETTE semaine, nous allons ter-

miner la description des pieces

constituant, & proprement parler,
le moteur et attaguer un « accessoire »
vital : le carburateur.

X KX

Nous en sommes restés, la semaine
derniére, & la boite de vitesses, en si-
enalant au passage quelques piéces
ayant trait au sélecteur.

Faire la discrimination exacte entre
les. piéces propres au Sélecteur et aux
piéces propres a la boite de vitesses,
peut étre sujet & contradiction. Pour
nous, les baladeurs font partie de la
boite de vitesses, alors que les four-
chettes sont déja a classer avec les
piéces du sélecteur.

LE SELECTEUR

I1 existe des variétés trés nombreu-
ses de sélecteurs que l'on peut diviser
principalement en sélecfeur a grille et
sélecteur d barillet.

Prenons le cas du sélecteur a grille
que nous trouvons entre autres sur les
Motobécane, Ydral, Terrot, etc...

Nous trouvons d'abord la pédale
(P) de commande de sélecteur, qui, par
un assemplage a cannelures, entraine
directement le levier (L) de sélecteur.
Ce levier se termine par une fourchette
qui commande a4 son tour le levier

support 'de cliquets (LC).

" N'oublions pas au passage le ressort
de rappel (R) de sélecteur. Pour sa
part, le levier support de cliquet com-
prend : un are de cliquets (A), les
deux cliquets (C) de sélecteur et un
ressort de rappel.

Ces cliquets attaquent les dents d'un
rochet qui se trouve sur la face (invi-
sible sur nofre illustration) du disque

ou grille (G) de sélecteur. :
© Les rampes deécoupees dans la grille

guident les fourchettes.
Sur un sélecteur A barillet, nous
retrouvons les mémes pieces.
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Dans le cas de AMC, nous pouvons
noter comme termes, inédits : le levier
¢ main (832) qui double l'action du

- sélecteur et qui, en outre, sert d'indi-

cateur de position.

Nous trouvons également une buiée
(840) double de sélecteur qui, dans le
cas du meécanisme Ydral, est consti-
tuée par un axe qui, vu sa destination,
est également dénomme buiee (B) des
cliquets.

Bien que d'un dessin fotalement
cifférent par rapport a celui de
i'Ydral, la piéce (812) se dénomme
toujours rochet de méme que les pie-
ces (814) sont toujours des cliguets.

Par contre, bien quappelé a jouer
un rile identigque, la grille de sélecteur
est devenue ici un barillet (808) car le
dessin des deux piéces est vraiment
trop différent.

LE KICK-STARTER

Passons maintenant au kick-starter,
terme anglais dont la traduction mct
a4 mot donne : « Démarreur a coups
de pied !.. » (traduction finalement
assez imagée).

Ce kick-starter ou lenceur en fran-
cais, comprend une pédale (647), une
manivelle (645), un arbre (635), un
cliqguet ou doigt (636) qui attaque un
pignon & rochet (629).

Dans le cas de I'AMC, le filet a
pas hélicoidal usiné sur l'arbre du pi-
gnion & rochet est destiné a enfrainer
la pompe a huile.

X XX

Cette derniére peut étre de plusieurs
types : pompe 4 engrenages, pompe da
pistons, ete.. en dehors des antiques
pompes & graissage additionnel, qui
étaient de vulgaires pompes & main.
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La pompe de 'AMC est une pompe
4 engrensges se conaposant d'un corps
de pompe (700), d'un couve-cle (701)
de pompe & huile, d'un pignon entrai-
neur (704). Les engrenages de la pom-
pe a4 huile ne sont pas visibles sur
I'illustration. ;

CARTERS ET ROULEMENTS

Maintenant gque nous avons passé en

revue les organes fondamentaux d’un
moteur 4 temps, terminons en signa-
lant que toutes ces pieces sont conte-
nues dans des carters (365) qui, lors-
qu’ils sont extérieurs comme celui-ci,
sont encore dénommes couvercles.
Le carter (316) peut encore étre ap-
pelé flasgue vu sa forme assez plane,
(325 et 327) figurent les cages ex-
térieures de roulements qui sont ici
rapportées, la bague extérieure du
roulement ne portant pas directement
sur l'alliage léger du carter.
En passant, indiguons les quatre élé-
ments constituant un roulement :
— la bague intérieure (BI),
— les galets (G) (billes, aiguilles ou
rouleaux},
— la cage (C) destinée a maintenir
les intervalles entre les galets, 7
— la bague extérieure (BE).
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LES CARBURATEURS

Les carburaleurs les plus couram-
ment utilisés dans le domaine de la
moto sont ceux 4 boisseau et 4 cuve
séparée,

L’essence arrive a la cuve de carbu-
rateur (1) par un raccord (2) compre-
nant en outre un bicone (3) et- un
écrou raccord bicome (4). Ce raccord,
lorsqu’il est horizontal, est dénommé
raccord banjo, a cause de la forme
qu’il affecte généralement.

La cuve est formée par un couvercle
de cuve (B) sur lequel nous frouvons
un agitateur ou titillateur (6).

A l'intérieur de la cuve, nous avons
le flotteur (7) traversé par le pointeau
(8) maintenu par une agrafe (8 A) en
fil de laiton.

Le bas de la cuve se raccorde au
corps de carburateur (9) (encore ap-
pelé corps principal ou chambre de
meélange) par l'intermeédiaire d'un bou-
lon d’assemblage (10), d'une rondelle-
ja;nt (11) et d'un écrou de blocage
(12).

A l'intérieur du manchon (13) percé
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Vis de réglage
d'air du ralenti

de trous de ralenti, se visse le gicleur
d’aiguille (14) avec & la base, le gicleur
principal (15). I1 arrive que le gicleur
d’aiguille se divise également en deux
piéces
guille.

Sur le cété (invisible sur l'illustra-
tion) du corps de carburateur, se trou-
ve la vis de ralenti. A l'intérieur du
corps de carburateur, se trouve le
boisseau des gaz (16) dénommé aussi

-tiroir, avec son aiguille (17), le bois-

seau d’air (18) avec sa commande ma-
nuelle et son ressort de tension (21).

En (19) le ressort de boisseau. Au-

Ressort du
boisseau

Boissecau
des gaz

Aiguille
Passage d'air

du ralenti

Titillateur

Butée du boisseau

+ porte-gicleur et gicleur d’ai--

dessus du corps de carburateur, le
chapeau de chambre (20) ou bouchon
maintenu en place par Uécrou de
serrage (22).

La commande sur le boisseau des
gaz se fait par le pable des gaz et son
réglage par le tendeur de cdble (23).

En (24), le filtre & air qui se com-
pose d'un pavillon d'entrée d'air, et
d'un filtre qui peut étre constitué par
de la matiére plastique, du feutre, un
treillis métalligue, etc...

Sur les machines sport, le filtre a
air est généralement supprimé au pro-
fit d’'un pavillon d’entrée d’air, encore
appelé cornet.

X X X

Dans un prochain numéro, nous
nous pencherons sur 'appareillage
électrique qui, bien entendu, a lui
aussi, son vocabulaire propre.

(@ suivre)

L

*

Boilsseau d’air

Buse

1 essence
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es possesseurs de Triumph sont, par-
mi les propriétaires de grosses cylindrees,
les plus fidéles fanatigues de leur mar-
que. Un grand nombre de ceux qul possé-
daient une 650 cme. Thunderbird ont éte
pleinement satisfaits lorsque, au Salon
de Paris 1953, Triumph présenta une ver-
sion améliorée de la Thunderbird, dis-
pcsant de 8 CV de plus que la 650 cme.
normale et surtouf, munie d'une nou-
velle partie cycle comportant une four-
che arriére oscillante.

Une machine développant 42 CV, sur-
tout si la partie cycle-permet d'utiliser
pleinement cette puissance sur route, est
le réve de bien des motocyclistes, aussi la
Tiger 110 (110 pour 110 miles per hour)
bénéficiant en outre de la réputation de
solidité attachée & la marque Triumph,
rencontra trés vite un grand succes.

LE MOTEUKR

C'est en 1934 gue Triumph présenta son
premier vertical-twin qui fut & l'origine
de l'actuelle école anglaise du twin. Aprés
la guerre, Triumph raya de son program-
me tous les monocylindres et se consacra
uniguement a la production des blcylin-
dres. .

KK X

Le moteur de la T.110 est celui de la
Thunderbird 6T, évidemment modifié, ce
qui a permis de porter la puissance de
34 CV pour la Thunderbird 4 42 CV pour
la Tiger 110 (64,5 CV/1).

Rappelons les caractéristiques de ce
moteur : bicylindre vertical a soupapes
en téte, développant 42 CV a 6.500 t.-m.
Alésage : 71 mm ; course 82 mm, soit un
rapport course/alésage de 1,155. Le mo-
teur de la 650 Triumph T.110 est donc
trés longue-course, et s'ill n'est pas le
plus longue course de sa catégorie, c'est
cependant lul qui a le record de la vi-
tesse linéaire moyenne du piston au ré-
gime de puissance maximum : 17,8 me-
tre/seconde a 6.500 t/m, contre 16,8 m/s
4 6.000 t/m pour la 650 BSA <« Road Roc-
ket » 158 m/s & 5600 t/m pour la
650 Ariel « Huntmaster » %t 16,6 m/s
a4 6.800 t/m pour la 600 cmc. sport BMW
R.69.

e

sur les premiéres T.110, la culasse et le
eylindre étaient en fonte. Depuls le Sa-
lon de Paris 1955, la culasse, plus large-
ment dimensionnée, ¢st en alliage leger.
Il est certain que la culasse en fonte des
premiers modéles ne permettalt pas un
refroidissement suffisant, vu les taux de
remplissage et de compression et nom-
breux sont les possesseurs de Tiger 110 &
culasse fonte qui se plaignent d'un fort
cliquetis lors des reprises, méme avec du
super-carburant titrant 92-94 d’indice
d'octane.

xR X

Le vilebrequin est réalisé, selon le mé-
me principe que celul appliqué pour la
Thunderbird : il est formé de trois par-
ties, les deux coudes étant boulonneés sur
chaque face du volant central. Le volant
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Ce « crevé » du moteur de la T. 110 nous permet de voir
les abondantes ailettes de la culasse, entre les boitiers
de culbuteurs, les nouveaur pistons, plus hautls que sur
la 6 T et le montage de la téte de bielle.
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placé au centre du carter permet de ré-
duire la largeur du vilebrequin, ce qui

augmente sa rigidité et celle du carter,-

diminuant l'amplitude des = vibrations.
Cette réalisation en trois morceaux s'ex-
plique par le failt aqu'ill est difficile de
forger d'un seul morceau une pieéce qul
comporte un volant aussi Important au
milien ; aussi, les trois parties du vile-

bregquin sont réunies par des boulons de.

6,35 mm, et la solidité de l'ensemble n'en
scuffre nullement:

Les bielles — comme pour la plupart
des twins anglaises — sont & chapeaux.
Sur la Thunderbird, ces chapeaux étalent
en acler régulé ; sur la Tiger 110,  une
bague de meétal rose est interposée entre
la téte de bielle et le maneton. La pré-
sence de cette bague permet, sl le grais-
sage n'etalt plus suffisant et que la tem-
pérature s'éléve a une valeur critique, a
la bague de fondre, donnant ainsi du jeu
& l'embiellage. C'est ce aue les automo-
Eilistes appellent . ¢« couler une bielle ».

Le vilebreguin tourne sur un roulement
a galets du coOté distribution et un rou-
lement 4 billes de type < fortes charges »
du coté transmission primaire. Les car-
ters sont en forme de coquilles arrondies,
presgue sphériques, ce gui rend l'ensem-
ble particulierement rigide.

KooK OXK

Le reniflard est en bout d'arbre 4 ca-
mes et est donc actionné mécaniguement,
ouvrant pendant la descente des pistons
et fermant” pendant leur remontée.

Les pistons, en alliage léger, sont plus
hauts sur la T.110 gue sur la Thunder-
bird, le taux de compression passant de
7 &1 a 85 a 1. Evidemment, sur les pis-
tons de la T.110, les encoches pour le pas-
sage des soupapes sont marguées plus
profondeéement.

Comme sur les culasses en fonte, les
scupapes sont inclinées d'environ 45° par
rapport a4 l'axe des cylindres.

L'es soupapes en téte sont commandées
par desg tiges en duralumin, extrémement
légeres, ¢t des bhasculeurs en acier forgé.
Les arbres & cames sont placés devant et
derriére les cylindres, celui de devant
commandant les soupapes-d'échappement,

“lI'arbre arriére commandant les soupapes

td'admission.
b S :

Le diagrampe de distribution n’'est évi-
demment plus celul de la Thunderbird
6T. Volcl le calage de la T.110 :

AOA : 51,5 AQE: : T2,5¢
RFA . T2.5" RFE ;. 57.5°
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La durée de l'asdmission est de 304"
{contre 276° sur la Thunderbird)., la du-
rée de l'échappement de 310° (277* pur la
Thunderbird), le croisement étant de 109¢
(62° pour la Thunderbird). :

Ces valeurs trés importantes, surtout le
crcisement, expligquent le manque de scu-
plesse .du moteur 4 bas régime, 1'obliga-
tion de faire tourner vite pour obtenir
les chevaux. Ce diagramme montre égale-
ment aue le moteur de la T.110 est un
moteur « gonflé » un moteur de tou-
risme transformé en sport 4 peu de frais.

KoK XK

LLe carburateur unique est un Amal
« Monobloc » 376/40, de 26,98 mm de dia-
métre de passage des gez.

L'allumage est assuré par une magneto
Lucas ou BTH, ccmmandée nar pignons
et placée derriére les cylindres, sous le
carburateur.

XX X

Lz transmission primaire s'effectue par
chaine simple sous carter étanche ; le
piznon moteur comportant 24 dents et la
couronne dembrayage 43 dents, le rap-
port de démultiplication est de 1,79 a 1,
done exactement celul de la Thunder-
bird.

Le boite de vitesses séparée a prise di-
recte est construite par Triumph. Du
type 4 pignons toujours en prise, ses rap-
ports Internes sont les suivants :

4¢ : 1 a I (100 %)
3¢ : 1,19 &4 1 (840 %)
2¢ . 1604 1 (592 %)
1re : 244 4 1 (41,0 %)

Nous arrivons ici 4 un défaut bien
connu des «Triumphistes: : le trou exis-
tant entre deuxiéme et troisiéme vitesses.
D'ailleurs les rapports entre 2 démulti-
plications consécutives sont de 1,19 entre
quatriéme et troisiéme, de 1,42 entre troi-
siéme ‘et deuxiéme et de 1,444 entre
deuxiéme et premiere. Or, si l'on s'en
tient & la théorie, en conservant le mé-
me rapport de quatriéme et le méme
rapport de premiére, i1 faudrait gque le
rapport de deuxiéme soit plus long, de
1,60 & 1 au lieu de 1,69 4 1 normalement.
Volicl la boite gue l'on aurait alors :

4 1 & 100 %)
3¢ :1,19.4 1 (84,0 %)
2 160 & 1 (62,5 %)
ire : 244 § 1. (41,0 %)

Les rapports entre les vitesses seralent
alors de 1,19 entre quatriéme et troisié-
me, de 1,346 entre troisiéme et deuxiéme
(au lleu de 1,42) et de 1,525 entre deuxie-
me et premiére (au lieu de 1.444).

En haut de la page. celle vue
du moteur montre la nouvelle
culasse dont les ailettes dé-
bordent. - Ci-dessus, une vue
générale .de la T. 110. Notez le
refroidissement du frein avant,

Il faut également remarquer gue les
rapports de premiére et troisiéme sont
tres longs, respectivement de 34 % et
41,0 9. de la quatriéeme ! Ces rapports
internes de boite sont d'ailleurs ceux de
tous les modéles Triumph, 650 cme. ou
500 cmc., méme pour la T.100 « Racing ».
D’'autre part, toutes les démultiplications
(primaire et secondalre) sont les mémes
gue pour la 6T.

XX XK
La démultiplication secondaire est de
255 4 1, le pignon. de sortie de boite
etant de 18 dents et la couronne de roue
AR de 46 dents. Les rapports de démulti-
plication finale sont donc : :
1re--="11,20 &1

SRy o [ e e
3¢ -+ 545 A1
ge - - 457 & 1

Une constatation s'impose : le rapport
de duatriéme est beaucoup trop long
au régime de puissance maximum corres-
pond une vitesse de 177 kmh., vitesse que
ne peut manifestement pas atteindre la
T.110 dans des conditions normales, dis-
posant de 42 CV au vilebrequin (voir a ce
sujet la courbe publiée page 89).

LC'ailleurs, toutes les Triumph tirent
beaucoup trop long ; au régime de puis-
sance maximum, la Speed-Twin (27 CV)
atteindrait 157 kmh. (!), 1la 500 T.100 (32
CV) : 162 kmh. et la 650 Thunderbird
(34 CV) : 172 kEmh, ! .

Si Triumph a adopté des démultiplica-
tions trés longues — alors que pour les
4 temps, il est de régle générale aujour-
d'’hui de faire coincider le régime de
puissance maximum avec une vitesse In-
termédiaire entre les vitesses obtenues en
position assise et couchée — i1 ¥ a une
raison : nous avons insisté, & propos des
cotes du. moteur, sur la vitesse linéalre

moyenne du piston, tres élevee au regime

de puissance maximum 17.8 metre/se-
conde., C'est afin de remédier & cet in-
conveénient que Triumph a préféeré faire
tirer trés long ;- ainsi, & 168 kmh. (vi-
tesse ¢« chrono ¥ realilsee par les deux
italiens gu’'a rencontré Mr Masson), le ré-
gime est de 6.150 t/m et la vitesse linéaire
des pistons de 16,8 m/s seulement, au lieu
de 17,8 m/s 4 6.500 t/m ; & 150 Kmh. (sen-
siblement la vitesse maximum en posi-
tion assise), le régime n'est plus que de
5.500 t/m et la vitesse linéaire des pistone
de 15,0 m/s.

Cecl permet donc de préserver les or-
ganes du moteur. et si, sur les intermé-

(Suite page B89)

Moto-Revue "N 1.273



ET MAINTENANT QUE VCUS

tilisant une Triumph T.110 depuis le mois de février 55,
j'al lu avec plaisir ces dernlers temps les avis des
lecteurs possesseurs de telles machines. La lettre de
Mr Nougué, de Ment-de-Marsan, me décide, par cer-
tains de ses points, 4 venir mol aussi apporter mon grain de
sel &4 la discussion. Abonné depuis bientdét 1 an & votre revue,
je vous al déja envoyé mon opinion sur la 350 AJS que vous
avez eu l'amabilité de publier ; j'espére gque vos colonnes se-
ront, avec autant de gentillesse, ouvertes &4 ma Tiger 110.

Je n'al pas pour habitude de flatter mes machineés ; j'en
dis froidement ce qu'elles sont, et je n'en suls surtout jamals
assez amoureux pour y déceler — & tort ou A ralson — des
défauts rédhibitoires et conclure sur l'excellence de ma mon-
ture. Ma Tiger a couvert 4 ce jour 10.000 kms, et 4 une trés
belle moyenne, je dois le dire ; on n'achéte pas une 630
sport pour marcher & 80.., du moins en ce qul me concerne.
Aprés un rodage pas du tout accéléré — je suls trés impa-
tient, mais assez bon mécanicien aussi — je me suis em-
pressé de faire sortir les chevaux, &4 seule fin de voir sl le
compte v était... et un total avoué de 42 me parait peut-étre
un peu optimiste. Aprés divers réglages qul s'imposaient (gi-
cleur de 220, puis 250), les essais de vitesse maximum nous
ont gratifié dune moyenne allant de 160 compteur a 170,
suivant les jours : ceci seul et couché, bien entendu, et
dana les meilleures conditions. A deux, on peut compter Bsur
150. Tout cela doit donner environ un bon 160 chrono. Ca
n'est pas si mal. Mais je ne suis plus d'accord avec Mr Nou-
gue sur le chapitre tenue de route : a l'entendre, elle est
mauvaise, voire dangereuse ; c'est le terme & employer pour
une machine qui, comme la sienne, a des réactions imprevi-
sibles et indépendantes du pilote..., en un mot des réactions.
C'est curieux, la mienne n'en a pas.. Ce gul est encore plus
curieux, c'est que la tenue de route de Mr Nougue « se rode »
aux diverses allures... Je ne voudrals pas eétre meéchant, mais
peut-étre aussi le pilote se rode-t-il quelgue peu. Maintenant,
je tiens & signaler a Mr Nougue deux choses : il arrive fré-
guemment que les Triumph prennent trés vite un jeu con-
sidérable & l'axe de suspension arriére. J'ai pu constater 4 la
livraison que l'usine était fort avare de graisse... Ensuite, les
Girling poessédent 3 crans de flexibilité : moi, je n’aime gueére
les suspensions qui s'écrasent dans les virages rapides. En-
core suffit-il de s'v habituer.

Mais jamals ma 110 ne s'est « tordue » dans une courbe
au point de m'en <« atterrer » (peut-étre un calembour ?).
Pourtant j'al souvent pris des courbes 4 bien plus de 120. Je
ne veux pas dire que la tenue de route solt irréprochable ;
le seul dessin d'un cadre ordinaire ne le permet pas, mais
elle est bonne. (Pour tous renseignements sur la solution,
voyez la maison Guzzi).

A part cela, gros atout de la machine, une consommation
trés faible : 5 litres maximum. Accélérations trés grandes,
qgui font croire « fatiguées » toutes les 500 utilisées ensulte...
mais 4 ne pas comparer quand méme avec une Black Sha-
dow. malheureusement blen Ifraglle ! A ce propos, Mr Nougue
en a essavé une ? Il n'en dit pas grand chose ! Peut-étre
1'essal 1'a-t-il rendu sans paroles ?

Que dire en conclusion ? Moteur extrémement brillant,
mais assez délicat me souffle mon portefeuille... Amateurs,
surveillez bien graissage et témoin d'huile ! Manque de
chevaux au démarrage, comme tous les twins, et conduite
délicate du twin ; les freins sont puissant, ils en ont besoin.
Culbuterie bruyante, se réglant non avec des cales, qui ne
passent pas., mals avec des astuces.. Finissons ce tour d'ho-
rizon sur l'ensemble des points, calculés un peu... justes.

Je ne crains pas de dire : bonne machine, qul peut a juste
titre étre le réve de beaucoup ; mais le plaisir n’'est-il - pas
autant dans le changement gue sur la selle ? Hélas, a partir
d'un certain stade, i1 est difficile de faire mieux chaque fois.
# beaucoup de points de vue, surtout pour le rendement, la
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110 est 4 ce stade. Heureux ceux qui en sont encore a l'extase
devant <« la 350 culbutées ».., ils ont tout l'avenir devant
eux ! La solution (provisoire) ? Peut-étre la 500 Manx que Je
me cuisine pour la prochaine « saison ». La puissance de la
Tiger, en mono ; les connaisseurs apprécieront.

Mr Y. DALMIER
Toulouse

mon tour je viens vous donner mes lmpressions sur
ma derniére moto, une Triumph T.110. Avant d'en-
tamer le vif du sujet, je voudrais faire un petit his-
torique. ]

M:a premiére moto fut une 125 Jonghi 2 temps dont je con-
serve un souvenir attendrissant et ému.

Puils ensuite j'al pu apprécier tous les charmes d'une bonne
175 culbutée d'une grande margue francaise, bien de chez
nous ; a4 15.000 kms elle consommait autant d'hulle que d'es-
sence et les sifflements métalligues couvraient le bruit de
l'avertisseur ; c'est alors gue le pignon moteur a rendu l'ame
complétement édenté (je n’al dailleurs pas ete le seul dans
ce cas) ; en tout cas, j'aurals été curieux de connaitre la du-
reté Brinell de cet «aciers qui devait avoir une parenté étroite
avec la tole. Pour terminer, vers 17.000 kms, le moteur a refuse
obstinément tout service, les rouleaux de l'embiellage ayant
pris un peu de liberté, joualent si bien & saute-mouton, gue
tout a finli par se coincer. .

s HoA K

Sans transition, je passais & la 600 (Zundapp KS 601). Bien
que certains voient en elle un mastodonte, Jje l'ai trouvée
tout de suite trés maniable,” moins cependant gu'une 500 an-
glaise. Ma premiére impression fut extraordinaire et mes es-
pérances plus que comblées. Pauvre chére petite cylindree !
Elle m'avait procuré bien des plaisirs, mals aprés avoir che-
vauché cette KS 601, jéprouvais une peur retrospective en
pensant a4 tout ce que j'aurais ignoré si j'en étals resté & mes
premiéres amours. Sans nier que quelgues possesseurs de pe-
tits cubes soient des mordus, la plupart espérent troquer
leur 125 contre une petite voiture ; de tous mes camarades
d'écoles possesseurs de 125, je suis a4 peu prés le seul 4 rouler
encore en moto, tous les autres ont un véhicule & 4 roues...,
« ca falt plus sérieux », la moto n’étant qu'une solution
d'attente. Quant aux vrais mordus des petits cubes, qu'ils
essayent une BMW, une Norton, une Triumph, et je suis per-
suadé que 9 sur 10 de ces mordus passeront 4 la grosse cy-
lindrée (pour 250.000 fr. on trouve d'excellentes occasions de
vertical-twins anglaises).

R

Aprés cette initiation, je voulais quelque chose de plus
nerveux encore et fis 1'acguisition d'une Triumph Thunder-
bird (& moyeu suspendu). Aprés 12.000 kms, je 1l'al revendue et
je dois dire que pendant ces 12.000 kms, je n’al eu en tout
et pour tout que : >

— 1 réglage de culbuteurs.

— 1 ampoule feu rouge a4 changer.

— 1 pneu arriére 4 changer.

L.es chromes étaient encore neufs, les plgnons et la chaine
aussi, je n'al jamais eu & changer de cable. Donc machine
de grande classe, impeccable. Le nouveau propriétaire n'y a
pas encore touché depuis un an qu'il roule avec.

ET MAINTENANT, MA T. 110

Quant &4 la derniére, elle me fut livrée fin juillet 55. C'esat
la Triumph T.110. Sa présentation est trés solgnée, voire

- impeccable : en Italie, pays d'amateurs et de connaisseurs,

87

v : .;"' ] )
Ll .—-r--d-'-d-.l-n-l--.--—?ih.n._.'._._._ b _._E#_'-._-_ L

ks i

B Ty

FE_Lk'i

by



il

T

elle a plus d'une fols provogué quelques petits attroupe-
mﬂ]!“-

-

ENTRETIEN :

— Vidanges moteur : a 125, 400, 800, 1.500, 2.200, 3.500, 4.700,
6.000 et 7.100 kms. 2

— Vidanges boite de vitesses : a4 125, 800 et 2.000 kms,

— Vidanges chaine primaire : 4 400, 800 et tous les 1.000
kms ensuite.

Ces vidanges accompagnées de ringage : Hulle Shell X100,
SAE 30 ou 40 selon la température. Essence : en France Su-
per Azur, en Italle Super Shell (toujours avec du Brétocyl
Graphité).

CONSOMMATION :

Pour 7.100 kms : 260 litres, soit 3,66 1. aux 100 kms.

Ma Jonghi en consommalt autant et atteignait méme 4
1. 5 en tirant a4 bloc.

J'al pu constater qu'en roulant 4 2 constamment a 140-150

‘compteur, la consommation n'atteignait pas 5 litres.

Le carburateur est un Monobloc Amal. A ce sujet, Monsieur
Riviére, de Dakar, doit faire erreur en parlant de gicleur de
220, car le gicleur du monobloc Amal pour T.110 est un gi-
cleur de 250 (deux cent cinquante). La notice recommande de
monter un gicleur de 270 si on veut supprimer le filtre & air.
L'importateur m'a d'ailleurs recommandé de monter un 270 ou
un . tout en conservant le filtre &4 air, car le carburant
francais n'est pas assez riche. -

MOTEUR :

C'est le moteur amélipré de la Thunderbird 650 cmec.
méme course, méme alésage, mais taux de compression porté
4 85 42 CV & 6.500 t.-m. La mise en route est relativement
aisée, en donnant un coup sec, on vainc assez facilement la
compression dont le taux est un peu trop élevé je crols ;
méme avec du Super a 92-94 d’'octane comme On en trouve en
Italle, on entend du cliquetis 4 la reprise ; c'est pourquol
je n'al pas amené cetie machine en Afrigue ou le carburant
fait, parait-il, 70 d'octane. La notice recommande d'ailleurs
formellement de monter des pistons spéciaux diminuant le
taux de compression si l'on ne peut pas utiliser du super-
carburant. Ce taux de compression pourrait d'ailleurs étre di-
minué sans baisse de puissance, car la BEMW R.69, pour une
puissance éguivalente (35 CV roue AR, 42 CV au vilebre-
quin) et une cylindrée nettement inférieure se contente d'un
taux de compression de 8 a 1.

Je n'al pas avec moi les données techniques précises du mo-
teur : néanmoins, l'étagement de la boite m'a toujours sem-
blé trés satisfaisant. z

DEMULTIPLICATION FINALE :

Elle est la méme que sur la Thunderbird ; or chacun salt
gque la Thunderbird tire bien trop long et gu'elle n'atteint
que 5.700 tours en quatriéme (156 & l'heure), alors gue son
régime de puissance maximum est-de 6.300 t.-m. Grice a sa
puissance supérieure, la T.110 monte bien mieux en régime,
cependant ici encore la démultiplication finale semble un peu
longue ; en effet, le régime de pulssance maximum (6.500
t.-m.) correspond a une vitesse de 178 kmh., or il est indiscu-
table que 42 CV au vilebrequin, soit 35-36 CV &4 la roue ar-
riére ne permettent pas d'atteindre cette vitesse ; je suis
convaincu que la T.110 tire un peu long et gu'en quatriéme
on ne doit guére pouvoir dépasser 6.200-6.300 t.-m., soit 41 CV
au vilebrequin, qui permettent au mieux d'atteindre 170 kmh.

Tous les CV développés par la Thunderbird a4 5.700 .-m. sont
utilisés pour vaincre les résistances & l'air et au roulement,
tandis que la T.110, 4 ce méme régime, a encore des chevaux
disponibles, 8 environ, gqui lul permettent de monter en régime
de 5 a 600 tours-minute.

Cela est typlgque de l'école anglalise : une démultiplication
longue empéchant des surrégimes nuisibles aux moteurs lon-
gue course, comme c'est le cas ici.

DOUCEUR DES COMMANDES :

Toutes les commandes sont d'une douceur exceptionnelle,
en particulier l'embrayage ; en jouant avec l'avance on peut
démarrer aussi lentement gu'avec une 125 et avec sans doute
plus de douceur. La poignée des gaz, d'un trés petit diamétre,
ne fatigue jamais la main, méme aprés de trés longues ran-
donnees, Le Ifrein avant est trés bien en main. La pédale de
frein arriére est bien disposée.

Quant au sélecteur, il est parfait, mais il ¥y a un petit
défaut : le témoin de circulation d'huile vient un peu trop
prés de l'extrémité du sélecteur et risque d'étre tordu par le
pled lors du changement de vitesses, Je pense gue la solution
consisterait a4 tordre le sélecteur légérement vers lextérieur,
de maniére & ce que son extrémité s'écarte davantage du té-
moin, 2 cm suffiraient.

La boite de vitesses claque séchement, surtout en passant
de premiére en deuxiéme et de deuxiéme en troisiéme ; 11
en est de méme en redescendant ces vitesses ; personnelle-
ment, le clagquement ne m'incommode pas, il m’'apprend que
la vitesse est blen . enclenchée ; cependant, je préférais la

boite de la Thunder. qul claguait moins.
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SUSPENSIONS :

La fourche télescopique absorbe tout, mails 11 Iul arrive
parfois de talonner : elle devralt étre un petit peu plus pro-
gressive. La suspension arriére est sensationnelle, sa dureté
est réglable ; en solo je mets la position molle ou moyenne,
en duo la position moyenne, ou dure 81 y a beaucoup de
bagages. Les passages a niveau les plus mauvais sont littéra-
lement avalés.

TENUE DE ROUTE : “

C’est uniguement une question de pneu arriére, le Dunlop
« ribbed » avant donnant toute ﬁattsgafztgun. A?ei le Du:g’éup
a4 gros pavés d’origine, a partir de 110- on sent un espéce
de halaﬁge a l'arﬁére peu rassurant. Avec un Pirelll 3,50x19,
c'est le jour et la nuit : on roule sur un raill ; ma femme a
pu faire la comparaison encore mieux que mol. Avec la posi-
tion de suspension la plus molle, j'al roulé & 160 dans une
gécurité absolue et aurais pu aller plus loin encore, avec, je
le répéte, un Pirelll. Donc 4 condition de changer le Dunlop
arriére (Je n’insisteral jamais assez sur ce point), la tenue
de route ne souffre aucune critique et atteint la perfection.
(Dans la région de Nice, presque tous les Triumphistes chan-
gent leur Dunlop arriére pour un Pirelll). J'envisage méme
de supprimer la béquille centrale, car bien qu'ayant scié une
partie de celle-ci, 11 m’arrive trés fréguemment de Ttacler
dans les tournants. 3

Un ancien possesseur de Norton & cadre Featherbed — dont
la réputation en matiére de tenue de route n'est plus a faire
— m'a dit gu'ill n’avait rien perdu au change.

Donc¢ suspension excellente, tenue de route extraordinaire.

PERFORMANCES :

Je me suls contenté du rodage progressif par pointes de
plus en plus longues. Aprés rodage, on peut rouler constam-
ment & 140-150 avec une impression d’aisance stupéfiante.
A 6.000 Ems, j'al fait ma premiére pointe 4 fond : avec ma
femme, 2 grosses sacoches, une valise et un gros sac marin
bourré sur la grille & bagages du réservoir, le compteur a
atteint 160. (Je profite de l'occasion pour vanter les inappré-
ciables services rendus par cette grille).

A T.000 kms seul et couché, j'al ouvert en grand, le comp-
teur a atteint 170 et si je n'avais pas coupé, 1l aurait certaine-
ment atteint 180. Tout cecl avec du Super 4 92-94 d’octane.
A ce sujet je suis assez étonné que Mr Riviére ait atteint
170 avec 75 9% d'ouverture de gaz -et l'essence d'Afrique ; non
que je mette sa parole en doute, mais son compteur doit étre
assez optimiste et je pense que pas plus que la Tiger 100 (32
CV) n'atteint les 100 miles per hour, mals tout juste 150-153
kmh., la T.110 ne deoit pas atteindre les 110 miles/hour, soit
177 km/heure.

Drailleurs, les études publiées par MR sur la résistance a
I'air et au roulement sont en contradietion avec ces chiffres.
La vitesse maximum doit atteindre de justesse 170 EKmh.
(chrono évidemment). A Rome j'ai eu l'occasion de voir quel-
ques Triumphistes italiens dont 2 ont falt des essais chrono-
métrés : ils ont obtenu le méme résultat : 214 au km lanceé,
soit 168 & l'heure. Les allemands, qul sont plus pondérés,
donnent d’ailleurs la R.69 pour 165 a l'heure ; elle falt sen-
siblement 42 CV au vilebrequin et si son maitre-couple est
un peu plus important, il ne fait slirement pas perdre 5 kmbh.

A défaut de l'opinion de MR que je sollicite sur cette gues-
tion, je préférerais -voir enfin un essal de la T.110 dans vos
colonnes, et bién que fidéle abonné & MR depuis plusieurs
années, je ne Iui cache pas ma déception de ne jamals voir
d’essals de motos telles que R.69, Road Rocket, T.110, sorties
déja depuls longtemps.

Quant aux accélérations, elles peuvent étre qualifiées de
sensationnelles, les premiére et deuxiéme notamment sont
de vrales catapultes et on a l'impression que les voltures
restent sur place quand on ouvre pour les doubler. La con-
duite de la T.110 exige de fréquents changements de vitesses,
et Il ne faut pas hésiter a jouer du sélecteur trés souvent, car
11 s'agit d'un moteur. assez poussé,

Pour terminer ce chapitre moteur, j'emets un veeu : quel-
ques chevaux supplémentaires ne me déplairaient pas. Si 1'on
considére les 18 CV d'une bonne 250 cme., on arriverait a4 47
CV pour une 650 cmc. ! 47 CV... ¢a me tenterait drdlement !

FREINAGE :

La, je ne suis pas d'accord avec ce qui a déja été dit a
ce sujet.

Frein avant ! bon et blen refroidi, ne perd pas son effica-
cité, fait parfois talonner la fourche. Cependant un vral moyeu
frein de 23 ¢m de diamétre en aluminium comme celui de la
KS 601 ne serait pas plus mal.

Frein arriére ! la nous touchons le talon d'Achille de cette
splendide mécanique. Tout d'abord il est ridiculement petit :
les 175 italiennes ont des freins analogues. De plus, en mon-
tagne, il perd toute efficacité, car il n'est pas refroidi et le
tambour sert de support au pignon arriére, ce qui ne peut
que maintenir la température. C'est surtout la que je regrette
le moyeu-frein de la Zundapp.
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Bref, le freinage, bien que relativement puissant et progres-
sif, est loin d’'étre a la hauteur des performances de cette
moto. Que ceux qui en doutent <« fassent @ des cols comme
ceux du Braus ou du Turini (itinéraire Liége-Rome-Liége
voitures) avec un passager et 25 Kkgs de bagages. Voila un
test impitoyable. Or une moto doit pouvolr transporter deux
passagers et des bagages. On a beau utiliser le frein-moteur,
en arrivant aux épingles 4 40 A 1'heure en premiére, 1l
faut encore freiner dur, surtout en descente et les épingles
sont nombreuses et se suivent. \

Les anglais retardent en matiére de freinage, qu'ils pren-
nent lecon sur les allemands et les ltaliens. J'ai pu volir les
nouvelles BSA au Salon : elles ont des moyeux-freins de 178
mm de diamétre. Ce sont, je le répéte, les dimensions  des
moyeux-freins des petits cubes italiens qui pesent environ 100
kgs et font 120-130 & 1'heure : ¢a semble bilen insuffisant en
égard aux 190 Ekgs et aux 170 Emh. de la Road Rocket. -

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Parfait, jamais eu le moindre ennui, jamais de fuite a4 la
batterie. Seule la commande phare-code ne semble pas trés
pratique, je la trouve trop éloignée du pouce vers l'intérieur
du guidon ; 11 est impossible de la rapprocher.

QUELQUES- DEFAUTS :

Je voudrals en profiter pour signaler gquelques petits défauts,
maintes fois signalés, facllement corrigibles... mals jamals cor-
rigés, heélas.

1* Le carter de chaine secondaire est trop court et 1'huile
de la chaine vient éclabomsser le dos du passager ou de la
passagére au grand dam de celle-ci. Ce défaut, m'a dit le
concessionnaire de Nice, a été signalé plusieurs fois a4 la
malison Triumph, pourquol cette malison sérieuse ignore-t-elle
systématiquement ces petites doléances ? J'al vu beaucoup de

poszesseurs de Triumph ajouter une languette de cuir ou un
bout de tdle & l'extrémité arriére du carter, ce qui n'est pas
du plus bel effet, alors qu'il serait si simple de le faire plus
long de 5 centimétres. La maison Triumph en est-elle inca-
able ?
2 2¢ Le garde-boue avant devrait &tre un peu plus envelop-
pant et descendre un petit peu plus bas. -

3o L'avertisseur devrait étre plus puissant. Plusieurs posses-
seurs ont d'allleurs adapté des avertisseurs en rapport avec la
performance de la machine.

EN RESUME :

Voici donc la T.110 telle qu’'elle.se présente a4 mol. Pen-
dant les 3.000 premiers kms environ, elle tousse parfois, elle
grille des bougies, mais tout rentre dans l'ordre ensuite. Aprés
les 7.100 kms que j'ai parcourus, le moteur tournait- avec une
régularité d'horloge et c'est un plaisir d'entendre le  ralenti.
Les culbuteurs ont été vérifiés une fols (rien n'avait bougeé),
les chromes sont neufs, pas de fuite d'huile, rien n'a bougé :
en tout et pour tout, j'al acheté 2 jeux de bougies Lodge
(HH14), donc elle est économiaue comme entretien.

Son confort, sa tenue de route, sa finition sont 4 classer
parmi les meilleurs. Quant au point de vue performances, on
ne doit guére faire mieux actuellement. ;

La seule chose & revoir séricusement est son freinage.

Je la revendrai sans doute et ma prochzaine machine sera.
selon toute vraisemblance, une nouvelle T.110, & molns gque
la R.69 ne balsse sensiblement de prix, ce gui rendrait mon
choix bien difficile (T.110 livrée A4 Nice : 410.000 fr.).

MASSON Serge
Abomey, Dahomey
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diaires, on peut atteindre le régime de
puissance maximum (donc les 17,8 m/s).

ce n'est pas trés grave, car on ne reste
jamais longtemps au régime maximum

sur les intermédialres.

PUISSANCE

LA PARTIE CYCLE

==—S5:=

ET VITESSES MAXIMA

Le cadre des T.110 est le méme gQque ce-

C'est trés briévement que nous répondrons a4 la question
posée par Mr Masson dans son trés iniléressant « Ce qu'ils en
pensent<» (voir page 88). ;

Dans la figure jointe, nous avons tracé les courbes de puis-
sance nécessaire @ la roue arriére d'une grosse cylindrée pour
pvaincre la résistance de l'air et la résistance au roulement a&
différentes vitesses. Ces courbes sont fracées dans 3 cas {Hﬁéﬁ-
rents : 500 compélition mnon carénée - grosse cylindrée, soii
en position assise, soit en position couchée.

En fait, pour chacun de ces deur cas, nous gvons tracé deux
courbes limites, car il est évident que deuzx machines diffé-

rentes, surtout si elles sont d'écoles différentes, donneni des .

positions assise ou couchée également différentes : position de
selle, largeur du guidon, forme du réservoir, ete... El ceci est
aussi vrai en position couchée qu'en position assise.
K XK X

Les puissances portées sur la courbe sont les puissances mné-
cessaires A LA ROUE ARRIERE. Il faut donc savoir avant
toute chose ot est mesurée la puissance de volre moto ! en
bout de vilebrequin sur la plupart des machines anglaises ; au
moteur, & 'embrayage, en sortie de boite ou méme a la roue
arriére sur d'autres machines encore. Il faut donec tenir compte
du rendement de ces iransmissions.

Grosso-modo, la puissance & la roue arriére peut élre estimée,
par rapport & la puissance donnée, et suivant Uendroit ou celle-
ci est mesurée aux valeurs suivantes

Puissance roue arriére

Lieu de mesure oz,
a4 la roue arriére 100
sortie de boite . 94-96
embrayage 90-92
vilebrequin 35_-39

XXX
Entre également en considération un point sur lequel nous

avons souvent insisté . comment a élé effectuce cetie mesure :
avec ow sans silencieux, avec ouw sans filtre ¢ air, avec ou sans
entrainement de la dynamo, etc... Normes DIN et normes SAE
sont différentes.

; b G G 4

Enfin, n'oublions pas que si une machine est donnée pour
42 CV, il s'agit ld d’'une valeur moyenne. Sans parler des ameé-
liorations gque chacun peut amener, il eriste des tolérances de
fabrication qui font que telle machine n'en fera peut-éire que
38, mais telle auilre 44 ou 46.

X XK X :

Prenons un erxemple . une moto développant 42 CV au vi-
lebrequin, avec un rendement des transmissions de 88 %. D'on
puissance 4 la roue arriére © 42 X 88 % = 3T CV. — BSuivant
les dimensions de la machine et la position qu'elle autorise,
on pourra donc faire (voir la courbe) de 148 a 153 kmh. assis,
de 163 a4 169 kmh. couché.

T.100... T.110... peut-éire les chiffres ne veulent-ils pas dire
100 ow 110 mph (161 el 1T7T kmh.).... . e
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lui des autres 500 et 650 cme. de la mar-
que. Réalisé dans la plus pure tradition
britannigue, tous les raccords sont matri-
cés et brasés ; le cadre simple berceau,
dédoublé sous le moteur, est constitué
de tubes d'acler. Un raccord brasé en
fonte malléable supporte les bagues de
pivotement de la suspension arriére os-
cillante, realisée trés classiquement, les
amortisseurs hydrauliques étant des Gir-
ling 4 dureté réglable ; la fourche avant
est une télescoplique, réalisée par
Triumph, et gui est montée depuils long-
temps sur les autres 500 et 650 cmec.
L'allure générale des Triumph est bilen
connue, et celle des T.110 est trés sensi-
* blement la méme que celle des autres

{Suite de la
nage 86)

modéles, sauf le frein AV, de 203 mm de
diamétre et qui comprend une prise d'air
de refroldissement.
" Le frein AR, de 178 mm, est celul qui
est monté sur tous les autres modéles
Triumph 500 et 650 cmc. Enfin, la Tiger
110 est livrée émalillée bleu et noir, une
selle double étant montée de série.
Poids 4 vide : 180 kgs. Pneus de 3.,25x19
A l'avant et de 3,50x19 4 l'arriére.
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250 cc. . reposepiccsarriere 419.900 1.
UNE VRAIE BI-CYLINDRE

avec double-selle zagjm] f

350 cc. °* repose-pieds arriére

avec double-selle, 2495““ f

repose-pieds arriére et frein sur moyeu central

Départ PARIS
4+ taze locale

CREDIT I8 MOIS - REPRISES
GARANTIE TOTALE 6 MOIS

PIECES ET MAIN-D’'GUVRE

M and . E
e AGENT GENERAL

'emploi des huiles .

E=JACQUES POCH

MIX-COURSES 127, AVENUE DE NEUILLY - NEUILLY /SEINE

- QUELQUES
AGENCES
REGIONALES
SONT
ENCORE
DISPONIBLES




année 1955 a été assez fertile en records  établis ou battus, pour que nous publions &
nouveau une table des records du monde remise a jour.
Pour écourter les tableaux, nous n'avons pas répété les records, quand ceux-ci sont va-
lables pour plusicurs classes. Ceci se remarquera tout particuliérement dans le domaine
dea grosses cylindrées, ou les records en 750 et 1.000 cmc. sont bien souvent l'apanage dhune
500 cme.
Enfin, avant de s'attaguer a la lecture peut-étre un peu reéebarbative de ces quelgues
482 records établis, voici quelgques remarques qu’'il ¥ a lieu de faire.
b G i 4
La nation possédant le plus de records est 1'Italie, 214, se décomposant  comme Suit
Guzzi (116), Lambretta (55)., Ceccato (14), Ducati (13), Guazzoni (8), Alpino (7), Motobi (1).
ST -
L'Italie est suivie d'assez prés par l'Allemagne, au total 180, soit : BMW (108), NSU (60),
Messerschmitt (9), DEW (3).
Vient ensuite l'Angleterre avec 58 records
FPuls la France avec 25 records
Goyvon (3) et Kcehler-Escoffier (2).
Pour terminer, nous trouvons l'Autriche avec 5 records, tous étant la propriété de Puch. » '
o i 0 s : ’
Un classement international par marque nous donne : Guzzi (116), BMW (108), NSU (60).
Lambretta (55), Norton (51), Ceccato et Gnome et Rhodne (14), Ducati (13), ete... .
o 4 : |
Enfin, il reste encore & établir 58 records du monde, tous sur longues distances, inutile de :
préciser.

: Norton (51), AJS (6) et Vincent (1).
: Gnome-Rhoéne (14), Riva-Sport-Industrie AMC (6), Monet-

LIEUX OU ONT ETE BATTUS LES RECORDS :

Nv 3 : Montlhéry. i
N« 4 : Monza. 3 "]
N« T : Autostrade Munich-Ingolstadt. ’
N< 18 : Autostrade Francfort-Darmstadt. :
Nv 20 : Autostrade EEI’EE.I‘[’IH-BI‘ESEIE., |
Ne 24 : Autostrade Rome-0Ostia.

Ne 26 : Route Piacenza-Castel 8. Glovanni.
N« 27 : Castel Fusano-Rome.

N« 28 : Christchurch.

N+ 29 : Hockenheim.

Temps
Date Lieu Pilotes Machine Cyl. H. M. S. Vit.
D.L. : départ lancé — D.A. : départ arrété ’
D.L. 1 Kkm 10/5/55 T ‘Baumm NSU 49 —_ — 23.9 150
DA. 1 Km 27/4/55 25 Valifro Meo Alpino 44 — — 47.1 T6
DL. 5 km 10/5/556 T Baumm NSU 49 — 2 3.8 145
D.L. 1 mile 10/5/55 7 Baumm NSU 49 — — 384 151
D.A. 1 mile 27/4/55 25 Vaifro Meo Alpino 49 — 115 T
D.L. 5 miles 10/5/5% T Baumm NSU 49 — 3173 147 _
10 km 28/7/55 4 Mangiarotti Guazzoni 50 — 6 21 95 |
50 km 28/7/55 4 Mangiarottl Guazzoni 50 — 29 48 101 = ]
100 km 28/7/55 4 Mangiarotti Guazzoni 50 — 57 54 104 50 cme. Alpino
500 Km 17/5/55 4 Tamarozzl, etc... Alpino 50 6 2 — 83 . 1
1.000 km 13-15/11/51 4 Tamarozzi, ete... Ducati 48 14 30 — 69,0
2.000 Em 1%—15;;11,-} Egl 1 gamarﬂzzi. EJE-::”. Eu{:aﬁ ?ig ﬁ gg — gg.'af :
3.000 Ekm 13-15/11/51 amarozzi, etc... uca = ’
4.000 km a établir - CLASSE S0
5.000 Em a etablir
10 miles 28/7/55 4 Mangiarotti Guazzoni 50 — 957 av
50 miles 28/7/55 4 Mangiarottl Guazzoni 50 — 46 58 103 ,
100 miles 28/7/95 4 Manglarotti Guazzoni 50 132 3 104 _ _ \
500 miles  13-15/11/51 4 Tamarozzi, etc... Lucati 48 11 29 — 70.1 Cetie semaine, nous publions la
1.000 miles 13-15/11/51 4 Tamarozzi, ete... * Ducati 48 24 14 — 66.4 liste des records du monde établis
%ggg mﬂg: 2 gggﬁ; dans les classes 50, 75, 100, 125 et |
1 heure -"28/1/55 4 Mangiarotti Guazzoni 50 104 _}}TE L tEﬂ cuteg}?r ie A (solo). | =)
2 heures 28/7/55 4 Mangiarotti Guazzoni 50 105 ans mnoire prochain  NUMETO, :
3 heures 17/11/55 4 Pennati, etc... Alpino 50 91 nous publierons la liste des records
4 heures 17/11/55 4 Pennati, etc... glpinu 50 g} pour les calégories supérieures.
5 heures 17/11/55 4 Pennatl,” etc... lpinc 50 : :
. 6 heures 17/5/55 4 Tamarozzl, ete... -~ Alpino 50 83 La letire « C » placee apres le
; 7 heures 13-15/11/51 4 Tamarozzi, etc... Ducati 48 71 nom de la marque signifie que *
4 8 heures 13-15/11/51 4 Tamarozzi, ete... Ducati 48 70.4 cetle machine étail munie d'un
: 9 heures 13-15/11/51 4 Tamarozzi, ete... Ducati 48 69.8 COMpPresseunr.
10 heures 13-15/11/51 4 Tamarozzi, etc.., Ducati 43 69.9 : B e
; 11 heures 13-15/11/51 4 Tamarozzi, etec... Ducati 48 70.1 Les lignes en italique indiguent
] 12 heures 13-15/11/51 4 Tamarozzi, etc.,, Ducatl 48 69.7 que ces records sont détenus par
.[ 24 heures 13-15/11/51 4 Tamarozzi, etc.. Ducati 48 66.4 une machine d'une classe infé-
:_ 48 heures 13-15/11/51 ° 4 Tamarozzl, ete... Ducati 48 63.2 rieure.
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VITESSES

Les j{:uneh Exlgent, et ll:-, ont raison, tﬂll][]lllh plus de
confort et de sécurité au moindre prix : ils choisissent
sans hésiter le mieux carrossé, le plus moderne,
le plus sympathique : le SCOOTERROT.
[’agent Terrot I'ameénera chez vous; aussitot wvu,
ausculté, essayé, vous avez compris et vous dites :
Je le veux, et tout de suite.
FRAVO

#
Renseignez-vous aussi

sur ses scooters 2 vi-
tesses vendus a partir
de 98.500 francs.

Ce scooter de grand luxe,
robuste, confortable, écono-
mique, est vendu a crédit,
au prix de la série ordinaire.

Quelle simplicité pour conduire

« Scoolerrol

le plus docile des pur-sang

QUANTITE D’AVANTAGES
INEDITS,
DONT :

Conduite trés
simplifiée :

par la pré-sélection de
ses 3 vilesses.

Autonomie accrue :

400 kins sans Maire le
plein d'essence,

Tranquillité :
Roue de secours
interchangeable,

TERROI-DUON

AGENTS PARTOUT

A A e
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2.000 miles, 3.000 miles : non établis
48 heures : non établis
(d suivre)

Date Lieu - Pilotes Machine Cyl. H?Eﬁl_pﬂ_ Vit
D.L. 1 km 10/5/55 1T Baumm NSU 49 — 235 150
D.A 1 Km 28/12/54 27 Ghiro Ceccato 75 - — 388 83
DL. 5 km 10/5/55 T Baumm NSU 49 —_— 2 RE 145
D.L. 1 mile 10/5/55 T Baumm NSU 49 —_—— 384 151
D.A. 1 mile 28/12/54 27 Ghiro Ceccato 75 — — 56.1 104
D.L. 5 miles 10/5/55 7 Baumm NSU 49 — 3173 147
10 km 9/12/55 + 4 Ghiro Ceccato 75 - 5 6 117.6
50 km 9/12/55 4 Ghiro Ceccato 15 — 22 56 131
100 km 9/12/55 4 Ghiro Ceccato 75 — 44 47 135
500 km 14/9/50 3  Ruffo, etc... Moto-Guzzi 73 427 9 112
1.000 km 14/9/50 3 Ruffo, ete... Moto-Guzzi T3 9 30 — 105,23
2.000 km, 3.000 km, 4.000 km, 5.000 km : non établis
10 miles 9/12/55 4 Ghiro Ceccato 75 — T 47 124
50 miles 9/12/55 4 Ghiro Ceccato 75 — 36 1 134
100 miles 14/9/50 3 Ruffo,” etc... Moto-Guzzi 73 124 3 115
500 miles 14/9/50 3 Ruffo, ete.. Moto-Guzzi T3 T3 8 1N5.9
1.000 miles 14/9/50 3 Ruffo. ete... Moto-Guzzi 3 15 38 — 103
2.000 miles, 3.000 miles : non établis
1 heure 14/9/50 3 Ruffo, etc... Moto-Guzzl 73 114
Z heures 14/9/50 3 Ruffo, etc.. Moto-Guzzl 73 115
3 heures 14/9/50 3 Ruffo, etc... Moto-Guzzi 73 113
4 heures 14/9/50 3 Rulfo, etc... Moto-Guzzl 73 113
2 heures 14/9/50 3 Ruffo, etc... Moto-Guzzl T3 111.6
6 heures 14/9/50 3 Ruffo, etc... Moto-Guzzl 73 108
7 heures 14/9/50 3 Ruffo, etc... Moto-Guzzl 73 106.7
8 heures 14/9/50 3 Ruffo, etc.. Moto-Guzzi T3 105.9
9 heures 14/9/50 -3 Ruffo, ete... Moto-Guzzl T3 105.8
10 heures 14/9/50 3 Ruffo, etc.. Moto-Guzzl T3 104.9
11 heures 14/9/50 3 Ruffo, ete.. Moto-Guzzl T3 104.5
12 heures 14/9/50 3 Ruffo, ete... Moto-Guzzl 73 104.5
24 heures, 48 heures : non eétablis
Tous ces records appartiennent & la classe 75 cme., sauf
DL. 1 km 27/4/54 . T Baumm NSU 98 — e 302178
D.L. 5 Ekm 27/4/54 T Baumm NSU a8 — 1 45 171
D.L. 1 mile 27/4/54 7 Baumm NSU 98 — 324 179
D.L. 5 miles 27/4/5¢ 7 Baumm NSU 93 — 2471 173
2.000 Em 30/3/55 3 Mathieu, ete... Riva AMC 99 24 49 — 80.6
3.000 km .31/3/55 3 Mathieu, etec... Riva AMC 99 37 30 — 80
4.000 km, 5000 km : a établir
1.000 mlles 3/3/55 3 Mathieu, etc... Riva AMC 99 19 48 — 81.3
2.000 miles 3/3/55 3 Mathieu, etc... Riva AMC 99 40 28 — 79.5
3.000 miles non établis
24 heures 31/3/55 3 Mathleu, etc... Riva AMC 99 80.7
48 heures 31/3/55 3 Mathieu, etc... Riva AMC 99 19
DL. 1 Em 10/5/55 7 PBaumm NSU 125 — - 16.8 317
DA 1 kEm 8/8/51 T PFerri Lambretta ¢ 123 — — 343 105
D.L. 5 km 10/5/55 7 Baumm NSU 125  —1.26.1 20D
D.L. 1 mile 10/5/55 7 Baumm NSU 125 — - 20,86 218
D.A. 1 mlle 8/8/51 T Ferrl Lambretta C 123 — — 47.1 123
D.L. 5 miles 10/5/55 7 PBaumm NSU 125 — 2470 211
10 km 25/5/51 3 Pogel Lambretta C 123 — 03 58 151
50 kEm 25/5/51 3 Poggl Lambretta C 123 — 18 28 162
100 Em * 9/5/51 3 PFerri Lambretta C 123 - 37 24 160
500 km 5/10/50 3 Ambrosini, ete... Lambretta C 123 33 6 137.3
1.000 km 5/10/50 3 Ambrosinl, ete... Lambretta C 123 7 2- % 132.6
2.000 km 20/4/49 3 Masserini, ete... Lambretta 123 19 20 — 103.5
3.000 km 20/4/49 3 Masserini, ete... Lambretta 123 30 32 — 98.2
4.000 km 20/4/49 3 Masserini, ete... Lambretta 123 41 07 — 97.3
5.000 km 20/4/49 3 Masserini, ete... Lambretta 123 51 08 — 97.8
10 miles 25/5/51 3 Poggl C. Lambretta C 123 — 6 12 156
50 miles 19/5/51 3 Poggl C. Lambretta C 123 — 3000 181
100 miles 27/5/51. 3 Ferri Lambretta C 123 100 9 159
500 miles 5/10/50 3 Ambrosini, ete... Lambretta C 123 g=2-'8 133.2
1.000 miles 5/10/50 3 Ambrosini, ete... Lambretta C 123 12 8 — 132.7
2.000 miles 20/4/49 3 Masserinl, ete... Lambretta 123 33 02 — 97.5
3.000 miles 20/4/49 3 Masserinil, etc... Lambretta 123 49 24 — 97.3
1 heure 27/5/51 3 Ferrl Lambretta C 123 159
2 heures 5/10/50 3 Ambrosini, etc... Lambretta C 123 142
3 heures 5/10/50 3 Ambrosini, ete,.. Lambretta C 123 139
4 heures 5/10/50 3 Ambrosini, ete... Lambretta C 123 137.6
5 heures 5/10/50 3 Ambrosini, ete... Lambretta C 123 133.7
6 heures 5/10/50 3 Ambrosini, etec... Lambretta C 123 133.1
T heures 5/10/50 3. Ambrosinl, ete... Lambretta C 123 132.4
8 heures 5/10/50 - 3 Ambrosinl, etc... Lambretta C 123 132.8
9 heures 5/10/50 3 Ambrosini, etc... Lambretta C 123 132.4
100 heures 5/10/50 3 Ambrosini, etc... Lambretta € 123 132.8
11 heures 5/10/50 3 Ambrosinl, ete... Lambretta C 123 132.3
12 heures 5/10/50 3 Ambrosini,. etc... Lambretta C 123 132.6
24 heures 20/4/49 3 Masserini, etc... Lambretta 123 102.1
48 heures 20/4/49 3 Masserini, ete... Lambretta 123 978
Tous ces records appartiennent & des classes inférieures
D.A. 1 Em 28/10/37 18 Winkler DEW C 172 — — 28.5 122
D.A. 1 mile 28/10/37 18 Winkler DEW C 172 — — 43.8 132
10 km 27/10/37 18 Winkler DEW C 172 — 03 56.0 153
3.000 km, 4.000 km, 5.000 km : non établis
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75 cme. Guz2i.

CLASSE 75

La « chaise longue » NSU,

CLASSE 100

100 eme. AMC - Sporting R.S.J

CLASSE 125

125 emec. Lambretia.

CLASSE 175

93
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MOTOBECANE

Tous modéles Stock complet -
Vélomoteurs Pigces détachéas ﬁﬁﬁfﬁ
Motos,  AGENCE {}FF[QELLE P. LISITA _ Station Service :"~:‘f-* DU
Jcooters 94, Bd Magenta. PARIS 10¢ - NORD 65-25 Wobylette Hlﬂﬂ
ﬂrfﬂnnﬂﬂ ounert fous Tes ;lrmr mn,‘ .".unmmhr r'f-? 9a12 ?1 30 rt de ]4 a l{i h. 30
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N’attendez pas le flot des commandes de printemps pour venir a la
S I D A M 3 rue Fourcroy, PARIS-XVII® - wAG.52-62

G e e g ——— — —

Spécialiste des 2 temps de classe internationale !

(Quvert tous les jours MEME LE DIMANCHE MATIN)
CHOISIR et ESSAYER

ADLER 250 Tourisme JAWA 250 cc. L 250 Tourisme
250 Sp{:-rt 350 cc. 250 Sport

GARANTIE TOTALE PIECES ET MAIN-D'GUVRE DANS SES ATELIERS HAUTEMENT QUALIFIES
f\."t'j-:'fi"."-t'.‘*' FOITCS A rHes i micillennr s ju'f‘.r @ Condifrons de /};”(!”“ 1l exe {?‘{HHHHH e S

JEANNERET de Nice

vous ofifre pour votre

NELOSOLEX
4 articles de sa fabrication :

Le PARE-CHOCS amovible
(breveté S.G.D.G.), dune

efficacité extraordinaire qui Monoblocs Ordinaires
donne un cachet trés élé- et P .
gant a votre Vélosolex.
La POIGNEE pour porter
trés facllement votre Vélo-

solex d'une main
Le FIXE-BAVETTE et Ila
. \\ dernlére nouveauté :
Renseignements : Le SABOT PARE - CHOCS

enjoliveur de cadre.

Etabl® H. JEANNERET & C* e o1 Bl e Chaioacns, 21
14 bis, rue Reine-Jeanne - NICE (A.M.) Tél. : 821-07 EfS G ROS T St-ETIE wqp-fE 2
2, Tue . Croix de Marbre - NICE ° — “Teél. : 713-33 o

MOYEUX -FREINS

125 ¢¢. — 98 ¢cec. — 48 ec.

= -

N°'ACHETEZ PAS UN CYCLOMOTEUR, VELOMOTEUR, MOTO, SCOOTER. TRIPORTEUR

sans avoir consulté

Une cAgence Ojicielle

M.L. PELIER - 10, Bd de la Républigue - LA GARENNE - Tél. : CHA. 54-32
M.L. PELIER - 69, r. des Bourguignons, BOIS-COLOMBES (Seine) - CHA. 65-06
MOTO-FLANDRE - 72 bis, rue de Flandre - PARIS-19° - Tél. : NORD 97-39
Personnel Spécialisé — Dépannage rapide -- Stock important de piéces détachées d'origine
SUR SIMPLE DEMANDE, LARGES FACILITES DE PAIEMENT

INNOYATION DANS LA VENTE A CREDIT : EN CAS DE MALADIE OU D'INCAPACITE
DE TRAVAIL, NOUS PAIERONS POUR VYOUS
REPRISES DE TOUTES MACHINES - CREDIT - OCCASION

EIPEDITIGH DANS TOUTE LA FRANCE

Les meilleures marques sont selectionnées pour 1.mi'-. UG At Sl b O b e e |

AGENT OFTICIEL DISTRIBUTEUR 5
[ambretts MAarcel perrin  rserra

RECORDMAN DU MONDE VELAM
MONET.GOYON - GNOME-RHONE _. JONGHL — TERROT — GIMA — JAWA — TRIUMPH
ETTE — ROYAL-ENFIELD — HOREX .
CREDIT RS EXPEDITION PROVINCE §

90, av. Edouard-Vaillant - BOULOGNE (Seine) - MOL. 29-62

£ 4

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

N -
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PETITES ANNONCES COMMERCIALES

LES PETITES ANNONCES DE

PRIX DE LA LIGNE DE 26 LETTRES, SIGNES OU ESPACES .......

275 1r.
LA LIGNE 385 Ir.

Pour l'envoi par courrier, pour ne pas subir de relard, adoptez le paiement par Chégue Postal

(297-37 Paris),

ile terfe zera abrégé au mietix,

complent pour deur Ilefitres mi

RATLE

nuscules ; n'oubliez

accompagnant votre terte. Si le nombre de lignes dépasse le montant verse,
responsabilité de mnoire part,
pas de décompter

Lez lettres wmajuscules
les ponciuations (les

espaces comptant pour une lettre). Ecrivez lisiblement (caracléres imprimerie au besom). Les

Anrnonces doiventi parvenir & jours le VENDREDI) avant la parulion.
s

fminimum 2 lignes)

TERROT

Terrot 500 RGST 53 bon état
120000 vis. lundi 23 r Richer
Paris 9¢. Conclerge.

TERROT 500 FPT side Bufflier
état neul 135. Nonorgue 140
rue de Verdun, Puteaux.

MOTOBECANE
MOTOCONFORT

I 100 55 12000 kK. 320. Dara-
gon 311 r Charenton 12e,
Vend Motob. 175 b. ét. px int.

S'adr. M. Delhaye 3 av. Ed.
Vafllant, Suresnes (Seine).

MOTGCONF. 125 lat. f. tél.
Fus.- AR pns nfs tan-sad gd
sac. vit. au pied silen. chrom.
poign. Saker. Housse Guy 89
rue Prony, Puteaux.

PEUGEOT

PEUGEOT 125 56 équi. grand
touriste tel. avec garantie,
63000. BOT. 05-95.

PEUGEOT 176 TC4 ét. nf tél,

AV et AR 25000 et 5 mols a
10000. 17 r Pajol 18e,
YDRAL

YDRAL 125 4 vit. suspension
AR garantie 3 mois 15000 et
§ mois & 10000.. BOT. 05-95.

SCOOQTERS |

LAMBRETTA 126 T AG ¢€t.]
nf 8000 k 135. Vis. lundi mat
Renault 5 bis r Chauvelot 15¢

Peugeot pit ét. 5000 k. Hou-
dard Le FPlef D4, Créteil.

VEND ILamhbretta 54 acoess,
M. Bini ETO. 08-20 Hre bur.

MOTOS de COURSE

' Mandé, Tourelles. Tél.

Match. 380 c. nve 1954 240. '

Créd. Arls 11 r Labie 17+ | MDTGS
NORTON 8a 1835 neuve 350.. AUTRICHIENNES
Aris 11 r Lable (Eto. 08-66). |F‘ e

MATCH. 500 Twin 19556 300.| ot . €. av. acc.
Aris 11 r Labie Paris 17e, ggx?rn“;ge 38:7: 4 In_ Saussisae
Cse dép. col- Star Twin équ.

ex. €i. 142 bd Gare 13° 160. MQTGS
Toutes Triumph Twins TCHEQUES

T 110 - T 100 Thunder-
bird Speed Twin ven-
dues avec garantie|
totale. Piéces et main|
d'eceuvre sur contrat.
60 machines exposées.
Reprise immédiate de
votre moto ou voiture
sur neuf et occasion.
Crédit en 10 minutes.

PERROTTI
agent pour Triumph
seulement. - 16, rue de
la Prévoyance, Vincen-
nes. - Métro : Saint-

Daumesnil 29-28.

Meécanicien connaissant ma-
chines anglaises demandé pour
fin janvier, Nord-Est Motos 214
Fg St-Denis 10 NORD 43-82

MOTOS
ALLEMANDES

URGENT enlever 4+ offrant 500
DEW side mécaniq neuf.
BERNARD 31 Marcadet 18e.

EMW RG6T/2. 350000. Ent. éq.
Ecr. Dosnon EMT. BA 103,
Cambrai.

BMW Ri3. Albrecht 6 r A.
Guyot, Bols Colombes (Seine)

ITS Meg. Debon 4 v. sUs. AR
oscil. roue AV Collignon selle|
bip. J. Prieur r M- de Tastes
8t Symphorien, Indre et Loire|

MOTOS
ANGLAISES

VEND 500 Velocette MSS I}ar-i
fait état garanti  225000. Vi-|
sible Avize ou Parils. Ecrire!
SOURNAC 28 rue
Avize Marne.

650 BSA Golden Flash im-
peccable 4+ équipement. Gué-
rard 22 avenué Charles Tel-
lier, Houllles (8-0).

Vend ou éch. c/auto ou moto
réc. 350 Royal Enfield Cross
1856 : 12 courses. C. GOYON
26 rue d'Orsel, Paris 18¢.
MON, B81-05.

MATCHLESS 500~ spéc. cross,
mod. 54-55, crédit possible. Ba-
tisse, 100 av. de la Républigue,
Aubervilliers (Seine).

A. BASELIS 229 rue Solférino,
Lille. Agent officiel des prin-|
cipales marques anglaises, dis-|
pose de quelques 350 et 500)
Egél‘cmﬁ.ﬁs Spéclales CROSS|

NEW MAP 350 ét. nf 56, 4 v |
FT 85. 40 r des Cordeliéres,

BSA GF 650 av. side 53 Al0 t.
b. ét. 4 * du Jura Por. 41-75

500 BSA AT Twin 565 ét. nf.
ég. susp. osc. ap- 18 h. Loi-
seau 14 r B. Lefur, Asniéres

850 Triumph Impec. garant.iel

Pasteur,

500 Triumph rep. vélom. Tu-
rieny 52 r QGoutte 4'Or 18e.

BEMW R&67/2 1953 p. état 290.

CORNET 12 r de Civry 16,

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 « MOTO-REVUE »
AMENE LA TOTALITE
DES ACHETEURS INTE-
RESSES, CAR ¢ MOTO-
REVUE » EST DEPUIS
43 ANS CONNUE COMME
LA PREMIERE ET TOU-
JOURS EN TETE.
ATTENTION ! REMISE |
DES TEXTES DERNIERE |}
LIMITE SAMEDI AVANT
MIDI.
PRIX : NOS PRIX BONT }
EN DESSOUS DE TOUS
CEUX APPLIQUES PAR |
LES QUOTIDIENS. |
BI LES PETITES ANNON-
CES DE MOTO-REVUE |}
NE VOUS DONNENT PAS {|
DE RESULTAT, VOUS NE i
i

VENDREZ JAMAIS.
ALORS REFAITES UNE
ANNONCE DANS <MOTO- §|
REVUE», MIEUX REDI-
GEB, INDIQUEZ DE3 I

PRIX.
MOTO-REVUE EST LB
SEUL BUPPORT A VOUS

PERMETTRE LA REALI-
BATION DE VO3 VENTES

& Cennes,

Jawa 360 fin 54 tr- b. &t. 140.
Doguette 1 H. Ranvier 11,

JAWA 2560 et 350

CSEPEL 250

état neuf, garantie, crédit.
SIDAM B r Fourcroy Paris-1Te

MOTOS DIVERSES

DELAIRE 4 IMPASSE DE LA
GAIETE. DAN. 055-43

Mobylette Solex 12000
Scoot. Vespa Terrot dep. 40000
1256 Motob. Terrot 20000
175 Motob. Guiller 60000
250 BSA Puch R. Gillet 100000
350 BSA, Velocette 165000
Demandez liste compl. 60 mo-
tos contre 45 fr. en timbres

CHEZ ALAZARD

Super Crédit Garantie Reprise

100 motos c¢. neuves 1953-54-55
4+ 30 vélomot. récents 4 solder
4+ 20 scooters divers & ts prix
+ 50 motos de reprise a liguid.

47 bis av. de Clichy-1T7¢ (Mé-

Chez AUDEGEAN

REPEISE
CREDIT A VOTRE GRE

650 BMW RT71 el R1Z 1410,
800 Condor flat-twin 140.
500 BSA B33 et WM2G 95,
500 Ariel culb. 52 et 53 175.
Bog et 1200 Indian revis. 95.
BOO, T50 et 1000 R. Gillet 75.
350 .et 500 Terrot 48 &4 53 To
250 et 500 DEW NZ& 85,
350 Motob. sup. cul. 52 140.
350 Royal
360 Jawa bicyl. 52 et §5 150.
250 Puch 1951 et 1952
250 BEA culb. 52

260 Gima grd sport 55 180.
250 Terrot Twin 1855 175.
175 et 125 Peug. 52 & 54 75
11'3 et 125 Motob. culb. 52

SCOOTERS .
VESPA LAMBRETTA STERVA/
TERROT, ete... et 300 MOTOS |
# solder depuls 25.000 1Ir |

137-139 av. Clichy et 10 r des

Enfield culb. 135

54 0. |

VENDEURS |

POUR VENDRE UN VEHI- |
CULE A DEUX ROUES, |
VOTRE INTERET EST
D'UTILISER LES PETITES
ANNONCES DE NOTRE
REVUE SPECIALISEE QUI
SONT LUES PAR LA TO-
TALITE DES INTERESSES.

FAITES TOUTE VOTRE
PUBLICITE DANS HOTO-

REVUE OU, DEPUIS 43
SE CENTRALISENT
TOUTES LES BONNZER
OCCASIONS, TOUS CEUX
QUI VEULENT ACHETER,
LISENT, D'ABORD :
MOTO-REVUE

ON DESIRE
ACHETER

Apennins 17¢ (M¢° Brochant)
OUVERT DIMANCHE MATIN

SOLDE A CREDIT

Expédition et ecrédit province
1256 Peugeot 55 et 54 20000
Jonghi, Motobécane 40000
Gnome Rhine télescop. 40000
Scooter Vespa, Terrot 45000
175 Guiller télescop. 60000
350 Terrot HL luxe 40000

Motosacoche sus., AR 45000
200 Motosacoche culbut. 40000

Terrot 4 vitesses 50000

Indian scout 2 eyl. T0000

ACHETE le plus cher comptant
ttes motos et scooters palement
immédiat. F.AM. 10 av. ds
St-Ouen (angle av. de Clichy)

ACHAT MOTOS VELOMOT.
SCOOTERS RECENTS
Palement immédiat
et #échange contre volitures
Crédit 8-12-15 mols
DUMAS 21 r de la Félicité-1Te

ACHAT Scooters Motos, 79
bd Montparnasse,
LIT. 21-68.

1000 René Gillet Police 75000

FAURIE, 8 av., de St Ouen,
PARIS 1Be.

200 MOTOS
A VIL PRIX

30 MOTOS SOLDEES A
27.500 Ifrancs
(valeur 50 & T0000)

40 MOTOS ET SIDECARS
& 47.000 francs
(valeur 70 4 120.000)

VENTE

JUSQU'A EPUISEMENT
Bon état de marche

BEDARRIDE

oo ote sneria, " seets "ei| & PLACE CLICHY
parking dans la cour). Ouvert dimanche et fétes
" SANS PREMIER
et VERSEMENT
] GRAND CHOIX
SUR CONTEAT MOTOS

Reprise de votre moto
Contre voiture tous modéles

Crédit 12-15-18 Mois
IVRY-AUTOS-MOTOS

28 rue de Paris, IVRY
Métro : Pte d'Ivry et P. Curie
Oy, Dimanches et Fétes,

CREDIT - REPRISE
TOUJOURS
TRIUMPH neuves ¢t ocecasions

MOTOS et *voit. de v/choix
38 r Sausure-17¢, ang. r. Le-
gendre.

Organisation unique

300 MOTOS SCOOT. VELOM
en provenance faillite de 1950
8 55, dont moitié & 50 %

du prix neuf, expédition dans{arie] RH, Norton 16H, Gnome

toute la France,
tuite.

M-S, 66 rue du 11 Novembre
Saint Etienne (Loire). Succur-
sale & Paris (Seine).

“CREDIT 12 MOIS

Liste gra-

SCOOTERS soldés

Sidecars & partir de 5000 fr.
Garantie 3 mois

CREDIT - REPRISE

GIL, 83, avenus d'Italie. Qu-
vert le dimanche.

DIVERS

FPOUR tte piece’ détachée d'oc-
casion pour moto toute marque
moteurs, boites, roues, cadres,
fourches, pneus, carbus, ma-
gnétos, dynamos, tan-sad, ré-

Achéte comptant

Motos, scooters tous modéles
BEAUD 28 r de Paris IVRY
Métro : Pte d'Ivry et P. Curie

PAR. ach. 1715 Z2C accidenté
Morel, Thennes (Somme).

VOITURES

BUGATTI G. Sp. 2 pl. et mar-
che, 8 eyl. 2 1. Au + offrant
C. Rey 84 J. Jaurés, Clamart

ECHANGEZ VOTRE MOTO
contre une petite volture ches
un spécialiste.

50 modéles 2 CV 4 CV Dyna
année 50 & 55, faible kilomé-

trage. Liste gratuite. M-S 68
rue 11 WNovembre, St-Etienne
REPRISE

AUTOS MOTOS SCOOTERS
100  AUTOS toutes marques

erédit 1B mois.

ECA
7T rue de Montreul, PANTIN
Mo Eglise, ouvert dimanche.
TOUJOURS 50 voif. tour. ot
sport. Repr. ttes maotos et solde

& crédit. R. SCEAUX, 4 e
Beaurepaire Pantin VIL. 15-18

Renault 4 CV,.sport 54 verte
échange mntrf moto crédit.
FAM 10 av. de St Quen 18*

§ CV 50, 23000 kms d'origine
CADILLAC 47 mot. neuf radio
PRIMA 4 décap. parfait é&tat

REPRISE MOTO ET CREDIT
SEMA, 10 rue de Ia Dute,

MEN. 23-51

serv., carters, pignons, ete...

Stock considér. pour Chaise,
Dreizch, Peugeot., Motob., Ter=
rot, Jap, Monet Goy , BSA M20

etc. Roger SCEAUX 4 r Beau-
repaire, Pantin VIL. 15-18.

Pour les réparations et la
remise &4 neuf de vos VETEs

600 BMW. culbut Iimpeec. 225.
a0 Triumph Tiger 100 165.|
500 Royal Enfield 1954 230.1
{500  Ariel 1953 c. neuve 210.|
350 Horex Régina impec. 190
350 NSU Konsul ¢. neuve 190.
350 _BSA B3l impeccable —

=0l Puch, Jawa, Csepel 140.
200 Guiller AMC c. nve 160,
175 Motobée., 55 pd sport 125,
125 Terrot 55 ¢. neuve 105.

FAM 10 av., St Ouen PARIS-
18%, angle de l'avenue Clichy

30 TRIUMPH réc. Twin b61 &

25 : 180000 & 300000 et
! 1954 Eluumlﬂ Italie.

Zundapp KBS 601
BSA 500 Twin alu juin 55 290.

CREDIT-REPRISE
PEROTTI

16 rue de la Prévoyance.
DAU. 29.28.

Yin-

1125, 17 rue Pajol 18-

de CUIR, RIEN NEGALE
VIE - CUIR
gewtl  professionnel
Bl rue S5t Maur, Paris (11e)

16 rue G- Bonnac, Bordeaux
Moteur accid. <omplet de 650

CABRIOLET décap.Simca § et
Simea 6. 4 CV Rensult, Dyna
Panhard et 50 autres voltures
vendues avec garantle.

Crédit 12 mois, repr- motos.
scooters mée., DUMAS 21 rue
de la Félicité, WAG. 7T8-18.

FONDS
DE COMMERCE

Belle affaire CYCLES MOTOS
AUTOS possible. Ville Vallée
Marne. Beau loglt. SACRIFIEE

Ariel 54 et diverses piéces
SEMA, 10 m™me de Ia Duén,.
MEN. 23-61 !

I
Ech. mon muto contrée moto
ECA. T, r Montreujl, Pantin
50 VOIT. disp- repr. moto

1er vers. (IL 831 avenus
Ouvert dimanche.

ECHANGEZ voire moto contre
'suto de volre cholx.
AUDEGEAN 137-139 av. Clichy

TERROT 5 cv culb. 49 selle
double garantie 2 mois contre

COIm -

A SAISIR. R. GOUYON
CHATEAU THIERRY Tél- 145

EMPLOIS

Offre d’'emplois

JEUNE mécaniclen débutant
moto 79 bd Montparnasse.

Demande d'Emploi

SPEC. moto 37 ans connais
mach. franc. et éirang. possé
outil. sér. réf. dési. monte:
atelier répar. pr maga- vente
Paris seul. Ec. MR qui trans

face gare,



“BOBILLOT MOTOS”

w Pierre LANGOT N . S . U P
o = ambretla T T
Gnﬂ'me-&* Rhﬂnﬁ Réparations {J mise au point par Spécialiste ERRO

6. Rue de la Butte aux Cailles - PARIS-13¢ — Tél. : GOB. 50-31 - FACILITES DE PAIEMENT

MAX ROUJOU

2N ~ 57. Rue Louis-Blanc - PARIS-10°

—_— ~,

; Tél. : NOR. 59-35 Métro : Chapelle
présente la VOITURE

@/ D.S. MALTERRE (sans permis)

(Livrable en Mars)

Coupe grand sport, 2 places confortables face a la route, largeur banquette : 1,15 m, grande visibilité, direction

souple et precise, demarrage électrique, 3 vitesses, marche AR. Carrosserie en matiére plastique d'un aerndma-

misme tres étudié, formule entiérement nouvelle. Chéassis tubulaire de grande rigidité. Roues indépendantes a

suspension 1nteg1ale pneus de 550x85. Roue de secours. Compteur de vitesse, essuie-glace electrique, indicateur
de. direction. Stop. Longueur totale : 3 m. 20. Voie : 1 m. 20. Consommation : 35 1. environ.

BFER-L . SRR

DYNAMIC-SPORT

6, rue St-Augustin (2e)
Meétro Bourse = RIC. T75-28

Iﬁdfspensab!e

J .l.:h 1'-1'# .!1. = l."‘! E; .'1 - HE_'.II.T =~ I'E'.i.-\.

DS ' MALTERRE - TERROT

MONET-GOYON . - GUZAI

PUCH - LAMEBRETTA

RUMI = VESPA - AQGF
Cvclo P ALOMA

MEDQUE DEPOSEE

fiiG CENTURES

en Cuir
A. BERL

20" Rue des Jumeaux - TOULOUSE

En c¢as de maladie ou
S s ; NORTON — TRIUMPH — AJS — SAROLEA § [

OCCASIONS: garantie totale
cholx do L-.mﬂm*'rl Vespa
Rumi et motos ttes 111:1rque5

CREDIT
20 ¢, cptant, solde 18 mois
Le moins cher de France

TOUTES REPARATIONS UNIVERSAL - ROYAL-ENFIELD - VELOCETTE | Depasitarres

Reprise ferme moto Documentation sur demande
Ol sCOoOter
Vente dansg toute la France

MATCHLESS — IFA — PUCH — PALOMA
JONGHI — ULTIMA ——— - Clinique des
cadres, Réser-

= voirs et Roues
Les Scooters : . tél. PER. 20-68

PUCH - LAMBRETTA - POLO - GUZZI etc.. MARCHAND Fréres,

14, Tue Danton LEVALLOIS

Ne pas confondre, bien mo-
ter ne 16, la maison n'a
pas de succursale.

T.i.‘.‘-lrerr.rt-rﬂ de récupération
et d'usinage de piéces
détachées

D.KW. — BMW.
N.S.U. — ZUNDAPP
PUCH — VICTORIA

etc.

PIECES ADAPTABLES
de notre fabrication
Vente — ACHAT
Motos — 'Epaves

Réalésage - Embiellage
Piéces 4 la demande

CRUPDA

21, r. Monge, Puteaux
“T6l. : LON. 02-63

CHOIX UNIQUE EN FRANCE D'OCCASIONS
DE MOTOS ANGLAISES ET ALLEMANDES

CREDIT PAR NOS SOINS 12 ET 18 MOIS { fpour toute correspon-

Reprise et achat de toutes motos dance avec « MOTO-
REVUE », n'omettez

pas de joindre un

AI—EXIS MOT 5_ Avﬂ -}e{gl I{qurffz timbre pour la ré-

ponse.

"-A
Les mofos \ aﬂendaz pas | ACCIDENT . |
AUX MEIELEURES COMPAGNIES

GNOME + RHONE \ ... [}
ant anupies en sve do\ s | ASSUPGZ-VOUS — XX Eis™ -
L’ANTIVOL N E I M A N | '. - . par le Service des Assu;;:n:r: ::C«.féﬁ{?Tgﬁ?E\;gg 5

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUF =~ EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS
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La bibliothéque du “motorisé”

Molio-Revue

La spécialité des Editions de

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

YELOMOTEURS

CYCLOM OTEUR:

Prix : 525 fr. (par poste 580)

"

| FECHNIQVE , &
| P
| ENTRETIEN W

\ PRATIVVE ¥
1

Prix : 410 fr. (par poste 455)

; TERROT et MAGNAT 125 cme.

-------

Prix : 495 fr. (par poste 547)

NOUS EDITONS AUSSI : |
4 CV RENAULT
Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.)
TRACTION AVANT CITROEN
£rix : 595 fr. (par poste 655 fr.)
L’ARONDE
Prix - 625 fr. (par poste 670 fr.)
2 CV CITROEN
Prix : 610 fr. (par poste 660 fr.)

Prix : 400 fr. (par poste 445 fr.)
MOTOBECANE 125 laft.
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
Tyees R1 - R2 - R3 - R4 - R4 C
Prix : 465 fr. (par poste 515 fr.)
I’ART DE CONDUIRE (Motos,
Vélomoteurs, Cyclomoteurs)
Prix : 430 fr. (par poste 475 fr.)

TABLEAUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60 x 100 cm.
Pour envoi par poste des Tableaux
Muraux, ajouter 80 fr. - Pour 2 ta-
bleaux 100 fr,, et 20 fr. par tableau
suppléementaire.

Moteur PEUGEOQOT P 55 : 450 fr.
Moteur TERROT 500 RGST : 500 fr.
Moteur 4 CV RENAULT : 300 fr.
Moteur 125 TERROT ETD : 500 fr.
Moteur VELOSOLEX : 350 fr.
Bloc-moteur A.M.C. 125 et 150 : 500 fr.
Bloc-moteur YDRAL 125 : 450 fr,

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

RELIURE pour 24 Neos : 350 fr. Franco 450.-

i€ 2 pour l'année : 600 fr. Franco 700 fr.
Tatalogue deétaille sur demande

Pas d’'envoi contre remboursement,.
Envoi contre mandat, ou mieux ¢
versement (ou virement) compte
postal MOTO-REVUE : 297-87 Paris

Prix : 500 fr. (par poste 545)

MANUEL D’ENTRETIEN

-

s

Prix : 485 fr. (par poste 535)

Imprimé en France par Imprim.-Auto-Impressions Publicitaires, 12, rue de Cléry, Paris-2+

Nv 1273 1956. — Le Directeur-Gérant : C. LACOME. — Dépét légal, 1= trim. n" 003
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12, rue de Cléry,

Paris (2¢) au prix de 70 fr. pour nos abonnés
lecteurs (fco 120).

(Pas d'envoi contre remboursement)

100 fr. pour nos

90) et

sont en vente &4 nos bureaux

(fco

éja trois mois que tous nos fanions

. SCOOTER MAGAZINE ENTR'’
llonnent les routes de France.

MOTO-REVUE ENTR'AIDE
si

AIDE, CYCLOMOTO MAGAZINE ENTR AIDE

Maintenant connus de tous, chaque jour nous apporte de nouvelles demandes. N'attendez plus

pour nous adresser la votre.

Rl ]

vement de solidarité et d'entr'aide que nous avons voulu promouvoir chez les utilisateurs des deux

roues.

partie de la grande famille motocycliste, et vous participerez & ce grand mou-

L] L]

Vous ferez

e

OIS,

Comme vous pouviez le supposer d'aprés nos précédents numéros, une agréable surp

attend tous nos abonnés porteurs de f

Dés maintenant, nous vous offrons gratuitement, & nos bureaux. un camet d'achat vous per-

mettant de réaliser de substantielles

. Venez en profiter dés aujourd’hui.

économies

#
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