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CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS

& MOTOS
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BOTTES CHASSE ET MOTO

1 et 3 place de la Bourse
MARCY .. . Zane=
Tél. : CEN. 83-11 et 12

vous offre p-uur Septembre
DEMI-BEOTTE veau dble tan-
nage semelle spéciale sur cuir 3.950
BOTTE veau imperméable

MONTE EN SERIE

par les constructeurs double semelle cuir ........ 8.950
Alliages différents BOTTE box fauve double se-
adaptés a chaque o R e e e e 5.950

4 conception de moteur Catalogue gratuit sur demande
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MALOMBYAN

étudiés en fonction de l'usage

pour répondre aux besoins
de chacun

MACOMBYNN 55

tellement plus pratique
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toujours aussi pratique
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Vente dans toute la Fronce, chez volre motoriste
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Assurant une lubrification parfaite de wotre moteur

grdace a sa viscosité exceptionnelle, YEEDOL en améliore
considérablement le rendement.

Le * film de protection '* de YEEDOL est indestructible,
méme aux régimes les plus élevés, Il supprime le
frottement ‘* métal contre métal '’ des piéces du moteur,
cause d’'usure accélérée.

Instantanément miscible a l'essence,
VEEDOL spécial pour 2 temps, forme
avec elle un melange homogene
assurant une lubrification parfaite
et constante.

YEEDOL spécial pour 2 temps est vendu
en petits bidons dosés pour 5 litres
d'essence et en bidons de 2 litres.
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votre cyclomoteur

votre scooter,.,

= Solex

= Mobylette
= Casenave
= Lambretta
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% Mobyscooter
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ANTI-VOL

Seul garanti contre les souillures,
le vol de votre essence et de
votre bouchon.

AUTOMOBILES ) Sl
MOTOCYCLETTES U

Dus. Pesbie

JEANNERET. de Nice

vous offre pour votre

7 * VELOSOLEX

| .
| Tl 4 articles de sa fabricatlion :
] A=) Le PARE-CHOCS amovible
R — i (breveté S.G.D.G.), d'uné
| e | Rl efficacité extraordinalre qui
K. _£%= donne un cachet trés élé-

gant A votre Vélosolex
La .POIGNEE pour porter
trés lacilement votre Vélo-
solex d'une main
Le FIXE-BAVETTE et la
dernlére nouveauté :
Le SAB ARE - S
enjoliveur de cadre.

abl® H. JEANNERET & C*
11 'ﬁisfﬁuebﬂeme Jeanne:A - NIUE (AM. Tél : 871-07
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SPORT
VESPA

MOI QUI AIME
POUSSER

MON MOTEUR

e mets touvjours un

SUPERI.UBRIFIANT

dans mon essence ou mon mélange
mais je choisis

Bretocyl

parce qu’il est

Graphile

pour obtenir des DEPARTS FOUDROYANTS,
GRAISSAGE IMMEDIAT des HAUTS DE CYLINDRES
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U 31 décembre 1954, le parc automobile francais s’élevait & 2.800.000
véhicules 4 deux roues et 3.800.000 quatre roues ; un an plus t »d, c’est-
a-dire au 31 décembre 1955, on dénombrait 4.050.000 deux roues et

4.250.000 quatre roues. Cette augmentation vertigineuse de 1.200 D00 véhi-
cules risque fort d'étre dépassée cette année, avec la conséquence qie chacun
connait : la recrudescence des accidents dont l'opinion publique s’émeut.

La Prévention Routiére, bien que nantie de moyens trop restreints, a
enregistré, grace a ses efforts de propagande, une diminution relative du
nombre des tués en 1955 par rapport & l'année précédente, compte tenu
du développement de la circulation routiére.

Les causes d’accidents relevées dans une brochure publiée par la Direc-
tion des Routes et de la Circulation au Ministére des Travaux Publics, des’
Transports et du Tourisme, se répartissent de la facon suivante :

DES MOTOCYCLISTES }%&? Fautes humaines : .......... S k% T B <
POUR Inadaptation du réseau routier : .......... 28 %

S
e

s

des Hiat des vellenlon & .. v 00 i n s et Tk R
LES MOTOCYCLISTES | Autres causes : ............. e
AR
e iumﬁ_"ﬁ&xﬁ“ Les fautes humaines entrent donc pour la plus grande part des accidents

5 de la route, et ¢’'est done avant toute chose le probléme de I'éducation des
usagers gu’il convient d’examiner.

Seul I'accroissement des moyens mis & la disposition de la Gendarmerie
et de la Police permettra de freiner la montée de la courbe des accidents, 11
faut d’ailleurs leur rendre I'hommage qu'elles méritent, celles-ci ayant
admirablement appliqué leur double réle de prévention et de sanction.

Mais cette éducation ne doit pas se faire seulement sur la route, et depuis
quelque temps, la presse, la radio, la télévision traitent de ce sujet d’actualité.
Les manifestations spéciales telles que « la journée sans accident » et « la
Semaine Nationale de I'Eclairage et de la Signalisation » contribuent & rap-
peler les régles élémentaires de prudence que trop de personnes ignorent

Les actions de propagande dans les foires, les marchés et les ensembles
de démonstration (tel le car publicitaire remis & cet effet par la Prévention
Routiére & la Sareté Nationale) jouent également un grand role dans cette
campagne.

Les conducteurs de demain ne sont pas oubliés non plus, et & ¢ce propos
une proposition de loi a été récemment votée par le Conseil de la République

) eén vue de lenseignement obligatoire & I'école des régles essentielles du
Code de la Route.

Aprés ce coté humain du probléme, reste évidemment celui du réseau
routiér gui doit faire face & un nombre croissant de véhicules (12 par kilo-
meétre de chemin en 1955, contre 4 en 1938). Les amputations du Fonds Rou-
tier ne permettent pas, hélas, d’éliminer assez rapidement les 2.100 « points
noirs » qui ont été recensés en France. Aux abords des grands centres, le
mangue d’autoroutes de fait cruellement sentir, et il est bon de rappeler ici
gue 'autoroute du sud n’a pas encore frouvé la voie qui 'aménera dans Paris,

Le dernier aspect du probléme, celui de I'état des véhicules, ne peut étre
résolu que par un examen volontaire dans les centres créés & cet effet.

Le nombre des accidents a été tel au cours de la premiére quinzaine d’aofit,.
que si cette cadence devait se maintenir tout au long de I'année, se serait
11.000 morts et 200.000 blessés que nous pourrions dénombrer par an.

C'est devant cet état de fait alarmant que le gouvernement lui-méme
vient de se saisir du probléme : M. Gilbert Jules, ministre de I'Intérieur, a
étudié, dans une conférence interministérielle, les mesures & prendre, qui, a
Pheure ol nous écrivons ces lignes, seront peut-étre effectives. Indiguons-les
rapidement : étude d’'une limitation de la vitesse, de I'Age minimum pour
I'obtention du permis de conduire, répression plus sévére encore des infrac-
tions, éducation du public en éditant un opuscule officiel, plus condensé et

. plus clair que l'actuel Code de la Route, et enfin, mise en fourriére des
véhicules ayant provoqué un accident.

Les statistiques sont 13, des solutions immédiates s'imposent pour enrayer
cet accroissement désastreux contre lequel on se doit de lutter.
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Par soft aspect extérieur, la 297 cme.
NSU « Max » ne différe pas de la 247.
Les cotes du moteur sont passées de
69 x 66 @ 72 x 73, le taur de compres-
sion de T4 @ 7,55 @ 1, la puissance de
1T a 21 CV (71 CV/IL.). Mémes demul-
tiplications et méme partie cycle.
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ASSES suspendues, masses non suspendues.. ces termes se retrouvent fré-
quemment dans nos pages techniques, depuis surtout que la suspension
de nos engins s'est perfectionnée — au banc d’essai de la compétition —

jusqu’a devenir intégrale.

On ne peut aujourd’hui étudier la tenue de route et le confort d’'un moto-

cycle sans faire intervenir la notion du poids suspendu ou non, et surtout le
rapport entre eux. Cela, tous nos lecteurs l'ont compris et concoivent sans

difficulté le principe général de la répartition des charges et ses incidences

quant aux possibilités de conduite.

Au surplus, ce n'est pas tant cette relation que nous nous proposons

d'examiner ici, mais plutét la distribution quant au poids des divers éléments

constituant une moto.

Un rédacteur, S. Mueller, de notre confrére autrichien ¢« Motorrad » a eu
la patience de démonter complétement une 300 cmc. NSU « Max » (rappelons

que cette machine est spécialement prévue pour le marché autrichien) et de
peser chacune des piéces une a une.

Et ce sont les résultats de ce long et fastidieux travail que nous donnons
ici, agréementés de quelques considérations sur les diverses répartitions des

charges.

@ Il est donc évident que les chiffres icl rapportés ne peuvent
étre pris au pled de la lettre et directement appliqués 4 n'im-
porte quelle autre motocyclette, étant spécifiqgue 4 une ma-
chine donnée. Cependant, on peut les considérer comme va-
leur de base, et certains d'entre eux ne manqueront pas de
surprendre, tant nous sommes peu préparés 4 « mesurer »
de telle sorte nos repose-pieds ou la pompe & alir.

PARTIE CYCLE ET MOTEUR

Comment regrouper les éléments de notre 300 cc «Max» 7
Dans l'ordre logique des choses, c'est-A-dire en constituant
d'abord deux classes distinctes : la partle cycle et la partle

- omE m B

motrice.
*
— Pour la partie cycle, nous trouvons :
Cadre et bras oscillants 34,5 kg = 22,3 % du total
Accessoires (repose-pieds, gui- :
don, ete.) : 41.5 kg = 26,7 % -
Masses non susp. (roues, etc.) 294 kg = 19 % _—
solt un total de 105.4 kg = 68 % —
*
— Pour la partie motrice :
Moteur proprement dit et car-
burateur : 446 kg — 28,8 9% du total
Systéme d'échapp. complet ; 5 k= 32 % =
: solt un total de 49,6 kg — 32 % —

*

Le fait intéressant est que le moteur, partie en sol la plus
lourde de notre 300 cc «Max» (43,8 kg, dont 5,6 kg pour le
seul cylindre en fonte) n'est pas loin d'atteindre avec ses
annexes le tiers du polds total (49,6 kg pour 155 kg). Le poids
de la partie cycle est donc de plus de deux fols le polds de
la partie motrice.

eene.. kES MASSES SUSPENDUES...
ET LES AUTRES

Toujours &4 l'aide des chiffres contenus dans notre tableau,
passons maintenant a4 la comparaison entre masses Buspen-
dues et masses non suspendues.

Mais il faut convenir au préalable que cette petite étude
n's pas la prétention, d'atteindre & l'absolue rigueur sclenti-
fique : aussi nous baserons-nous sur un terme généralement
admis : les roues seront considérées comme masses Non sus-
pendues, les suspensions et leurs ressorts, ainsl que leurs ¢ an-
nexes » compteront pour moitié de leur poids comme masses

R — -"H'-"-""'F__'-_l--l"'-"."l"l'--'-- - = = E e o o o w omes ®

suspendues. »
MASSES NON SUSPENDUES AV AR
Axe de roue 0,5 kg 0,5 kg
Roue compléte 13 kg 13 kg

Eléments de suspension 28 kg

Bras oscillants 0,6 kg
Suspension oscillante 8,3 kg
Tambour avec couronne 2.4 kg
Chaine avec son carter 3.1 kg
Entretolse 0,5 kg
Masses non suspendues 15,2 kg 23 Eg
soit au total 38,2 kg (24,6 %)

Ainsi l'ensemble des masses non suspendues’ pour l'avant
et pour l'arriére est donc de 38,2 kg, c'est-a-dire le quart du
polds total de la machine, &4 un cheveu prés. Ce chiffre est
évidemment considérable et définit par lui-méme la fatigue,
le travall Imposé aux amortisseurs lors du ¢« retour » ; amor-
tisseurs qui, en dépit de leur faible volume, ont & charge
«-d'absorber » ces 38,2 kg : c'est assez dire le soin que récla-
ment ces organes dans leur conception comme dans leur exé-
cution si l'on entend qu'ils puissent fonctionner impeccable-
ment dans le temps. :

Moto-Revue N° 1.305



ET NOS ROQUES

Dans ces masses non suspendues,. chacune des roues, sans
leur axe, intervient pour la bagatelle de 13 kg - 26 kg pour les
2 roues : le sixiéme du poids total |

Et, effectivement, sl nous faisons le décompte, nous trou-
vons

Jante acler 19 pouces : 3,0 kg (23,1 % du polds de la roue)
36 rayons complets : 06 kg (4,6 % s
Tambour de frein 3,1 kg (23,9 % -—
Flasque, méchoires, levier

de frein : 1,6 kg (123 % —_
Pneu : 4.5 kg (34,6 % —
Chambre & air 0,2 kg (1,5 % _—

b 4

On volt par 14 quel appréciable gain de poids, quelle in-
téressante réduction de masses non suspendues représente
l'emploi de l'alliage léger, cinguante pour cent moins lourd
que l'acier, aussl bien pour la jante gque pour le corps du
moyeu, le tambour (qui sera « fretté ») et le flasque de frein.

LE CENTRE DE GRAVITE

Il nous reste encore a situer un facteur qui est d'une grosse
influence quant & la stabilité d'une motocyclette : il s'agit du
centre de gravité et de” sa position par rapport 4 un plan
imaginaire passant horizontalement par les deux axes de roues
de notre machine.

*

Que trouvons-nous sous ce plan imaginaire ?

Repose-pieds, béquilles centrale et latérale 4.1 kg
2 demi-roues 13 kg
3/4 du moteur 33 kg
Systéme d'échappement : 3 kg
1/3 du cadre (dans la cas de la ¢« Max ») 11 kg
1/2 chaine et 1/2 carter de chaine 1.5 kg
1/2 tambour de frein AR et
1/2 couronne dentée 1,2 kg
Entretoise de roue AR 0,5 kg
Accessoires divers 2,7 kg
T2 kg

Nous avons donc, en dessous de notre trait imaginaire, en-
viron 72 kg de charge, soit donc 83 kg au-dessus de cette
méme droite, puisque l'engin pése au total 155 kg. Autrement
dit, 53,5 % du polds total se trouvent au-dessus des axes de
roues, et 455 9% en dessous. Et ceci avec les réservoirs vides.
Ceux-ci pleins et le pilote sur la machine, le poids situé au-
dessus de l'axe des roues est encore augmenté, et la propor-
tlon est encore modifiée.

Et ainsl, finalement, le centre de gravité de la machine a
vide (ne le cherchez pas, c'est un point fictif) se trouve sen-
giblement en haut du carter-moteur.

*

Il ¥ auralt beaucoup a dire & propos dw centre de gravité
et de sa position par rapport au plan horizontal imaginaire
passant par les deux axes de roues, car cette position gouverne

une bonne part les qualités de stabilité, de tenue de
route d'une motocyclette. Mais i1 faudrait alors aborder la
théorie pure, ce gui n'entre pas aujourd’hul dans le cadre
de ce petit article de simple et vivante documentation a la
portée de tous.
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Ci-dessus @ on mne peut, aujourd hui, étudier le
confort d'une machine sans faire intervenir le
rapport entre les poids suspendus. - En bas, @
gauche, un facteur qui est d'une grosse influence
quant a la stabilité d'un motocycle.

s
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Per
NSU « MAX » 300 CMC. - POIDS A VIDE : 155 KG.

&
=

Partie centrale du cadre

Partie arriére du cadre

Fourche avant et ressorts

Fixation de la fourche AV

Bras oscillants et axe d'articulation
Suspension arriére

Garde-boue avant
Garde-boue arriére

Réservoir d'essence

Réservolir d’'hulle

Phare

Compteur de vitesse

Flexible du compteur

2 colffres (batterie et outillage)
Batterie

Outlllage

Béquille centrale

Béquille latérale

Repose-pleds et fixation

Selle avec ressorts de suspension
Guidon avec fixation
Ensemble de la céiblerie
Pompe A air

Avertisseur

Commande de frein arriére

Ensemble de la boulonnerie
2 roues complétes 2
Tambour de frein AR avec couronne dentée

Axes de roues ‘avec leurs boulons 1
Entretoise de la roue arriére

Chaine :
Carter de chalne

Moteur complet
Fixation du moteur 0
Carburateur et pipe 0
Filtre 4 air complet é
0
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* LE FAUTIF

Au cours d'un scramble gui se dérou-
lait récemment en Angleterre, un pilote
fut ' contraint & 'abandon &4 la suite d'une
panne peu commune. Un des boulons de
la selle se déviska et s8'engouffra dans le
pavillon béant du carburateur. L'infor-
tuné pilote retrouva ce boulon dans le
cylindre, aprés qu'il eut traversé le corrs
du carburateur et la soupape : Inutile
d'ajouter que cette derniére fut sérieuse-
ment endommagée pAar.. ce corps étran-
ger.

¢ UN SUPERCARBURANT
A 100 DPOCTANE

vient d'étre mis en vente en Grande-
Bretagne le 31 Jjuillet dernier, sous le
nom de « Super National Mixture ». Avis
aux possesseurs de motéars poussés qui
se rendralent Outre-Manche avec leur
machine !

¢ NOTRE VOCABULAIRE
S'ENRICHIT

L'organisation des « Messages-Auto-
gramme » vient de faire son apparition
en France sur deux grands Iitinéraires
parmi les plus fréguentés : Paris-Lyon-
Vintimille et Calais-Bordeaux-Béhobie,

Assurément, ce nouveau mot composé
ne laisse pas de wvous surprendre. Il sera
cependant sur toutes les lévres d'ici quel-
‘que temps et les initiateurs de ce sys-
téme pensent faire entrer dans les moeurs
de chacun ce procédé moderne de cor-
respondance. Mais au fait, de quol s'agit-
il exactement ‘?

Le Secours Routier Francais, en <¢olla-
boration avee les PTT et la Esso Stan-
dard SAF, a érigé dans les stations-ser-
vices de cette grande firme pétroiiére des
panneaux de 9 m2, qul afficheront des
messages venus directement d'un bureau
central a4 Paris. Ceux-ci demeureront 48
heures sur le tableau et devront étre ré-

digés selon une formule établie a4 1l'a-

vance. Le prix forfaitaite du message sera
de 1.250 fr.

Ce systéme permettra ainsi & toute per-
Bonne de joindre un ami, un parent en
déplacement sur la route et il est proba-
ble qu'un accord international Bera passé
80Us peu en vue de son extension sur les
grandes routes de tous les pays.
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Voici Iinvitation
aimable que les
motocyclistes
rencontraient a
I'enirée de Royat.
Espérons que
chacun s'en est
souvenu en Lra-
versant cetie
ville... et les
autres.

¢ CYCLOMOTEUR
ET RANDONNEE

Personne mne songe a4 nier maintenant
que le cyclomoteur est un engin adapté
au grand tourisme, mais un de nos col-
l_ahﬂrateura & Yu ce qui constitue peut-
etre un record dans le genre. Voyageant
en moto dans le midi de la France, il a
rencontre sur la Cote d'Azur un couple,
assez Age d'allleurs, monté sur un cyvclo-
moteur muni d'un Sachs 50 cmc 4 péda-
les ; avec bagages et équipement, i1 fi-
lait encore gaillardement son 40 & 1’heure.
Mais ol notre collaborateur a sursauté,
¢'est lorsqu'il apercut la plague NL si-
gnifiant qu'ils wvenalent tout droit de
Hollande. C'est, guol gu'on en dise, une
belle performance.

¢ LA 350 CMC. BMW ?

Les rumeurs concernant la sortie d'un
tel flat-twin sont, selon notre confrére
anglais « Motor-Cycling », dépourvues de
fondement aux termes mémes de l'usine
de Munich.

¢ UN MARIAGE
CONTRE NATURE (?7)

Trouvant plus d'attrait au moteur de
la, 4 CV Renault qu'a celul gul équipait
d'origine sa BMW R68, le policier alle-
mand Hans Petermann, cependant dési-
reux de demeurer fidéle au sidecar, en-
treprit de concilier ces deux tendances
qui s=‘opposalent en lui.

A cette fin, et conservant de sa moto-
cyclette le cadre; la boite de vitesses, la
transmission, les roues et les freins, il
décida de leur adjoindre, en place dn
¢« moulin » BMW, 1'un des petits mo-
teurs de la Régie Nationale qui fut monté
avec art en cet eguipage inattendu. Le
rendement l'intéressant néanmoins, 1'ali-
mentation est assurée par 2 carburateurs.
Au svstéme de refroidissement par eau,
avec radiateur placé entire moto et side
et orienté face a 'avant, vient encore s'a-
jouter un ventilateur, car Hans Peter-
mann, dont le second « dada » aprés le
bricolage est de participer aux rallies.
considére qgu'au passage des cols, le be-
soiln d'un refroidissement additionnel
peut se falire sentir.

Tel guel, le surprenant véhicule fit sen-
sation dernierement ay parc tdes coureurs.
lors 'du Circuir de la Solitude !

—

¢ LUTTE SUR LE MARCHE
SUISSE

La Suisse qui est le siége d'une con-s
currence acharnée sur le plan des impor-
tations, a enregistré en 1955 un total
d'entrées de motocyclettes en augmenta-
tion de 10,7 % par rapport & 1954 : 34.778
machines contre 31.397 en 54. 8i 1'Allema-
Ene reste toujours largement en téte avec
16.252 unités, ce pays a toutefols reculé
de 1.000 unités en comparaison de 1954.
L'Italie, de son coOté, progresse de 1.500
unités. Mais c'est 1'Autriche qui a fait le
plus gros effort, et voit son chiffre passer
de 1976 a 4.759 motocyclettes. Par ce bond
en avant, elle se place ainsi en troisiéme
position des importations, immédiatement
aprés 1'Allemagne et 1'Italie,

Sur un plan moins réjouissant, 1la
Grande-Bretagne souffre d'une balsse
continue de ses ventes et en 1955, 616
machines seulement ont franchi la
douane. Cecl s'explique par la vogue
croissante des petites cylindrées et du
scooter au détriment des grosses cylin-
drées qui constituent le gros des expor-
tations anglaises. De plus les fortes pri-
mes d’'assurances exigées pour les 500 cc
et plus ne sont pas faltes pour favoriser
leur développement.

Quant &4 la France, un simple coup
d'eell au tableau cl-dessous permettra de
se rendre compte gue, comme dans bien
d'autres pays, nous ne SavVONns nous con-
tenter que dun chiffre mediocre.

Le marché motocycliste suisse s'avére
donc assez stable et 1956 lalsse prévoir,
silnon un record d'importations, tout au
moins une continuation de cette stabil-
lité, car cette année en cours s'annonce
sous les melilleurs auspices.

Pays d'orlgine Nombre
Allemagne ; 16.252
Autriche - 4.759
France - 468
Italie & . 11.994
Belgique - Luxembourg : 25
Hollande : 2
Grande-Bretagne : 616
Suéde : -
Tchécoslovaguie - 658
USA 2
Autres pays il
Total année 1955 : 34.778
Total année 1954 : 31.397

¢ PRECISIONS

Le Salon de Francfort promet cette an-
née de revétir une importance toute par-
ticullére et tout a été prévu pour faire de
cette mianifestation le rendez-vous de
tous ceux aue la aguestion du motocycele
Intéresse. C'est alnsl gu'une nouvelle
piste de démonstration sera aménagée sur
un terrain d'environ '3.000 m?2 situé au
milieu des halls d'exposition. Les visiteurs
auront donc 1'occasion d'y observer Ila
marche des modeéles exposés.

La derniére IFMA avait re¢gu en 1952
la wvisite de 350.000 personnes, dont plus
de 5.000 venues de 48 pays du monde,
mals pour cette année, 11 est probable
gue ce chiffre sera largement dépassé...
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la Théorie

ontinuant nos entretiens avec les spécialistes du deux tem et a
avoir publié les interviews de MM. Bourguin et Guillemot dl;srﬁnomgrz:
Rhone (MLR. Nc¢ 1.298) et d’André Bouin sur les Peugeot (M.R. N°

1.300), nous publions ci-dessous Ia fin de la véritable conférence gqu’a bien

voulu nous accorder M. Durand, attaché & la maison « Ydral ».

Dans notre précédent numéro, ce dernier, aprés nous avoir fait participer

a ses expériences depuis 1918, pose les limites des possibilités du « gonflage »
par 'amateur. 11 analyse également les possibilités qu’offrent les différents

types de « balayage » - pourquoi il préfére s’en tenir, dans la construction de

série, aux cylindres en fonte - insiste énormément sur le réle de la « distri-
bution », non seulement du point de vue rendement mais également du point

de voe du refroidissement - condamme Péchappement libre et les taux de
compression trop élevés,

PISTON BI-METAL
OU PISTON CLASSIQUE

— Avez-vous essayé les pistons avec une
armature acier intérieure ?

— Non, je n'al pas essayé personnelle-
ment, et actuellement ces pistons ; j'al
essayé autrefols des pistons qu'on appe-
lalt <« bi-métal » mals avec des résultats
tout 4 falt douteux d'allleurs. Je me suis
simplement apercu gu'un piston trés sain
et trés simple, & fond assez épals d'ail-
leurs, et disposé de telle fagon que les
Pparois alent une épalsseur 4 peu prés
constante méme & l'emplacement des
segments, surtout constitué par un meétal
a trés grosse teneur de silicium, donnait
d'excellents résultats.

Actuellement, je ne suis pas limité dans
mes recherches. Méme dans les moteurs
de course ou j'emploie des pistons stric-
tement de série, je ne suls nullement
limité par la question du piston qui,

pour mol, est une question absolument
reésolue.

LA LUBRIFICATION DU 2 TEMPS

— Au point de vue lubrification, i1 faut,
pour conserver la simplicité du 2 temps,
en rester au systéme de graissage par mé-
lange qui, d’allleurs, est excellent.

Sttt et b
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(SUITE DU PRECEDENT NUMERO)

. A ce sujet 14, je voudrais, malgré tout,
attirer l'attention sur l'emplol des huiles
miscibles qui, généralement, est un vé-
ritable désastre. J'al vu avec plaisir sur
certaines boites d'huile miscible : « Huile
a4 employer pour moteurs jusqu'a 50 cc ».
Je suils & peu prés d'accord avec l'esprit
des fournisseurs de ces huiles : i1 s'agit
de moteurs qul sont volontairement & fal-
ble rendement et a4 vitesse trés limitée,
Mals avec les rendements que nous ob-
tenons avec nos moteurs 125 et 175 cme,,

. ceci devient un véritable désastre et nous

sommes toujours en conversation — ou
en discussion — avec de grosses firmes
d'’huile qul d'allleurs, elles-mémes, arri-
vent 4 reconnaitre qu’il est trés difficile
de donner satisfaction.

En effet, le probleme du gralssage dans
un 2 temps est le suivant : le mélange
arrive du carburateur au carter ; la tem-
pérature du carter, qui est environ 60°
intérieurement, fait gqu’'immeédiatement
l'essence est vaporigée. La chaleur latente
de la vaporisation refroidit d’ailleurs le
carter ; l'huile tombe en brouillard ou
méme en gouttes d'’huile sur les parties
qu’elle doit graisser : la bielle, ete...

*

La disposition du canal d'admission a
une grosse Influence sur le graissage,
parce qu'au moment ou le carter se trouve
en pleine dépression, la bielle se trouve
justement au bon endroit pour recevoir
le jet d'essence et d'hulle.

Aprés bien des essals de gralssage sé-
pare, je suls revenu, méme pour des mo-
teurs de compétition, au graissage .par
mélange qui est certainement un des
meilleurs. Et je ne croils pas que ce goit
la maison Montesa, ni la maison DEW,
quli me contrediront.

— Quel pourcentage d’huile employez-
;ﬁa?amﬂbumsﬂt, et dans quelle visco-.
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— Il faut considérer une viscosité de
l'ordre de SAE 40 environ, et un pour-
centage, pour des moteurs tournant jus-
qu'a 6.000 t/m, quil ne doit pas dépasser
o % sous peine de formation idiote de
calamine. 31 I'on ne dépasse pas ces chif-
fres, on a un excellent graissage, et la
formation de 1a calamine est extréme-
ment retardée ; on peut décalaminer le
moteur tous les 4 ou 5.000 km. Quand
l'amateur qui veut trop blen faire et
qui, lisant sur le catalogue : « Mettez
9 % d'huile », se dit « je vals en mettre
10 %, c¢a ira beaucoup mieux » 11 lul
arrive de calaminer son moteur d'une fa-
¢con désastreuse.

Quant 4 nos moteurs de course, nous
sommes obligés, en général, de prendre
des nuiles un pen ciales ; et celle qui
donne le meilleur résultat, c'est le ricin.

— Et pour le mélmng'e du ricin, pas
de difficuliés ?

— Le ricin a la faculté de se dissoudre
dans certains mélanges, dans certaines
« sauces » oU l'on met des liants spé-
claux tels que le sulfure de carbone, etc.;
¢a, c'est une petite question de chimie,

qul est trés simple. Et alors le ricin
donne vraiment des résultats satisfai-
sants.

Maintenant il ¥ a, surtout dans nos mo-
teurs tournant a4 trés grande vitesse, un
probléme d'embizllage qui est en réalité
un probléme de roulement et de pieds
de bielle, et qul a été parfaitement so-
lutionne par les procédés employés par
Durkopp ou Ina (alguilles encagées).

VOLANT MAGNETIQUE
OU BATTERIE-BOBINE ?

— Au point de vue allumage, vous étes
toujours restés fidéles a4 lallumage par
volant magnétique, sans doute parce gque
vous partez d'un moteur de série. Mais
ﬁayez-uws @ lallumage par batterie-bo-

ne ?

— Oul, }'y crois beaucoup et d'ailleurs
il est & peu prés certain que dans mes
prochains moteurs de course, j'emploieral
ce procédé.

Le volant magnétique est une chose re-
marquable, '‘qui fonctionne admirable-
ment sur les moteurs de série, mals dont
les normes de fabrication datent de
bientdét 25 ou 30 ans et obligent le cons-
tructeur a falre un moteur qui donne
une sécurité tout A fait relative 4 son
vilebrequin. En effet, |'éloignement du
peint d'application de la masse du volant
est tel, donne un tel bras de levier par
rapport aux roulements du moteur, que
l'on arrive & des flexions, des torsions,
qul engendrent des vibrations, qui en-
trent en résonance avec les vibrations
d'équilibrage propres... et ¢'est un problé-
me #& peu prés insolutionnable.

Aussi, il est certain gque dans tous les
moteurs rapides, 1l ¥ a un volant en
acler gul est collé extérieurement — puis-
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qu'on ne peut pas mettre de grosse masse
de volant & l'lntérieur d'un moteur a 2
temps (quoique certaines maisons le font,
comme DEW dans ses moteurs de série).
— Malis on arrive & mettre un volant en
acler trés prés du premier roulement ;
et, & ce moment la, vous avez le choix
pour l'allumage. Magnétos ? Mais des
magnétos qui suivent aux régimes de 12
a4 13.000 tours sont assez rares actuelle-
ment. On a donc intérét A& mettre un
rupteur et une simple batterie pour des
courses inférieures & deux heures de du-
rée,

FIDELITE AU 2 TEMPS

— Pouvez-vous mainitenant nous en-
tretenir de vos projets d'avenir ?

— D'une maniére générale, bien que
n'étant plus de |la premiére jeunesse, j'al
peaucoup d'espoir dans l'avenir et il est
évident que le propre de mon métler est

o I
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d'aller de l'avant, chercher & faite des
nouveautes... j'oserai dire raisonnables...
Du neuf, mais du raisonnable et toujours
dans le cycle du deux temps, blen que
Je connaisse trés bien les moteurs & qua-
tre temps (j'en al d'ailleurs beaucoup
fait) ; mals, pour moi, le moteur & deux
temps est quelque chose d’absolument
Intéressant par suite de sa trés grande
simplicité et des trés belles choses qu'il
permet d'obtenir.

LA CONSOMMATION

— A ce sujet j'al oublié de vous parler
des résultats de consommaation : on ar-
rive 4 des chiffres remarquables, égaux —
et méme quelquafols inférieurs — &
céux du moteur & quatre temps.

— Que CONSOMMEZ-VOUS en course 4
peu prés ?

— Contrairement 4 ce que l'on peut
crolre (les gens s'imaginent que plus une
machine va vite, plus elle consomme et
c'est une grave erreur !), notre consom-
mation est falble. Le rendement d'un mo-
teur est lié 4 sa comsommation, et sl votre
moteur a un bon rendement, il a une
trés faible consommation., En course,
nous consommons environ 300 ou 330
grammes de meélange au cheval-heure.

ET L'INJECTION

— @Que pensez-vous de l'injectiom, de
ses possibilités d’'extension dans la moto ?

— Je suis évidemment partisan de 1'in-
jection. Il saute aux yeux que si l'on in-
jectait le carburant une fois 1'échappe-
ment fermé, on aurait un résultat magni-
filque au point de wvue consommation.
Malheureusement, cecl ne s'est pas révélé
d'une fagon pratique. De plus, pour réa-
liser des appareils d'injection qui deman-
dent une telle précision, le prix de re-
vient ést tel que c'est & peu prés & ban-
nir de la production en série. J'al fait
beaucoup de Diésel et je connais trés bien

la question d'injection et d'infecteur, je
me suis beaucoup occupé d'injection d'es-
sence ; 1l est extrémement difficile de
réaliser une injection réelle parce que
l'on tombe dans des temps qgui descen-
dent en dessous du millioniéme de se-
conde pour doser des guantités infinité-
simales. C'est un probléme qui, évidem-
ment, est trég amusant A& tralter orale-
ment, mais qul, pratiquement, est pres-
que insolutionnable. D'ailleurs, il y a eu
beaucoup de tentatives faites.. et qul
n'ont jamais été sulvies.

PROJET IMMEDIAT -
UN 125 BON MARCHE

— Au point de vue projets et sams dé-
voller ce qul se passe dans la maison
Ydral, actuellement nous avons en pré-
paration un 125 cmc horizontal, trés am-
Plement pourvu d'allettes de refroidisse-
ment, mals ne comportant que 2 vitesses,

Nous avons voulu aboutir &4 un moteur
qui permette aux constructeurs de ven-
dre une machine aux alentours de: 100.000
francs. Donec, pour se failre, nous avons
fait un moteur avec des caractéristiques
bien déterminées qui permettent, ma

Un volant magnétique monté en
bout de vilebrequin fatigue
beaucoup plus celui-ci, en raison
du « porte-da-faur », qu'un sim-~
ple volant plat accolé au carter.
L’allumage est alors par batte-
rie-bobine, le rupteur léger se
trouvant en bout du vilebrequin
plus court.

ses deux vitesses gseulement, un emploi en
duo extrémement agréable. Il est évident
que l'emplol d'une troisiéme vitesse & ce
moment-l4 pour la condulte dite sport
serait plus agréable, malis ne permettrait
pag les prix de revient et la facilité de
conduite que l'on envisage.

Donc ce moteur-l4 sera un moteur dont
j'al étudié particuliérement les caracté-
ristiques pour avolr un couple trés élevé
& bas régimes et maintenir ce couple le
plus haut possible, de fagcon & pouvoir
atteindre le 70 en premiére, rapport qui
permettra néanmoins des démarrages nor-
maux. Au moment ol 1l'on ra la se-
conde, il est certaln que le régime du
moteur tombera ; mails les caractéristi-
ques de la courbe du moteur seront celles
correspondant A cette utilisation. I1 est
certaln qu'da ce moment la4, ce moteur va
permettre (c'est l'espoir de la maison et
Emrlmen personnel) une assez grosse dif-

on.

Mes connalssances, pour réaliser un pe-
tit 2 temps & couple élevé A4 bas régime
et ne chutant pas, me sont venues & la
sulte des études que j'al été obligé de
faire pour réaliser des moteurs de 50 cc
mcnovitesse ou il fallait justement beau-
coup de pulssance 4 des regimes trés bas,
et que le moteur accompagme trés haut
sang chuter. Je puls vous assurer qu'il
est plus difficile de faire un 50 cc cor-
rect quun 125 ou un 175, parce gue ces
petita moteurs 14 commencent a 1.500-
2.000 t/m et montent tous en général et
en réalité 4 8.000 t/m.

Cette constance de couple permet d'a-
volr des boites 4 deux vitesses. J'al Iu,
d'ailleurs avec plaisir, dans votre jour-
nal, une description de la Guzzi 8. Guzzi,
comme d'allleurs d'autres malsons qul
étalent arrivées A construire des boites &
J et 6 vitesses, sont revenues &4 4 et un
beau jour reviendront & 3 vitesses seule-
ment.

Pour ma part, j'espére méme faire le
Bol d'Or l'année prochaine en 175 4 boite
a 2 vitesses.

*

Et c'est sur ces projets d'un homme
toujours jeune que nous avons finglement
quitté Monsieur Durand.

C.R. et J. B.
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.. la Pratique

lessai dune 125 Peugeot

Depuis plus d'un an déja, je voyais (et j'entendais) souvent passer,
dans ma banlieue, une petite 125 Peugeot & Péchappement rageur, dotée
d'un petit guidon sport, d'une magnifique selle double toute rouge, d'un

capotage de téte de fourche et d'une culasse « Maucourant ». Pour Pins-
tant Ihistoire s’arréte la,

Mais voild guelques mois, nous recevions une lettre de Bezons, d'une
rue toute voisine de la mienne, dans laguelle deux jeunes « motards », MM.
Surugue et Menot nous faisaient part de leur réalisation : le gonflage
d’'une 125 Peugeot. Le rapprochement était des plus faciles & faire, ce

que ne manqua pas de faire, d'une maniére tres docte, le signataire de
ces lignes,

Mais grice A cette lettre, une nouvelle et décisive étape fut franchie :

L

connaissance fut faite, et, mieux encore, le « petit cube » nous fut confié
A fin d'essais,

é)a dans son aspect extérleur, cette
petite 125 Peugeot vous a un petit
aspect sport des plus attrayant :
— Emalllage noir trés sobre, mals si-
lencieux et selle double rouges.

— Suppression des diverses tdles de pro-
tection, des coffres, des sabots, du cache-
carburateur.

— Adoption du guidon de la 175
« Grand Sport », avec poignée itallenne
& Super-Pratic », de commande extréme-
ment douce.

— Petit capotage Itallen de téte de
fourche, englobant le phare.

— Adoption également d'une selle dou-
ble allemande Denfeld, vraiment trés
confortable.

*

Guldon et selle double conférent une
excellente position sur la machine, tou-
jours inclinée sur l'avant (méme en posi-
tion assise), position aquil vous incite a
jouer de la poignée tournante.

Le petit capotage de téte de fourche
a l'inconvénient de « chausser » petit,
et d'étre plutdt génant avec le casque.
Notre position couchée, d'allleurs, s'en
reéssentit et ne fut certainement pas des
meilledres : il eut fallu — mais c'etalt
faire Il de nos principes de sécurité —
abandonner le casque pour blen pouvolr
placer la téte.

Enfin, toute machine tant soit peu ra-
pide devant posséder de bons freins, le
freln avant d'origine fut remplacé par le
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“GONFLEE"

nous a permis
de tirer quelques
conclusions sur:

L'IMPORTANCE DU REMPLIS.
SAGE ET DU BALAYAGE.

LE ROLE DE L'ECHAPPEMENT.

& LE LIEN RENDEMENT-
CONSOMMATION.

LE CHOIX D'UNE DEMULTIPLI-

CATION.

moyeu-frein de 170 mm de diamétre de la
175 Grand Sport. *

Machine parfaitement entretenue par
son propriétaire qui, d'aprés les confi-
dences de Madame Surugue meére, ne
passe pas une journée sans vérifier cecl,
retoucher cela, améliorer autre chose.
Mais le résultat est 14 : nous avons rare-
ment eu une machine aux commandes
aussl douces, au sélecteur aussl <« onc-
toeax ».

Mais évidemment, quand on parle de
« gonflage » cet aspect 14, pour agréable
qu’il soit, pour son Importance qu'il
prend dans l'agrément de conduite, n'est
pas l'élément décisif. Et, plus intéressan-
tes sont évidemment :

LES MODIFICATIONS
MECANIQUES

Les transformations apportées a4 ce 125
Peugeot sont l'ceuvre de Monsieur Suru-




¥ue le propriétalre, avee 1'alde et les con-
gsells de son ami, Mr Menot, qul g'est
‘falt, dans notre coiln de banlieue, une
sérleuse réputation de metteur au point.

*

LE'EMBIELLAGE de série, qui a fait
15.000 km sans réfection, est monté sur,
3 roulements SKF suédois et un roule-
ment renforcé Hoffmann c6té embrayage.

*

LE PISTON est celul de série, 4 2 BEE-
ments. Un essal avec un piston spécial A
3 segments s'est avéré malheureux. ;

En bas de la jupe du piston, face a4 la
lumieére d’'admission, et sur la largeur de
cette derniére, une échancrure de 3 mm
de haut a été ménagée, ce qul permet de
prolonger la durée de l'admission.

L'aréte Inférleure des « fenétres » de
transfert ménagées dans la jupe du pis-
ton a egalement été abalssée de 3 mm.

La partie haute de ces fenétres a été
ajustée, afin qu’'elle corresponde bien avec
la largeur des lumiéres du cylindre.

Enfin, a l'aplomb des encoches de la
calotte du piston et pour abattre 1'aréte,
a8 été fait un chanfrein de 45°, descen-
dant de 1 mm.

Evidemment toutes les arétes ont été
arrondies, les bavures enlevées.

*
LE CYLINDRE

Extérieurement, celul-ci a été passé au
vernis noir, afin d'améliorer le refroldis-
sement.,

Transferts non modifiés, si ce n'est que
les lumiéres de départ ont été retouchées
afin qu'il y ait bilen correspondance en-
tre chemise et cylindre.

Travall plus important du cbté des lu-
miéres d'échappement. La largeur de cha-
cune d'elles a été portée &4 21 mm, en
agrandissant sur l'extérieur (attention
donc & ne pas rogner sur la barrette cen-
trale qui, amoindrie, peut devenir cause
de distorsions). En méme temps la hau-
teur de ces lumiéres a été portée a4 15
mm, en rognant 1 mm de part et d'autre,
vers le haut et vers le bas (solution d'un
bon secours, parait-il, pour les anciennes
Peugeot « perleuses »).

Enfin tous les défauts de fonderie dans

la pipe d'admission du cylindre ont été
limeés. 7

La CULASSE d'origine a été remplacée
par une < Maucourant » qui assure un

bien mellleur refroidissement : nous
avons <« tiré » une aprés-midi durant,
avec la bougie de 260 sans le moindre
symptoéme de pré ou d'auto-allumage.

Cette culasse est montée sur le cylindre
avec le joint d'origine, des essais falts
gans joint (ce qul devrait étre le mon-
tage d'une «Maucourants) s'étant soldés
par des « ratatoulllages 3».

Mais peut-étre que, dans ces derniéres
conditions, et compte tenu des différen-
ces d'usinage qul peuvent se produire
dans une fabrication de sérle et du taux
de remplissage amélioré par le « gon-
flage », peut-étre qu'alors le taux géo-
métrigue de compression est trop élevé.

*

CARBURATEUR :

Le carburateur d'origine, de 20 mm de
passage des gaz, a été remplacé par un
carburateur Dell'Orto UB22 8, de 22 mm
de passage des gagz.

En ralson de l'accroissement du passage
des gaz, 11 a fallu évidemment porter a
22 mm l'alésage de la pipe Intermédiaire.

Pour l'utilisation courante (car Mr Su-
TUugue se sert tous les jours de sa ma-
chine pour se rendre &4 son travaill), le
filtre 4 air du Dell'Orto a été conservé,
mals en enlevant 40 9% de la paille de fer.

Réglage de base : gicleur de 80 ou 95
et alguille relevée au maximum.

*

Le PAVILLON d'entrée d’air, emaisons,
permet évidemment un meilleur remplis-
sage. Néanmoins, 4 notre avis, le diffu-
Beur mangue un peu d'ouverture, ne
donnant, pour une longueur de 53 mm,
quun accroissement de diameétre de 6 mm
seulement. Ainsl l'angle de la génératrice
du cOne (la parol) avec l'axe du diffu-
seur, est de 3° seulement, alors qu'il doit
faire dans les 10° sensiblement. Dans ces
conditions :

— 51 1'on garde une longueur de diffu-
seur de 53 mm, sa plus grande ouverture
doit faire 45 4 46 mm de diamétre.

— 8l l'on garde un diamétre maximum
de 33 mm, la longueur du diffuseur doit
alors étre réduite 4 17 mm.

En falt le choix entré chacune de ces
solutions — ou une solution intermé-
diaire en respectant 1'angle de 10° — doit
étre dicté par le fait qu'une longue tu-
bulure d'admission est favorable au rem-
plissage aux bas et moyens régimes,

qu'une courte tubulure favorisera des ré-
gimes plus élevés.
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A gauche : lors de
nos essais, le car=-
burateur Dell’'Orto
Jut equipé soit du
Jiltre & air d'ori-
gine (mais avec
moins de laine mé-
tallique), soit du
pavillon  d’enirée
d'air <« maison ».
A droite ! le carbu
de 22 mm et la
culasse  Maucou-
rant.
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Ci-dessus : les travauxr effectués sur le piston :@ entaille "

en bas de la jupe pour l'admission, agrandissement des

fenétres et t:hanrreinstde ;;l:téte de calotte pour le
rans :

ang fgﬂrg’ ouvverture
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Ci-dessus 4 gauche : lU'dgrandissement des lumiéres d’é-

chappement dans le lindre, seul travail important

effectué sur celui-ci. - droite @ les cotes du pavillon

d’entrée d'air, tel qu'il fut réalisé, donnent un angle
d'ouverture trop faible.
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LE SYSTEME D'ECHAPPEMENT a été,
lul aussi, sensiblement modifié, raecourci
d'une douzaine de cm afin d'améliorer le
rendement aux hauts régimes. :

D'une part, le tube d'échappement a été
rédult en longueur de 7 4 8 cm. Aussl,
pour pouvolr fixer les silencieux, ces der-
niers ont été inversés, celul de droite ve-
nant & gauche et l'avant devenant l'ar-

riére (cecl dicté par les pattes de fixa-
tion).

Dans les silencieux, les plaques ajourées
qui obturent le tube central ont été en-

levées, ou tout au moins complétement
ouvertes.

Enfin, les embouts terminaux et aplatis
4 leur extrémité ont été également rac-
courcis, de 5 cm environ, ne falsant plus
g}lla 36 mm de long pour la partie cylin-

que et 20 pour la partie aplatie. Ces
embouts, trés facilement amovibles, sont
fl:és aux sllencieux par un simple bou-
nn-l-

*

Pour L'ALLUMAGE, guére de modifica-
tlons : l'avance a été portée 4 5 mm, solt
la valeur maximum prévue d'origine pour
la 125 de série. En effet, le régime plus
eélevé nécessiterait, en principe, une
avance un peu plus grande, par contre le
remplissage amélioré permet de réduilre
un peu celle-cl. Et ainsi, 1'un dans l'au-
tre, on retombe sur les 5 mm.

Bougies froides : des Bosch spéciales 2
temps (T 11), de degré thermique 225 en
hiver, 240 en été, 260 quand on < tire »
sur la machine,

* ;
Lubrification 4 8 %, soit d'Energol HV,
solt de Bret-Oil. Et, évidemment, du su-
per-carburant, en général du ternaire.

AMELIORATION
OU -GONFLAGE

Tout dépend de la définition que l'on
donne au terme ¢ gonflage » S1 I'on en-
tend par la une transformation d'une
machine afin d'en faire une machine de
compétition, ou peu s'en faut, alors notre
Peugeot était une machine améliorée,
mais non ¢ gonflée. »,

En effet, la 125 Peugeot de Mr Surugue
a vu ses performances notablement amé-
llorées, comparables, sinon supérieures, &
celles de la 175 TC4 que nous avons es-
sayée en 1954 (voir MR n° 1171). Malis,

én rien, il ne s'agit d'une 125 de course, -

nli méme de « Grand Sport ». Nous avons
eu en mains d'autres 125 cme. (les Rumi
par exemple) qui, d'origine, ont des per-
formances supérieures.

Il s'aglt 14 d'une machine gque son pro-

Le systéme d'échappement raccourci,

avec silencieur retournés et inversés ;

les embouts sont amovibles. Mais a

tous points de vue : rendement, con-
sommation... et silence, la ésence
des embouts est de loin préférable.

priétaire utilise chaque jour, aux dé-
parts extrémement faciles, qui conserve
toute sa « souplesse », qu'll n'est pas
besoin de toujours « cravacher », dont le
bruit d'échappement est des plus sup-

portables et dont la consommation est in-
téressante,

NOS ESSAIS

C'est donc cette machine qui nous fut
confiée, alors qu'elle marqualt 18.926 km
& son compteur, et avec laguelle, durant
les deux jours ou elle fut en notre pos-
session, nous avons couvert prés de 400
kilométres. )

Quitte & nous répéter, disons encore
que son agrément de conduite fut des
plus grands, tant par les possibilités de
son moteur 4 la fols souple et nerveux,
par 1' « onctuosité » de ses commandes
que par son excellente tenue de route.

*

Nous allons maintenant relater la sérle
d'essals gue nous avons pu faire avec
cette petite 125 Peugeot, essals qui, par
les® épreuves auxquelles elle fut soumise,
s'inscrivent dans le cadre de nos essals
classiques, mals qui, de plus, du fait que
nous avons utilisé trols des agencements
possibles, ont permis un certain nombre
de constatations et considérations tech-
niques qul nous semblent intéressantes.

Ces digressions, nous les introdwirons
dans le texte mon pas, peut-8tre, dans
un ordre logique, mals dans l'ordre chro-
nologique dans lequel nous avons été
appelés 4 les faire,

*

En effet, trols séries d'essals furent
faltes, toutes en méme temps, sensible-
ment 4 la méme heure, afin que nos
comparaisons solent valables ; ainsi, nous
avons falt successivement, avec les trois
€« agencements » les 3 montages utilisés,
les essals de vitesse, puis d'accélérations,
puis en cbte, enfin de consommation.

Ces trois montages ?
*

Deux ont été obtenus en conservant les
« embouts » en bout des silencieux, 1'un
avec le filtre & air, l'autre avec le pa-
villon. Le troisiéme montage est obtenu
avec le pavillon d'entrée d'air, mais avec
suppression des embouts.

En prenant la nomenclature par un
autre cOté, celul dy carburateur, nous
aurons ainsl : montages avec pavillon
d'entrée d'ailr, avec ou sans embouts aux
silencieux, et montage avec Tflltre & air
et embouts.

Et, dés maintenant, nous pouvons al-
firmer — plutdt confirmer — le résultat



l=mﬂh&¢dm:-———l
2 : avec pavillon et embouts’ = = = —
3 : avec pavillon sans embouts: e e e 0 @

toujours, loin s'en faut, favorable a la — a) les conditions météorologiques 3'5 i HHHH :
marche d'un 2 temps : c'est avec la pré-  ont une influence importante sur le ren- ‘ i el :
sence des embouts aux silencieux que dement, et ce jour lA, nous n'avions que = I ! :
nous avons obtenu les meilleurs résul- 740 mm de pression atmosphérique 4 l'en- - ' 2 :
tats. Et ::}em.itaggntaga nm; des moindres, droit de nos essais. ﬁ:ﬂ t - -
Db S B4 o AUCOUD WUS SUPDOELANIE, — b) nous avons évidemment controlé ! ma: imamda i
hlegﬂmmnu assourdissant qu'une fols les  1a carburation pour l'utilisation en pa- H E : - : tH Nt
embouts supprimes. villon, Celle-ci était absolument correcte, o e o, amuaE 1M : Iy
Et maintenant, la parole est aux chif- peut-8tre méme trés légérement riche. 9,9 T+ - H T
’ . Drailleurs, et?ute une aprés—mlgl, nous 3 Eas aai N
avons mené la machine sans pitié et sans T :

[LES VITESSES MAXIMA

Le tableau joint donne les vitesses com-
paratives, sur chacun des rapports, entre
les 3 utilisations de la 123 gonflée et la
175 Peugeot TC4 de série,

Avec les gains de puissance et les ré-

cridiaire, Sovioums Tt micas uaves Sl un peu pius gmnd. pemmettent vu [HHHEH HEGIME EN TM fifd

hh:‘j:‘ en quatriéme, les résultats “sont ?131:3 Eal; ?lbli%iu:;’ﬂ:re <ige Epeui taﬂp Enn%r- 4.0 " REDD O l‘i‘& .
eridsmmens otremen: firenls : S pleinement ot gud enprodlage e 5 >0 o000 $500 7009 7500 BOO K
en duo, égalité en position couchée dans i COURBE DE PUISSANCE

e Bl 5 e Sk i LE REGIME MINIMUM PRESUMEE

& un couple plus élevé, tout au moins
dans les bas et moyens régimes, avec éga-
lement wune courbe de pulssance plus

plate.
*

Mals une autre comparaison est a4 faire,
cette fois entre les 3 versions de la 125 cc.

Dés qu'il s'agit, pour le moteur, de
travailler 4 forte charge (en troisiéme ou
quatriéme), apparalssent les résultats sui-
vants :

discontinuer : jamals le moteur n’'a pro-

testé par un échauffement exagéré ou une 5,“

tentative quelcongue de pré-allumage ou
d'auto-allumage (ce qui se serait produit
avec un carburateur trop pauvre).

— c¢) enfin, je pense qu’effectivement
nous aurions pu gagner 2 gu 3 kmh st le
petit capotage de téte de fourche avait

Malgré son gonflage, notre 125 c¢c avalt
incontestablement un excellent ralenti.

Mais il est évident que la suppression
des embouts, diminuant la contre-pres-
sion a4 l'échappement, devalt assurer un
moins bon remplissage aux bas régimes.

Et alnsl, avec les embouts, soit avec
Iiltre 4 air, soit avec pavillon, notre ré-
gime minimum de marche sur 2 temps se
situalt & 2.000- t/m (30 kmh), alors que
les embouts supprimeés, i1 fallalt 400 t/m

VITESSES LR CHOI DR e A
125 PEUGEOT GONFLEE 175 TC4 DE MU IIT:\"INPL[KE:ATION
avec filtre & alr avec pavilion avec pavillon

et embouts et embouts sans embouts Il est manifeste, dés que l'on examine
les résultats obtenus, que cette 125 cc
en lre 56 kmh (9.540 t/m) 57 (9.700 t/m) 54 (9.200 t/m) 54 (7.840 t/m) gonflée tire t:lign tm_h;?& long : :
—en quatriéme, isse importante de
en 2¢ 84 kmh (8.400 t/m) 84 (8.400 t/m) 79 (7.900 t/m) 73 (6.180 t/m) vitesse dés que la position assise est

en 3* couché 94 kmh (7.580 t/m) 96 (7.750 t/m) 93 (7.500 t/m) T8 (assis) adoptée, A plus forte ralson en duo.
en 3* duec @ 77 kmh (6.210 t/m) 83 (6.700 t/m) 79 (6.370 t/m) 76 (5.200 t/m) — en duo, résultats nettement supé-

rieurs en trolsiéme qu'en quatriéme.

en 4¢ couché 91 kmh (6.000 t/m) 96 (6.330 t/m) 96 (6.330 t/m) 96 (5.300 t/m)

en 4° assis 83 kmh (5.470 t/m) 84 (5540 t/m) 83 (5.470 t/m) 88 (4.850 t/m) it Egﬂpﬁ‘:&ﬁm%gﬁﬂﬂuﬂ“ﬁ Dipessipny
en 4* duo 73 kmh (4.810 t/m) 76 (5.010 t/m) T4 (4.890 t/m) 83 (4.580 t/m) inférieur (suivant l'agencement adopté) &
mini. en 4¢ 30 kmh (1.980 t/m) 30 (1.980 t/m) 36 (2.380 t/m) ceux obtenus, pour la méme position en
quatriéme, alors qu'lls devralent étre

Avec le carburateur munl de son
pavillon d'entrée d'alr, les résultats sont,
en général, mellleurs en conservant les
embouts. Jusqu'a 6.300 t/m, les résultats
sont sensiblement identiques ; malis c'est
aux régimes plus élevés que la présence
des embouts falt surtout gagner. On peut
expliquer le phénoméne de la maniére
sulvante. Avec 1'accroissement de vitesse
de la veine des gaz brilés, s'accroit la dé-
pression dynamique : le cylindre est bien

supplémentaires (36 kmh) pour obtenir la
méme régularité de marche.

LA PUISSANCE
DU MOTEUR

Par les vitesses réalisées en troisiéme et
quatriéme, nous pouvons juger grosso-
modo de la puissance A la roue arriére de
ce 125 cc Peugeot gonflé.

45 pit +,
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le filtre A alr, le remplissage (donc la

'puissance) est plus élevé que sur la ma-

chine sans filtre ni embouts 4 partir de
7.300 t/m environ.

Et sl 1'on considére les surrégimes at-
teints suivant le montage adopté, en pre-
mieére, nous avons de nouveau une con-
firmation de ces résultats : un surrégime
attelgnant jusqu’a 500 t/m en plus sl on
lalsse les embouts.

nettement inférieurs.

*

Il ne faut pas penser que sl 'on aug-
mente la pulssance d'un moteur, la méme
démultiplication ou une démultiplication
un peu plus <« longue », aille de soi. Un
exemple nous est d'allleurs fourni dans
la fabrication de sérle : la BMW RE9,
bien que plus puissante que la R60, a
une démultiplication & plus courte » gue
cette derniére et la méme gque la RS50,
pourtant de 100 cmc inférieure.

vidé, trop vidé, ce qui doit occasionner * :
Admettong qu'un « nflage » bilen
un « court-circuitage » des gaz frals vers Pour l'agencement pavillon-embouts, mené vous :ra.s{ée gagner g:.l.:«ih.'l ¢, sur la vl-

l'échappement. Avec la présence des em-
bouts, ce « court-circuitage » est plus
limité, assurant un meilleur remplissage
{la fameuse « contre-pression » néces-
saire).

— Et cecl n'est pas seulement vral lors
de la comparalson entre les agencements
pavillon avec embouts et pavillon sans
embouts, mals également entre ce der-
nier agencement et celul filtre-embouts.
Dans ce dernier cas, le rendement est in-
férleur jusque vers T7.000 t/m, mals de-
vient supérieur A partir de 7.000-7.500 t/m

(voir résultats en premiére, deuxiéme et

trolsiéme pilote couché).

— Néanmoins, en conservant les em-
bouts, les résultats sont toujours infé-
rleurs avec le filtre 4 air qu’'avec le pa-
villon. +

Aurlons-nous pu mleux falre ? Mr Su-
Tugue nous a affirmé avoir fait plus vite
& diverses reprises, d'allleurs avec un gi-
cleur plus important que le 85 gue nous
avons employé.

1182

nous pouvons estimer la pulssance maxi-
mum & 6,25 CV 4 la roue arriére, vers les
7.000-7.200 t/m. A 5.500 t/m, nous aurions
5; CV environ, la méme chose vers 8.400
t/m.

En supprimant les embouts, la puis-
sance serait trés sensiblement la méme
(& peine plus faible) jusqu'a 6.750 t/m
environ. Mals ensuite, pour les ralsons
expliquées un peu plus haut (« court-
circuitage » des gaz frals), la baisse de
rendement est blen plus rapide, et nous
n'‘avons plus que 425 €V 4 8.000 t/m
(écart de 1,5 CV environ).

Avec le filtre 4 alr et les embouts,
la pulissance est nettement moins élevée.
S1 nous avons encore environ 49 CV a la
roue arriére a4 5.500 t/m, le maximum est
sensiblement de 5,75 CV a4 7.250 t/m, pour
retomber 4 5§ CV & 8.400 t/m.

*

Mals nous pouvons faire ici Ia méme
constatation que tout & 1'heure : la pré-
sence des embouts falt que méme avec

tesse de votre machine. Mais sl la puis-
sance permettant ce gain de vitesse se
situe 4 un régime de 25 9 supérieur au
régime de pulssance maximum d'origine,
11 sera alors nécessair:, pour obtenir les
résultats optima, de <« tirer » de 14 9%
fﬁ 1{:11;15 court », étre de 14 9 plus démul-
plié.

Prenons un exemple, pour étre plus
concret. D'origine votre machine ayant
son régime de puissance maximum & 5.000
t/m, permettalt les 100 kmh. Compte tenu
des dimensions de la roue arriére, sa dé-
multiplication finale optimum, en gqua-
triéme, était de 6 4 1.

Aprés gonflage et galn de 33 9 sur la
puissance, votre moto peut maintenant
atteindre 110 kmh. Mais ce gonflage a été
obtenu en augmentant le régime de
puissance maximum de 25 % qul se situe
donc maintenant &4 6.250 t/m. En consé-
guence, vous devez maintenant modifier
votre démultiplication finale en quatrié-
me, qui, wvaleur optimum, doit mainte-
nant étre de 681 4 1 au leu de 6 4 1

Moto-Revue N* 1.305




ACCELERA'I_‘_IONS

125 PEUGEOT <« GONFLEE » 175 PETg?EDT

avec filtre 4 alr avec pavillon avec pavillon

et embouts et embouts sans embouts
0 - 100 m 9" 4/5 (36,75 kmh) 8" 4/5 (40.,9) 9" 2/5 (38,3) 8" 4/5 (40,9)
0 - Eﬂﬂﬂ 15" x E{-}H.ﬂ kmh) 13" 3/5 (52,935) 14" 2/5 (50.0) 14" (51,45)
0- 300m 19" 3/5 (55,1 kmh) 18" (60,0) 19" (56.85) 13:: 3/5 (58,05)
0 - 400 m 23" 4/5 (60,5 kmh) 22" 1/5 (64,85) 23" 1/5 (62,05) 23" (62,6)
0- 500 m 28" (64,3 kmh) 26" 1/5 (638.7) 27" 2/5 (65,T) 2'?_. 1/8 (66,2)
0 - 1000 m 48" (75,0 kmh) 45" 2/5 (79.3) 46" 4/5 (76.9) 46" 3/5 (77.25)

avec avee avec
filtre pavillon pavillon
& air et et BANS
embouts embouts embouts
0-40 kmh en 5" 1/8 4'" 4" 2/5
0-80kmhen 9" T g"
0-72kmhen 13" 10" 1/5 12" 1/5
0-8lkmhen 19" 4/5 15" 18"
0-9kmhen 34" 24" 4/5 30"
(soit donc une augmentation de 14 %
de la démultiplication).
*
Revenons # notre Peugeot, lagquelle a

conservé les démultiplications d'origine, 4
savolr 7,57 4 1 en quatridme., En tenant
compte des puissances maxima gue nous
avons estimeées, des réegimes auxquels elles
sont obtenues et des vitesses permlises, il
faudrait en réalité des rapports finals de
sensiblement 85 &4 1 pour l'agencement
pavillon-embouts — 8,21 4 1 supprimant
les embouts et 9 - 9,1 4 1 avec le filtre &
alr et les embouts. :

Il est clair qu'avec de telles démultipll-
cations, la quatriéme pourrait étre beau-
coup mieux utilisée, ne se ferait pas sur-
classer par la troisiéme, et que le moteur
ne « s'assoleralt » pas en duo dés que l'on
passe la quatriéme,

La solution pratigque ?

Peut-&tre celle adoptée par Mr Surugue,
aprés que nous lul en ayions parlé : un
pignon de sortie de boite de 13 dents, au
lleu du 14 dents d'origine, gul donne
alors une quatriéme de 8,15 4 1 de démul-
tiplication, au lieu de 7.57 (un pignon de
12 dents donnerait 882 4 1). Nous som-
mes persuadés que les résultats sont
maintenant meilleurs, plus logiques, malis

nous ne l'avons pas controlé chrono en

maln.
*

Les comparalsons entre résultats obte-
nus en troisiéme et quatriéme nous font
toucher du doigt une autre caractéristl-
que de la boite de vitesses des Peugeot.
B1 les résultats obtenus en troilsiéme sont
identiques ou meilleurs 4 ceux obtenus en
quatrieme, ' c'est essentiellement parce
que, comme nous venons de le dire, la
démultiplication finale est trop longue
pour la machine gonflée ; mais vient éga-
lement le falt gque, relativement a cette
quatriéme, la troisiéme est également lon-

gue, se situant & 80,8 % (la norme est
sensiblement 75 %).

UNE BOITE
MAL ETAGEE

Continuons &4 examiner nos performan-
ces du point de vue vitesse pure. Une
anomalle apparait : quand les embouts
sont montés, le maximum obtenu en Be-
conde, pilote assis, est supérieur ou égal
4 celul obtenu en guatridme, et supérieur
4 celul obtenu en duo en troisiéme (éga-
lité dans le cas ol l'on supprime les em-
bouts).

Ceci s'explique d'une part en raison
d'une démultiplication finale trop longue
pour le régime de puissance maximum
(ce que nous venons de voir), mals éga-
lement par l'anomalie des rapports inter-
nes de boite des 125 et 175 cc Peugeot.

*

Nous avons déja signalé la troisiéme re-
lativement déja longue, 4 B0B % de la
quatriéme. Mals la deuxiéme est, elle, re-
lativement, encore plus longue : 651 %
de la quatriéme (alors que la valeur
moyenne se situe en général vers les 56
o). Il est d'ailleurs 4 noter que le rap-
port 2¢/3°, de 1,24 4 1, est égal au rap-
port ' 3¢/4¢, alors qu'il devrait étre plus
grand. II en résulte évidemment wun
« trou » entre premiére et deuxiéme,

En fait, pour avoir une boite judicleu-
sement étagée, en conservant les démul-
tiplications finales d'origine de quatriéme
(7,57 &4 1), de troisiéme (9,37 & 1) et de
premiére (19,79 &4 1), 11 faudrait, en se-
conde, une démultiplication finale de 12,9
4 1 au lieu de 11,62, ce qui donneralt une
deuxiéme & 586 9% de la quatridme (au
lleu de 65,1 %).

On aurait ainsl une boite un peu « ser-
rée » pour une 125 cme.,, avec des rap-
Eurﬂéﬂrel&themmt assez longs, mals blen

tages.

COURBE D’ACCELERATIONS

Donc, sl, &4 ce p:':int, nous résumons Nos
critlques sur la boite de vitesses et la
dém&uplicatlnn finale, nous pouvons af-
firmer :

— a) de toute facon, machine <« gon-
flée » ou non, la deuxiéme est relative-
ment bien trop longue, trop proche de la
troisiéme, et causant un trou entre pre-
miére et deuxiéme.

— b) pour la machine « gonflée », la
démultiplication finale de série est beau-
coup trop longue, ¢ surmultipliée ».
Et le remplacement du pignon d'origine
de sortie da boite de 14 dents par un 13
dents doit déji donner une incontestable
amélioration.

LES ACCELERATIONS

Nos considérations sur les ces
comparées de la 125 gonflée, suivant l'a-
gencement falt, trouvent encore une nou-
velle confirmation dans les résultats ob-
tenus lors de nos diverses épreuves d'ac-
célérations, résultats résumes dans les ta-
bleaux cl-joints,

*

Comme lci, 11 n'était pas question de
dépasser des régimes de 7.000 t/m en pre-
miére et deuxiéme, les résultats furent
meilleurs avec pavillon sans les embouts
qu'avec le filtre & air et les embouts, en
ralson de la pulssance plus élevée jusqu'a
7.300 t/m environ. X

Et c'est encore avec le pavillon et les
sllencieux munis de leurs embouts que
les mellleurs résultats ont été obtenus,
supérieurs 4 ceux que nDOoOus avons pu
faire avec la 175 TC4.

*

51 nous comparons cette méme TC4
avec le montage avec pavillon, mals sans
embouts, la 175 marque un léger avan-
tage de 3/5 de seconde aux 100 et 200 m,
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EPREUVE DE COTE

125 PEUGEOT GONFLEE

TC4
avec filtre 4 air avec pavillon avec pavillon
et embouts et embouts sans embouts
pllote 52 kg ' |
gh 1re et 2¢ 25" 1/5 (50,0 Emh) 23" 2/5 (53,85) 23" 4/5 (52,95) 24" 2/5 (51,65)
pllote 52 kg 4
en 1re, 2+, 3¢ 28" 2/5 (47,75 Emh) 25" {50,4) 25'" 2/5 (49,6) 24" 2/5 (51,65)
duo : '

(52460 kg)
en 1t et 2¢ 31" 2/5 (40,15 Emh) 30" (42,0) - § o (40,85) 30" (42,00

175 PEUGEQOT

mals qul s'amenuilse graduellement jus-
gqu'a 1/5 de seconde seulement & partir
des 400 m. &

La encore, dans les accélérations, il est
4 penser gquune boite mieux eétagée et
une démultiplication finale bien appro-
priée auraient permis de meilleurs résul-
tats.

I EPREUVE DE COTE

Dans l'épreuve de cdte, ol les surrégi-
mes atteints étalent également limi
nous retrouvons évidemment les mémes
constatations gque dans les épreuves d'ac-
célérations, tout au moins si 1'on com-
pare {(volr tableau) les 3 montages dif-
férents de Ila 125 gonflée : dans l'ordre
des perfiormances, nous trouvons les
agencements avec pavillon d'entrée d'alr,
d’'abord arec embouts, puis sans embouts,
enfin avec le Iiltre & air.

*

81 nous comparons avec la 175 cc les
résultats sont plus mitigés : avantage a
Ian 125 munie de son pavillon d'entrée
d'air sl l'on n'utilise, en solo, que pre-
miére et deuxiéme, mals avantage a4 la
175 cc si 1'on utilise les 3 premiers rap-
ports (il est incontestable qu'aux bas et
moyens régimes, la puissance développée
par la TC4 est nettement supérieure).

En duo, avec utilisation des deux pre-
miers rapports seulement, ce n'est gu'en
conservant les embouts sur la 125 munie
du pavillon que 1'on fait aussi bien qu a-
reg la 175, l'explication étant toujours la
m- ME|

LA CONSOMMATION

A diverses reprises nous avons affirmé
que la sobriété d'une machine était in-
timement liée au rendement du moteur.
Un moteur & haut rendement est celui
qui utilise au mieux l'énergie potentielle
contenue dans le carburant ; cela signi-
file donc qgu'a vitesse égale un moteur a
haut rendement consommera moins
guun moteur 4 falble rendement.

Et cecl peut étre vérifié de deux ma-
niéres différentes par les essals que nous
avons réalisés avec la 125 Peugeot « gon-
fléa », d'une part en comparant les con-
sommations enregistrées sulvant 1l'agence-
ment adopté, d'autre part en comparant
les chiffres les mellleurs avec ceux obte-

nus en moyenne lors de nos divers es-:
sals.

*

Tout au cours de ces essals, nous avons
trouvé que c'est l'agencement avec pa-
villon et embouts qul donnait les meil-
leurs résultats. Et cecl se retrouve dans
la courbe de consommation : c¢'est mon-
tée dans ces conditions que notre 125
cme consomma le molns, ainsl que l'on

ut en juger par la courbe jointe : les

uvent se situer de 1/2 litre &
e 55 Ekmh & plus d'un litre aux
grandes vitesses., *

Malis également lors de la comparaison
entre le résultat obtenu avec le meilleur
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agencement de la Peugeot de Mr Surugue
et les consommations gQue nous avons,
enregistrées depuis que nous procédons a
ces essals, apparalt de nouveau cette con-
clusion : 4 meilleur rendement, plus fai-
ble consommation : moing de 1,75 litre
aux 100 km jusqu'sa 60 kmh, moins de 3
litres jusqu’'da 75 kmh..., il est assez peu

de machines gqui peuvent s'enorgueillir
de ces résultats.

A 40 et 50 kmh, cette 125 consommait
0,8 1/100 km de moins que la moyenne
des 125 cc qQue nous avons soumises au
test de la consommation. A 60 kmh, 1'a-
vantage est de 1 litre, pour diminuer a
0,6 litre & 70 kmh. Par contre, &4 80 kmh,
notre 125 est handicapée de 1/2 litre.

Pourquol cette perte d'avantage 4 des
vitesses plus élevées ? Pour la simple ral-
son que les machines 4 faible réndement
atteignent plus rarement les 80 kmh
chrono en position assise ; les motos qui
dépassent ce chiffre ont déja, d’origine,
un bon rendement, égal ou supérieur i
celul de la 125 « gonflée ». De plus, com-
me sur de nombreux deux temps, dés
gqu'une charge élevée est imposée au mo-
teur, avec en méme temps un haut ré-

glme de rotation, la consommation croit -

trés rapidement.

avons eu & . conduire

QUELQUES CONCLUSIONS

TECHNIQUES
Nous n'allons pas revenir, dans eette
conclusion, sur le plaisir gque nous

la 125 Peugeot
€ gonflée » de Mr Surugue : nous avons
suffisamment insisté sur ce point.

Ce que nous essalerons plutdt de dé-

gager, ce sont les aspects techniques les

plus intéressants. :
*

— Par un gonflage bien mené, sans
prétention, tout en conservant une ma-
chine absolument utilisable pour l'usage
quotidien, on peut obtenir une amélio-
ration des performances trés sensible.

*

— Une telle amélioration peut se solder
par une consommation diminuée aux vi-
tesses d'utilisation courante.

*

— ©Une amélioration du remplissage
donne des résultats bien plus sensibles et
intéressants quune augmentation incon-
sldérée du taux de compression.

*

— Cette amélioration du remplissage,
dans un 2 temps, s'obtilent en consldé-
rant tout le moteur comme un ensemble,
en travaillant aussi bien le carburateur,
le transfert et l'échappement.

*

— Le bruit n'est pas du tout synonyme
de rendement. Dans un 2 témps, une cer-
taine contre-pression a4 l'échappement est
nécessaire... et un silencieux bien congu
est en méme temps plus agréable a4 1'o-
reille, donc moins fatigant. -

*x -

— Gains de puissance, de régime, de
vitesses ne signifient aucunement la né-
cessité de « tirer plus long ». Blen au
contraire, i1 faut blen souvent accroitre
la démultiplication.

J. B.
CONSOMMATION
8.0 i 2sasdi LRt :, : : _P"' aasis mE
| e 1 : avec filtre & air et embouts [t H -
| i ¢
5.0 333 "H; - - D . gvec puvillan et embouts { H : : “_-_“:“_ bt 3-:
B33 B 1 2if
a5k EF ssesecsce 3 & avec pavillon sans embouts :
40 | - ’
B ; |
avs m i :
3.0 3
HH Q izr Eax : 1
2.5[ i i Chi |
1 , e H i - !
ul i'“ f I 45 i'-" £
5 ok | VITESSE EN XMH,
HHHHHH HH i i SESES S8R NI el L
33 40 4 350 55 € 65 70 75 80 85 90 - 85

Moto-Revue N° 1.305



TRIBUNE

ILY A CASQUE ET CASQUE

ous recevons des Eis Bayard la letire suivante, que nous
publions bien volontiers, le point de vue de Mr Dupuy
correspondant parfaitement avec le nétre.

Dans votre numéro du 14 juillet, vous publiez sous -le titre :
« La route également pour les deux roues » un article rela-
tant un accident navrant au cours dugquel un homme a trouvé
la mort, blen qu'il fat porteur d'un casque, et Yous posez
la gquestion : Qui est responsable ?

En l'occurence et d'aprés votre relation, la responsabilité
de l'administration ne semble pas faire de doute, mais est-
elle seule en cause ? Que dire d'une mort provoguée par un
casque, 8l l'on s'en rapporte aux termes de votre article ?

Ne connaissant pas la marque du casque, nous nous garde-
rons de porter un jugement sur ce dernier, et fabricants de
casques nous-mémes, Nnous sommes les premiers 4 reconnaitre
gquun bon casque doit protéger dans presque tous les cas,
mais les accidents prennent des formes tellement imprévi-
gibles qu'il est matériellement impossible de tabler sur une
protection rigoureusement a 100 <%. :

Néanmoins, nous sommes navrés de constater gu'au cours
de ces derniéres années, beaucoup de maisons, que rien ne
aualifialt, se sont mises & fabriquer des casques. Nouvelles
venues sur le marché, elles n'ont pu se faire une place qu'en
réduisant leurs prix au-dessous de ceux qui étalent pratiqués
auparavant, ce gqui n'a pu étre obtenu gu'avec une diminu-
tion corrélative de la qualité. Beaucoup d'acheteurs les ont
suivies sans se rendre compte du danger et il est fatal que
cette erreur d'appréciation entraine 4 l'avenir de nombreuses
pertes de vies humaines.

Nous avons l'occasion d'observer journellement, d'aprés les
questions qui nous sont posées, 4 quel point les usagers font
attention & l'aspect extérieur du casque, 4 la couleur notam-
ment, et a quel point ils se deésintéressent de ses qualités
protectrices.

Il ¥ a 14 un sérieux travail d'éducation 4 faire si I'on ne
veut pas volr se multiplier les tragiques faits-divers analo-
gues & celul gue vous nous rapportez aujourd-hui. Education
des usagers, certes, mais aussi éeducation des marchands qui,
pour la plupart, vendent volontiers les casques les plus fa-
ciles (ou les plus avantageux) a vendre et se soucient fort
peu, pour ne pas dire pas du tout, de la question sécurité.

Ces réflexions démontrent enfin l'erreur monumentale qu'il
y aurait A rendre le casque obligatoire, ainsi que le préco-
nisent certains, bien intentionnés, mais peu au courant des
realités, tout au moins avant qu'une commission ait défini
ler conditions minima de protection auxquelles doivent sa-
tisfaire les casques. Nous pouvons dire qu'on s'y emploie
actuellement.

MESSIEURS, ALLEZ-VOUS-EN!

la suite de ma lettre publiée en Tribunme Libre dans
votre numéro MR 1282, sous le titre « Faut-il vendre
nos machines de course ? » j'al recu de nombreuses
lettres de camarades coureurs, y compris de ceux tels
que Bayle, quun magnifique palmarés autorise & aller cou-
rir 4 l'étranger. Je viens de lire dans MR 1.296 un nouvel
appel de Mr J. Beeuf, d'Avignon.

Tout d'abord je tlens &4 remercier ¢« Moto-Revue @ pour la
place qu'elle accorde dans ses colonnes 4 la grande misére
des pilotes de vitesse et pour le combat qu’elle méne depuis
plus d'un an en faveur du vral sport motocycliste.

Que Mr Beeuf trouve icl une nouvelle preuve que l'action
envisagée n'est pas morte dans l'ceuf, bien au contraire. J'ai
eu le grand honneur, dans les Hautes-Pyrénées, o1 mon tra-
vall m'a conduit, d'étre appelé par mes camarades a4 la pré-
sildence du Moto-Club Bigourdan. Avec mon ami Lafon, nous

sommes délégués 4 la Ligue des Pyrénées. Car c'est d'abord
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Celte rubrigue es! ouverte a ious nos abcnnes et nous y
publions tcute communication d’interet general. Bien enten.
du, nous demandons & nos correspondanis de rester dams
les limites de la correction la plus absclue, Toute letire ne
répondant pas a cette régle, cu non signée, ne sera pas
publice. Nous précisons que les opinions émises ici par nos
Jecteurs ne sauraient engager la responsabilité de
« MOTO.-REVUE »

auprés des ligues que l'action doit commencer avec une
action paralléle auprés des Services Publics et Oorganismes
officlels. De 14, nous monterons a la Fédération et je puls

garantir 4 mes amis gque l'on sera blen obligé un jour ou
l'autre de nous écouter.

Mais pour cela, il faut que dans leurs clubs d'abord, dans
les réunions de ligues ensuite, nous soyons présents et... ef-
ficaces. Que diable, il n'y a pas que de pauvres types parmi
les petits, et je suis sQir que les grands (les Bayle, Collot,
Onda, Schaad, etc.) nous soutiendrons, car eux aussi, s'ils
veulent courir en France, ont besoinx de nous. Dans chaque
Ligue il y a bien un ou plusieurs circuits dont I'homologa-

‘tion reste indiscutable malgré les tracasseries adminjistratives,

il faut que les Ligues comprennent qu'il ¥ va de l'avenir du
sport motocycliste en entier. Et 1'épreuve de vitesse demeure
malgre tout la plus belle et la plus noble. Le public se las-
sera un jour des moto-cross.

Dans chaque Ligue 11 ¥ a certalnement un ou plusieurs
coureurs de vitesse capables d'aller défendre notre point de
vue. Je sals que dans le midi : de Nice 4 Bordeaux, en passant
par Marseille, Toulouse, Agen, Pau, nous sommes nombreux
a vouloir défendre et falre renaitre notre sport favori. Que
tous ceux que mon point de vue et celui de Mr Boeeuf intéresse
m'écrivent, et quand le dossier sera suffisamment épals, nous
irons le mettre sous le nez des hautd pontifes de la FFM. Et
alors il faudra, Messieurs, se soumettre ou se démettre. .

H. CUIN
Président du MC RBigourdan
Tarbes

UNE MARQUE SPORTIVE

vant d'aller participer au Rallye Inter Cannes-Genéve-
Cannes, notre sociétaire Sgaramella est allé 4 La Sone, dans
l'Isére, auprés des Ets Morel (appareillage et équipements
électriques de motocycles), afin de faire vérifier son instal-
lation électrique et son allumage sur une 175 cme. Radior.

Il nous est trés agréable de souligmer l'accueil trés compré-
hensif qu'a re¢u notre sociétalre auprés de la direction de
l'établissement et l'extréme bonne volonté qu'ont montrée les
Ltechniciens, de fagon &4 falre une mise au point parfaite de
la machine.

L'effort de notre sociétaire n'est pas resté sans écho et nous
tenons & remercier bien vivement les établissements Morel
pour leur extréme compréhension, d'avolr pien voulu alder
4 des conditions trés avantageuses un jeune concurrent in-
connu d'eux 4 ce moment et gqui a obtemu les brillants ré-
sultats sulvants : 1°r en 175 ecmc. et 3* au classement gé-

néral,
Mr VIOLLAND,
Président de I'Union Motocycliste de U'Ain
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CE QUILS EN PENSENT

Cette rubrigue est desltinée a compléler d'une
maniére utile nos essais. En effet, nous demandons
a tous mnos abonnés de bien vouloir nous faire part
des plaisirs et des désagréments, des .performances,
des impressions, etc.. etc.. qu’ils ont eu sur leur
-propre machine.

Bien. entendu, les opinions émises ici par nos lec-
teurs mne sauraient engager la responsabilité de
« Moto-Revue ». Toute lelire non signée, ou n'elant
pas d’'une correction absolue, ne sera pas publiée. En
outre, précisons que seront prises en considération, les
seules lettres ayant trait a des machines assez récentes
et fabriquées en série. Nous invitons nos abonnes a
nous écrire rapidement afin de poursuivre cette
rubrigque réguliérement.

LES BMW DANS LE MONDE

EN SUISSE, LA R. 67i3

e dols vous féliciter pour vos articles technigues qui m ont

beaucoup appris. Un bon point pour la série des numéros
traitant de 1'électricité, gui était et est encore la béte
noire du motocycliste.

Désireux d'apporter ma cofitiibution a la rubrigue citée en
exergue, veuillez trouver ci-dessous mon opinion sur la BMW
R 67/3, 600 cc, modéle 1955, encore avec suspensions télesco-
piques.

Cette machine, achetée neuve le 12 octobre 1955 (la 600 nor-
male R 60 & suspensions oscillantes n'étant pas encore li-
vrable) fut partiellement rodée selon la nouvelle methode et
en sulvant vos conseils : Les 500 premiers kilométres a4 une
allure moyenne de 40-50 kmh, puis aprés cette distance, ef-
fectuée en une journée, départ pour Toulon, et, de la, pour
Cuneo via le Col de Tende (neige, pluie, etc...) avec passager.
Allure moyenne de ce parcours, environ 65 kmh. Le retour
g'effectua par la route Napoléon, 4 la méme allure.

Le maximum annoncé par l'usine est, en position assise,
135 kmh. Sur la route allant d'Avignon a .Aix en Provence,
j'al atteint, en position assise, par vent arriére faible, la vi-
tesse de 145 kmh au compteur. Triche-t-il ? Je n'en sals
rien, ne l'ayant pas étalonné.

Pour mon compte, uke vitesse moyenne de 60 kmh est plus
gue suffisante, ne demandant & ma machine son maximum
gu’'en montagne, ou je roule souvent.

Suspension avant bonne, mais l'arriére en solo laisse bien
4 désirer. En duo. c’est un peu mieux. Moteur relativement
souple, mais demandant & étre cravaché si l'on veut que
cette machine ait du nerf. Peinture et. chromes sont de qua-
lité irréprochable. Position assise, avec selle double trés bonne
et peu fatigante. Eclairage bon, sans plus. Freinage absolu-
ment sensationnel, méme sur route mouillée, mais il ne faut
pas abuser du frein avant, sinon c'est le dérapage.

Quant aux défauts, s'll ¥ en a (guelle machine n'en a pas)
ils ne sont pas si nombreux. Ce sont : suspension arriére in-
suffisante : la télescopique & amortissement hydraulique,
montée sur les Adler, est bien superieure. Son poids -assez
élevé (210 kg avec le réservoir de 22 1. plein).

A 5.000 km, le simmering #u pont arriére rendit l'ame. Il
fut remplacé gratuitement. Son successeur en fit de méme
aprés un mois environ : toujours sous garantie, une nouvelle
bague, en métal cette Yois, fut placée. Depuis ce jour, étan-
chéité absolue.

Il v a environ uh mols et demi, la fourche, subitement,
refusa de réagir aux petites inégalités de la route (aux grandes
elle fonctionne). Dés que l'on dépose le garde-boue, et sans
huile dans les amortisseurs, tout va bien. Avec le polds du
garde-boue et la quantité prescrite d’huile, elle ne s'enfonce
plus. D'aprés plusieuts agents, c'est la un deéfaut ~qui est
apparu assez souvent.

A ce jour presque toutes les piéces faisant partie de la
fourche ont été changées. Résultat : toujours la méme chose.
Peut-étre avez-vous une idée la-dessus. Je serals heureux
de connaitre votre point de vue et conseils éventuels.

A part cela, machine impeccable, qui procure & son posses-
seur moultes joles.

Une restriction encore : le sélecteur, ainsi que le claque-
ment accompagnant chaque manceuvre du dit sélecteur. Ce-
lui-ci est beaucoup trop dur, spéclalement au passage de la
quatriéme, et aprés 14.000 km, c'est encore comme au premier
jour. Pourtant c'est la seconde BMW que je posséde, ma pre-

cédente R 51/2, aprés quelgues mois, avalt un sélecteur sen-
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siblement plus doux. Pour ce qui est du clagquement, j'al
suivi le conseil d'un de vos lecteurs qui préconise l'adjonc-
tion de Bardhal dans l'huile de la boite. Pour mon compte,
i'v al mis du « Ligui-Moly » et une réductionn sensible du
bruit en fut le résultat.

Pour finir, encore guelques données d'usage Consomma-
tiocn : environ 5-6 litres de super ; huile SAE 40 pour moteur
et boite, en été ; SAE 90 pour le couple arriére Pour toute
la machine, guatre graisseurs. Vidange tous les 1.500 km.
Décrassage tous les 8.000-10.000 km. Avec 14.000 km, 4 ce jour,
le pneu avant est 4 peine margué, il sera encore bon vers
20.000 km. Quant & l'arriére, d'ici 2 4 3.000 km, i1 faudra le
changer. Pas une crevalson, depuis gque j'al cette machine
(je touche du bois !). Remplacement des bougies tous les
5.000 km. La machine ne s’'en porte que mieux. Toutes les
ampoules sont encore d'origine,

En résumé une machine gqul, malgré spn colUt trés eéleve,
donne A4 son propriétaire beaucoup de plaisir et relativement
peu de soucis, comparativement a4 certaines marques anglaise’
(Iei je pense & l'étanchéité des carters, de l'allumage et su/-
tout du disjoncteur, ayvant fait plusieurs expériences avec Ul :

précédente AJS).
Mr J. ISLER

Le Grand - Lancy (Sulsse)

NDLR. : Cest la fization de votire garde-boue qui semble
étre la cause de vos ennuis, déplacant légérement les coulis-
seaur inférieurs de votre fourche, mais suffisamment pour que
ceur-ci frottent davantage sur les tubes intérieurs.

EN URUGUAY 85.000 Km. SURR. 51/3

ecteur de votre magnifique revue motocycliste, et motard

mol-méme depuis les jours ou je pilotais un 38 cc Scoto

4 Paris, durant les années® 1951-1952, j'al maintenant

quelgque chose de plus grand une BMW R 51/3. Je
voudrais mol aussi dire un petit mot dans votre si intéres-
sante rubrique de « Ce qu'ils en pensent b».

J'ai acheté ma BMW R 51/3, modéle 1951, chez le représen-
tant de cette margue & Montevideo, en novembre 1952 ;
machine absolument neuve, mails importée avec retard. Je
fus émerveillé par la différence entre cette machine et les
autres marques conventionnelles, J'ai couvert, depuis, plus
de B85.000 km faits en ville, route, quelquefols en tous-
terrains & cause de nos chemins de campagne boueux et
impossibles.

J'al fait décalaminer réguliérement le moteur a des inter-
valles de 13-15.000 km, rodant les soupapes. Changement de
l'huile avec Bardahl 10 % tous les 1.000-1.500 km pour le me-
teur et tous les 5.000 km pour la boite de vitesses, trans-
mission AR et fourche télescopique. Graissages régullers aussi,
ainsi qgue les nettoyages des carburateurs, bougles, tambours
de freins, graissage des cibles de commande par une pompe
spéciale pour la lubrification. Enfin tout était parfailt, et le
résultat fut gue, méme pendant de longs voyages de plus
de 1.000 km ininterrompus, je suis arrivé toujours sans le
moindre ennui, méme pas de crevalsons sur la route.

Vers les 67.000 km, i1 y eut un petit bruit dans le cylindre
et j'al chargé mon ami et mécanicien d'en chercher la cause.
En démontant les cylindres, je fis faire un changement com-
plet de pistons, segments, et roder le cylindre, bien que le
madteur ne consommait pas une oguantité d’huile supérieure
4 celle annoncée par l'usine (méme moins) et avait roulé
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yuelques jours auparavant assez longtemps & 130 - 190
kmh. Done presque tnutile, pulsquaprés cette réparation, qui
sans doute avait mis 4 neuf ma moto, le brult continualt ;
¢'était 4 cause d'un culbuteur un peu trop usé. Je ne veux
pas oublier les pertes d'huile vers l'embrayage, soit du cdte
moteur ou boite de vitesses, qui pas mal de fois m'ennuya
assez ; mais tout étalt di aux mauvais mecaniciens d'icl.
Msais depuis gue j'ai mon nouveau meécanicien actuel, plus
aucun ennui, méme de ce coOté.

Tenue de route trés bonne, mais suspension AR trop
dure pour mes 55 Kg (y compris les vétements !). La fourche
AV trés bonne est solide, ayant résisté 4 des nids de poule
d'environ 50 a4 60 em de diamétre 4 la vitesse de 100 kmh,
provogquant des sauts tellement violents du pilote et du
passager, que la téte en falsalt mal.

Silence trés agréable et reposant en route, on arrive avec
les oreilles chatouillées seulement par le vent, car j'ai 1'ha-
bitude de rouler vite. J'al falt quelquefols des moyennes
sur 70-100 km de distance 4 plus de 115 kmh, sur route bien
entendu déserte et un trés bon asphalte.

N'étant pas satisfait de la puissance d'origine du moteur,
j'ai augmenté la compression d'origine (6,3 4 1) a 7,35 : 1,
en rabotant la culasse de 2 mm et en ouvrant la plpe d'ad-
mission des carburateurs & 24 mm, gicleur 110 et aiguille en
troisiéme position d'en bas. Le résultat fut que l'accelération
de la moto a considérablement augmenté envers d'autres
BMW R51/3 et méme R 67/2. J'al atteint en position assise
et bagages, en montant légérement une route vent latéral
et quelque peu de face, le chiffre stable de 145 kmh, ayant
pu méme arriver ainsi 4 150 kmh ; mais la route n'était
point connue de moi, et c'est quand méme un risque !

Pendant ces 85.000 km parcourus. je n'al eu, pour me
résumer, gue guelgques ennuis avec l'embrayage, & part quel-
ques chutes sans conségquences que le phare brisé ou la
peinture abimée.., ce qui n'est pas la faute de la moto.
Parmi beaucoup de mes amis motocyclistes, il n'y en a aucun
qui puisse dire la méme chose de sa moto. Ces machines,
généralement des gros bicylindres anglals, ont toutes, 4 30 ou
40.000 km, des ennuis sérieux avec les moteurs, l'électricité,
etc... Je n'ai jamais touché ni dynamo, ni magnéto, sauf
pour les controler par curiosité chez le représentant Bosch,
mals sans nécessité de faire aucun réglage ou échange des
vis platinées, etc...

Comme je travaille avec la moto, en ville et a la campagne,
comme courtier, vous pouvez vous imaginer que la moto Iait
le travall incessant d'un taxi, supportant tout cela telle-
ment magnifiquement, que je me demande sl je ne suis pas
un type avec une chance exceptionnelle. Jamais je ne fus
contraint de m'arréter en route, sauf a cause.. de quelques
nécessités personnelles, 4 cause de la fatigue ou du froid.

Si je pense échanger ma bonne monture pour une autre,
cela sera sans doute pour la nouvelle BMW R69 ; malheureu-
sement, on me demande 1.900 dollars américains pour celle-cl
et peut-étre plus.

Je wvoudrais souligner, qu'avec des soins ralsonnables, on
peut avolr une moto parfaite (parfaite au point de wvue hu-

main !) avec une BMW.
Alejandro TCHOUMALIAN
Montevideo (Uruguay)

500 ARIEL V. H.

leux lecteur et abonné de « Moto-Revue » depuis la li-

bération, je viens vous exposer mon opinion sur ma

derniére machine que je n'al pas eu l'occasion de vgir

dans les colonnes « Ce gu'ils en pensent » depuis fort
longtemps. ;

Il s'agit de 1'Ariel 500 eme. VH moteur fonte, n'ayant pu
avolr &4 l'époque 1' ¢ aluminium » légérement plus puilssante.
Achat en juin 1853.

Moteur longue course comme tous les monos anglals, 81 8x95,
il est vral que les twins sont dans le méme cas. Moteur
tournant a4 6.000 tours et développant 25 chevaux, demande &
tourner en reégime, en cdte ne pas hésiter 4 rétrograder en
troisléme lorsque le pourcentage est vrailment trop fort.

Condulte agréable, machine ‘assez basse virant trés blen, n'a
jamais été wvicieuse sur sol see ou mouillé.

Suspension ne talonnant pas, suspension arriére du type
oscillo-coulissant quil est toujours montée sur la 1.000 de la
marque ; fonctionnement parfait, 4 condition de bien l'en-
tretenir (gralssage).
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Je vals souvent dans le Nord et les pavés se chargent de
démontrer sl les suspensions sont bonnes ou mauvaises ; je
feral la comparaion avec la twin Ariel lorsque j'en changerai
pour avoir l'avantage de l'oscillante. Les freins sont bien pour
les performances, surtout & l'avant, réglage rapide des gar-
nitures par excentrigque ; on arrive a bloquer la roue avant
en freinant trés dur, sinon on peut les qualifier d'onctueux
et de progressifs. Enfin, machine me donnant des satisfactions
durables, sans ennuis mécaniques et ayant une régularité de
fonctionnement appréciable hormis les petits défauts mineurs
que j'al constatés au bout de 23.000 km.

1) Absence de roue 4 broche a l'arriére.

2) Réglage des culbuteurs difficlles d'accés mais rares,

3) Mauvais emplacement du carburateur oy de la dynamo !
Le gicleur venant buter dans celle-ci au démontage demande
l'enlévement du carburateur tout simplement.

C'est tout ce que je vois comme critiques. Etant 4 ma
septiéme machine, je peux faire des comparaisons.

Machine rapide demandant a4 rouler toujours entre 90 et
115, je monte assez haut les intermédiaires, mais me qualifie-
rais pas ¢a de comduite sport, ignorant ce gue veulent dire
certains conducteurs soi-disant rapides. Pour cela, voyez Gold
Star ou Inter 30, messieurs !

La consommation varie entre 4 1. 5 et 5 1., la vitesse se

aye. .

" Vitesse maximum &4 plat sur l'autoroute de 1'Ouest : 145
compteur, certainement 135 chrono. Les moyennes sont comme
les histoires de pécheurs | Paris-Valence en 8 heures, mais
¢a n'arrive pas toujours, ce qui falt dans les 72 de moyenne,
alors il faut tirer et ne pas musarder, n'est-ce pas les petites
cylindrées ? Et ne croyez pas que les grosses machines sont
dangereuses, bien loin de la ; tout ceci amicalement.

Mr GHISOLFI
Paris-6¢

450 FN OHV.

ecteur assidu de votre revue depuils deux ans, je n'al pas

cncore vu dans votre rubrigue « Essais » ou « Ce qu'ils

en pensent » une cpinion sur la 450 cme. FN OHV.

Je posséde cette machine depuis juin 54 et si depuis la
forme du phare, du réservoir et du pot d'echappement ont
changé, les caractéristiques sont restées les mémes, a4 partc
la suspension arriére oscillante amortie a4 présent par des
amortisseurs hydrauliques, 4 la place d'anneaux Neiman,
comme sur le modéle que je posséde. Ces anneaux de caout-
chouc sont accompagnés de deux ressorts placés sous la selle,
gque vous tendez pour rouler en duo, ce qul vous permet
d'avoir une suspension arriere trés souple, mals gul ne ta-
lonne jamais. La fourche est également d'une grande souplesse
et ne talonne jamais, méme sur les plus mauvaises routes.

Avant de passer aux defauts, quelgues chiffres pour don-
ner une idée du prix de revient.

Cone~mmation essence (super) 5 1. 4 la vitesse de 100-120
kmh. Hulle : 1 1. 5 tous les 2.000 km.

Ma machine totalise aujourd'hui 20.000 km et en réparations
elle m'a cofité (je vous laisse lihre de faire les prix vous-
mémes) .

Un pneu arriére 4 12.000 km. Un rodage de soupapes, un jeu
de segments, deux pignons de bolte de vitesses, un pignon
d'arbre a4 cames, une chaine et une batterie a 18.000 km. La
bougie et les ciibles dont d'origine. C'est une machine robuste.
Vous voyez que l'entretien n'en est pas trop coliteux, com-
paré & certains deux temps bien de chez nous. Avec son prix
d'achat de 275.000 fr., c’est vralment une machine avec la-
quelle on en a pour son argent, si 1'on s’'on tient a4 la pro-
menade touristique autour des 100 kmh. :

Nous terminerons par queigques petits défauts. Rodage trop
long, il n'est pas question avec cette machine de faire un
rodage accéléré. Si le frein arriére est bon, le frein avant est
insuffisant et la machine gagneralt 4 avolr un frein moyeu
d'un plus gros diamétre 4 l'avant. Les garde-boue ne sont pas
assez enveloppants et si la route est moulilée, vous vous faites
copleusement arroser les pieds, ainsli gque votre passager.

Voila pour les défauts et malgré cela, sur les trois machines
que j'al eues elle ‘reste celle qul m'a donné le plus de satis-

factions.
Mr CHAFPPUIS
Villeurbanne (Rhbéne)
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‘actif moto-club de cette petite lo-
calité de la wvallée de 1'Eure orga-
nisait le 26 aolt une réunion qui
promettait d'étre intéressante, étant
donné la qualité du plateau d'une part,
et la nature du circuit, a s0l argileux,
dun développement de 1.100 métres seu-
lement, parcours rapide ou se succédent
1'une derriére l'autre toutes les difficul-
tés habituelles & ce genre de compétition.

Le temps, passablement couvert au
commencement de l'aprés-midi, au point
gue gquelques bréves ondées s'abattirent
sur les premieéres courses, se dégagea pro-
gressivement, encourageant un nombreux
public a4 se rendre au motor-stade.

Avant d'entamer le compte rendu spor-
tit des trois épreuves figurant au pro-
gramme, soulignons la qualité de l'orga-
nisation : service d'ordre impeccable, as-
suré a la fols par un contingent de la
Gendarmerie et de nombreux commissai-
res judicileusement placés aux points né-
vralgiques du parcours, horaire suivi a
peu de chose prés, assurant un rythme
soutenu au déroulement de la réunion,
bottes de paille distribuées partout au long
des barriéres limitant l'accés du public,
enfin sonorisation bien comprise, et ser-
vice médical impressionnant, quli n‘eut
heureusement a4 intervenir gue pour des
incidents sans réelle gravité. Belle jour-
née donc a4 l'actif du Moto-Club de Tho-
mer-la-Sogne, dont par allleurs les jeunes
moto-crossmen ont su apporter a leur
sympathigque président, Mr Lejard, une
victoire au classement inter-club, catégo-
rie 350 cme.

LES 350 CMC. INTER-CLUBS

Ouvrant la réunion avéc quelgues mil-
nutes de retard, cette épreuve se dispu-
tait en deux manches de 10 tours et une
« belle » de 12 tours: On vovalt au dé-
part les trols représentants du moto-club
local, Perrin, Novak, Echalard, opposés a
Butteau, Beaulard, Christophe (MCA), De-
preaux, M. Sagette (MCB) et Plerre et
Hardel (MC Caen), tous ces pilotes mon-
tant des BSA.

De cette course, 1l faut surtout dégager
l'excellente prestation de Butteau, gqul
s'installa en téte a4 trois reprises et con-
serva cette place dans chacune des trois
manches, faisant preuve d'une maitrise
supérieure a4 celle de ses rivaux. Cepen-
dant, derriére lui, Dépreaux s'accrochait
avec beaucoup d'énergle, s'assurant ainsi
la seconde place au classement individuel.
Retenons encore 1l'intelligeit comporte-
ment des trois coureurs du moto-club or-
ganisateur qui, ne pouvant triompher au
classement général, firent wune course
groupée trés réguliére, donnant a leurs
couleurs la victolre au classement par

équipes.

1188

%

VAINQUEURS AU
8 MOTO-SIDE-CAR-CROSS

INTERNATIONAL DE

THUMER-LA-SUGNEV///// Z

CLASSEMENT FINAL

Class. individuel :@ 1. Butteau (MCA)
BSA ; 2. Depreaux (MCB) BSA ; 3. Perrin
{(MCT) BSA ; 4. Echalard (MCT) BSA ;
5 Novak (MCT) BSA.

Class. par clubs : 1. Moto-Club Thomer-
la-Sogne ; 2. MCA ; 3. MCC ; 4. MCB.

LA COURSE DES SIDES 500 CMC.

Prenaient le départ Liekens, Breiis, Bo-
dart pour la Belgique, et Dubois, Denis,
Sagette, Perlin, Garcia, Scossa pour nos
couleurs..

La premiére manche (15 tours) voyait
Liekens finir en téte, devant Dubois, Bo-
dart et Sagette. Perlin, bien parti, s'est
attardé par la suite, ainsi que Brams,
alors que Garcia a mis sa roue avant en
équerre en essayant de refaire le terrain
perdu au départ.

.1

Dans la seconde manche (15 tours), Lie-
kens affirmait a nouveau sa mailtrise, do-
minant larcement ses adversaires. Perlin,
mieux Inspiré cue précédemment, s'assu-
rait la seconde place devant Dubois, tres
régulier sur ce circuit rapide. Bodart, Sa-
gette et Scossa confirmalent leurs posi-
tions. Quant & Brems, il accrochalt par
le gulidon la machine de Denis, envoyant
par la méme occasion le passager du slde
francais faire — heureusement sans grand
dommage — un vol plané d'une dizaine
de metres.

*

C'est encore Liekens qul remporta 1a
troisieme et derniere manche (12 tours)
de cette course ce¢ sides o il fit cavaller
seul. Scossa, aldé cette fois par Lefessant,
le passager de Garcia (resté au parc eix
panne de niagneto), flt un parcours ma-
gunifigue, s'accrochant de tout son pouvolr
dans le sillage du belze. Perlin et Dubois
terminent aux places d’honneur devant
Bodart et Sagette. Brems n'a pu prendre
le départ, ayant eu des ennuis avec ses
goupapes.

CLASSEMENT FINAL

1. Liekens (B) Saroléa ; 2. Dubois (F)
Saroléa : 3. Perlin (F) BSA : 4. Bodart
(B) Matchless ; 5. Sagette (F') BSA ; 6.
Scossa (F') ; 7. Brems (B) : 8. Denis (F) ;
8. Garcla (F).

LES 500 CMC..INTEENATIONAUX
Cette course, toujours disputée sur trois
manches, mais cette fois de 15,15 et 20

tours, constituait le clou de la réunion.
Si langlﬂ.ia Chieney était présent, coums=-

En haut :@ les 350 Infer-Clubs

sur la ligne de départ. - Ci-,

dessus . Klym Roberl seul en

téte dans la premiére manche
des Internationaur.
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‘me i1 avait été annoncé, son compatriote
Nex n'avalt pu faire le déplacement, étant
insuffisamment remis dhafie récente bles-
gure. C'est donc le britannigque Jackson
qui le remplacait. En face de ces deux
hcmmes, le programme réunissait une so-
lide représentation mnationale, avec Ha-
zlanis, Frantz, Chuchart, Raulin, EKlym
René et Klvm Robert, Molinari, Jacgue-
min, Lejeune.
*

Dang la premiére manche, Robert
Elym part en téte et y restera jusqu'a
l'arrivée. Derriére lui, Frantz et Cheney
prennent les places d’honneur, suivis de
Lhuchart et Jacquemin.

Hazianis, mal partl, et géné par Chu-
chart au cinquiéme tour au point d'en
caler son moteur, réussit pourtant a4 ter-
miner en sixieme position.

*

Frantz file en téte aussitdt donné le
départ de la seconde manche, mals cette
fols Hazianis saute dans sa roue, suivi
Iui-méme par Jacquemin, Cheney.et Mo-
linari, mal a4 l'aise sur une BSA et qul
disparaitra un peu pluys tard. Bientét Le-

jezne cusse sa chaine en sautant, et
Frantz et Hazianis restent seuls en téte.

La lutte est magnifigque entre les deux
leaders : Frantz gqui a déja gagné sur ce
circuit en exploite 4 fond les possibilités,
Hazlanis, gqul court lcl pour la premiere
fols, n'en Eﬂurauit pas moins la victoire.
Au cinquieme tour, ce dernler réussit a
passer seul en téte, Robert Klym rattra-
pant d'ailleurs Frantz.

Continuant son forcing, Hazianis chute
& deux tours de la fin, se fait passer par
Klym Robert, se reléve et se lance éper-
dument a la poursuite de celui-ci. Sous
les ovations du public, Hazianis comble
tout son retard et, dans les derniers meé-
tres, arrache la victoire, devant Robert
Klym 4 1 métre. Frantz est troisiéme,
suivi de Jacquemin et Elym René.

*

Frantz, bien que blessé a4 la jambe par
son. repose-pied, veut disputer la troisié-
me manche (20 tours). Il devra pourtant
abandonner, aprés avoir fait dangereuse-
ment tituber sa machine sur le circuit.
Un garcon courageux, Frantz, qui 8ans
cette malheureuse blessure, eut chére-
ment- dispute la victoire finale.

C’est Hazianis qui bondit en téte dés
le départ, et y restera cette fois jusqu'a
l'arrivée, accomplissant les 20 tours sans
ralentir un instant son =allure et dou-
blant plusieurs concurrents. Derriére lul,
Chuchart se classe second, devanc¢ant
Klym René, qui fit une bonne course.

CLASSEMENT FINAL

1. Hazianis (F) BSA ; 2. Klym Robert
(F) BSA ; 3. Chuchart (F) BSA ; 4. Jac-
gquemin (F) BSA ; 5. ex-eequo, Frantz (F)
FN et Klym. René (F) BSA ; 7. Cheney
(GB) Norton ; 8. Raulin (F) Saroléa : 9.
Jackson (GB) AJS ; 10. Lejeune (F) BSA.

*

Les anglais n'ont pas forcé leur talent,
Jackson surtout, qui remplacait Nex, dis-
putant l'épreuve plus en trialman qu’il
est (officiel AJS), qu'en crossman. Che-
ney, pour sa décharge, est tombé dans
la trolsiéme manche. . g

Elym Robert a fait preuve d'un beau
mordant. Jacquemin, trés régulier, me-
rite largement sa quatriéme place au clas=-
sement final, tout comme Chuchart qul
termine trolsiéme. Mais Hazianis, aujour-
d'hui, était imbattable !

R.CD.

g R e ST S e S

EPREUVES POUR 175 cc. &8 PERNES-LES-FONTAINES

Pernes, premier et seul circuit de cette
année dans notre région, a été organisé
impeccablement sur un circuit de 1.240 mé-
tres, avec une épingle a cheveu, un an-
gla droit, une splendide courbe et une
bonne ligne drolte. Seul défaut, le carac-
tére moto-cross du classement, évidem-
ment le Moto-Club Pernols organise deux
ou troils moto-cross par an, tous avec un
immense smccés, mais tout de méme,
constatons gue les spectateurs, pas trop
nembreux d'ailleurs, & la fin avaient tout
mélange.

Une seule catégorie 175 ce, mals un trés
beau plateau. On peut nommer Bonnal.
(Morinl Rebello), Bover (Mondial), tous
deux de Villefranche- de Rouergue, Onda,
Schaad, Dlon, Figuiére, Sfacos, Lesage,
Bertrand Dalmasso, Foccardi, Baronne,
etc..., sans oublier Romano et sa Puch.

Ce circult s'est couru par élimimatoires.

FPREMIERE ELIMINATOIRE

Bchaad part en téte, suivi de Dion et
Bonnal, un peu plus loin Soulignac, Le-
sage, Kyparissos et Aguilera pilotant une
Motoconfort digne de la firme de Pantin.
Au deuxiéme tour, peu de changement, a
part Bonnal qui saute Dion et se trouve
ainsl en deuxieme position. Au dernler
tour, Schaad abandonne, toujours mal-
chanceux, et Bonnal passe la ligne d'ar-
Tivée avec 15" d:avam:e sur Dion (Morini

Settebello). Record du tour par Schaad
(Nougler) en 15" 2/5.

DEUXIEME ELIMINATOIRE

Onda s'envole, laissant sur place tous
ses concurrents, hélas, il ne finira pas son
préemier tour, puisgqu’il chuta dans la
grande courbe.

Au premier passage, le classement est :
Bertrand, Foccardi, Baronne, Maille, Jean-
nin, Gobillot. Au deuxiéme tour, Foccardl
prit le commandement et cet éliminatoire
se termina ainsi.

Le meilleur tour revint a Foccardl (MV)
en 58",

- TROISIEME ELIMINATOIRE

Cet Eliminatoire, le plus disputé, voit la
victoire de Boyer sur Mondial.

Au premier tour, trés prés, Sfacos,
Boyer, Dalmasso, Romano, Figuiére, Roby,
etc. Puis au cinquiéme tour Boyer saute
Sfacos qui devra le ressauter au sixiéme
passage, pour gue Boyer reprenne l'avan-
tage au dernier tour en 54", soit le tour
le plus vite de la journée.

Les 8 meilleurs temps étaient retenus

A gauche @ Bonnal, vaingueur

de la premiére éliminatoire, et

d droite, Boyer a4 qui revint la
finale.

pour la finale des gualifiés a- disputer en
3 manches.

Les 8 suivants, réunis en finale de con-
solation, en 3 manches également.

CONSOLATION

Les 3 manches voyalent une lutte ser-
rés entre Romano, Baronne et Lesage, qui
devalt casser & la troisiéme manche.

CLASSEMENT

1. Romano 6 pts ; 2. Baronne 6 pis
(temps infér.) ; 3. Lesage 11 pts ; 4. Roby
12 pts ; 5. Jeannin 17 pts ; 6. Kyparissos
20 pts ; 7. Bosc 21 pts ; 8. Gobillot 23 pts.

GRANDE FINALE
DES QUALIFIES

Les trols manches voyalent une empoi-
gnade sévére entre Bonnal, Boyer, Foc-
cardl et Sfacos.

Le classement s'établit ainsi :

1. Boyer 6 pts : 2. Foccardi 9 pts ; 3.
Bonnal 9 pts (temps inf.) ; 4. Figulére

11 pts ; 5. Sfacos 12 pts ; 6. Dion 17 pts;
7. Bertrand 20 pts ; 8. Dalmasso 24 pts.

Ce fut une bonne journée sportive. De
belles mécaniques étalent présentes et
des pilotes comme Bonnal et Boyer sont
vraiment & compter parmi les révélations
de 56.
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PRELUDE AUX I.S.D. T. 1956

EN U.R.S.S.

Récemment admis au sein de la FIM,
les Soviétiques, dans l'intention d'affir-
mer leur attachement au sport motocy-
cliste, ont proposé aux organisateurs (al-
lemands cette année) des prochains ISDT
qui se dérouleront em septembre & Gar-
mish-Parteakirchen, l'engagement -de...
300 pllotes !

Etant donné que ce chiffre représente
un maximum pour l'ensemble des concur-
rents représentant toutes les nations qui
s'aligneront dans la fameuse épreuve tout-
terrain, et que par ailleurs certains pays
tels 1'Angleterre, 1’Autriche sont admis &
une représentation prioritaire, i1 a fallu
modérer l'enthousiasme des Russes et l-
miter leur participation. Celle-ei sera
donc trés certainement formée des meil-
leurs éléments, et apportera a ces Six

EN ALLEMAGNE

L’ADAC Dreitagefahrt s'est récemment
déroulé en . Allemagne dans des conditions
atmosphériques particuliérement diffi-
ciles,

Des 106 pilotes gqui prirent le départ, 80
terminérent pourtant, dont 46 sans avolr
encoury un point de pénalisation et aux-
quels fut attribuée une médaille d'or.
De cette longue liste o1 figurent les meil-
leurs spécialistes allemands, extrayvons le
nom de la seule femme participant a
l'épreuve : Mme Emma Best, qui condui-
it sa 175 cmc Express au terme de 1'é-
preuve sans étre pénalisée.

Des 14 équipes d'usine présentes au
départ, seules 4 se classérent avec 0 point
de penalisation et obtinrent de ce fait
un prix d'équipe en or : DEW, Maico,
NSU, Hercules-Sachs.

POUR 300 PLACES
400 CANDIDATS

Nous apprenons que les organisateurs
ont enregistré dans les délais légaux 400
demandes de participation aux ISDT. Com-
me le chiffre maximum des concurrents
ne peut excéder 300, i1 devient nécessaire
de procéder 4 des éliminations propor-
tionnelles au nombre des inscrits par na-
tionalités.

En premiére conséquence de cette situa-
tion, la Fédération hollandaise devra éli-
miner pour son compte 7 des pilotes
qu’'elle avalt présentés a4 1'ADAC.

)

Jours un nouveau et important facteur
d'intérét.

LA SEMAINE PROCHAINE : LA CONSTITUTION DES EQUIPES

RESULTATS DE —/————
NOTRE CONCOURS

Notre concours est enfin clos, notre derniére sérle de ques-
tions subsidiaires ayant réussi & départager les derniers ex-
#£quo.

Aprés nos félicitations d'usage aux valeureux concurrents,
donnons icl les réponses exactes &4 cette derniére sérle de
questions subsidiaires, qul consistalent & découvrir les fautes
que nous avions glissées dans les dessins techniques, les « cre-
vés » publiés dans notre numéro 1299,

Et précisons gu'll s'agit 14 du moteur 4 temps culbuté, a
cylindre horizontal, du « Galletto » Guzzi, mails avec lequel
noas avons pris quelgues libertés.

DESSIN No 1 :

1) La bielle est trop longue, ce qul fait que le piston est
au point mort haut de sa course, alors que le maneton est
Join d'y étre.

2) La téte de bielle est montée cOté contrepoids du vile-
brequin, et non & l'opposé.

3) Sur la partie supérieure du dessim, la chemise du cy-
Timdre, en fonte, ne fait gu'un avec le carter-moteur en al-
Hege léger.

%) Seule la moltié supérieure du carter &tant hachurée, cela
laisse Bupposer que les 2 coguilles sont fondues en métaux
différemts.

3) Bien que la soupape d’échappement soit au repos, appli-
quée 4 son slége, le ressort de rappel a déjd ses spires join-
tives, donc ne peut &tre compressé : levée de la soupape
impossible.

6) La coupelle Inférieure de maintien de ce ressort a été
sectionnée sur ses bords ; le ressort ne peut donc étre main-
tenu, et ne pourrait donc, en conséguence, avolr ses spires
Jointives.

7) Le guide de la soupape d'admission ne posséde pas d'é-
Ppaulement de butée contre la culasse.

8) La gorge du segment récleur et ce dernier ne sont Ifi-
gurés que d'un seul chté du piston, le supérieur.

9) Le chapeau du boitier de culbuteur de la soupape d'ad-
mission fait bloc avec ce boitier dans sa partie supérieure, i1
mandgue le plan de joint de ce coté.

33, Bd. BARBES - PARIS-18°
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10) Alors que le plan de joint de la culasse, coté cylindre,
doit étre plan, il est comigue du cHté admission.

10) La plupart des boulons et goujons ont un flletage &
gauche,

12) Dessin faux du pied de bielle.

DESSIN No 2

1) Trols pignons, le pignon-moteur, celul de l'arbre 4 cames
et celul de pompe & huile, engrénent tous trois ensemble,
deux & deux. Cecl, évidemment, empéche tout mouvement,

2) Dans un 4 temps, 1'arbre 4 cames doit tourner & demi-
régime du moteur. Le pignon d’'arbre 4 cames doit, en con-
séquence, avoir le double de dents que le pignon-moteur. Or,
6l celui-ci en comporte 17, la moitié du pignon d'arbre a
cames en a 20, ce qui donne un total de 40. Donc mauvalse
démultiplication. :

3) L'échappement est figuré en bas du eylindre, comme 81l
s'agissalt d'un 2 temps, et non dans la culasse.

4) La tige de poussée du culbuteur d'échappement est vissée
dans son linguet, alors qu’elle doit pouvoir pivoter et s'arti-
culer sur ce dermier.

J) De nouveau, filetage des goujons avec un pas & gauche.

6) Profil des cames fantaisiste : la lewée n'est jamais aussl
rapide, suivie d'un angle presque droit.

7) La disposition relative des 2 cames l'une par rapport &
l'autre n'est pas correcte. .

UN PEU DE TECHNIQUE

Pour expliquer ce point, rappelons nous gue, tout au moins
théoriquement, la pleine ouverture de l'admission doit suc-
céder de 180° de rotation de l'arbre-moteur (dont 90° de
l'arbre 4 cames) i la pleine ouverture de l'échappement.

Notons également, sur notre dessin, que c'est la came d'é-
chappement qul est au premier plan, celle d'admission der-

riére. L'angle algu des 2 sommets de cames est, sur notre
dessin, de 47* sensiblement, celui des 2 axes des rouleaux de

linguets de 66°.

Tenant compte de cecl, sl 1'arbre &4 cames tourne en sens
contraire des aiguilles d'une montre (et c’'est le cas du Gal-
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letto, avet Ba boite 4 prise directe et l'agencement de ses pi-
d'échappement a levé son linguet, la
came d'admission se trouve a 18°¢ (66° — 47¢) de son rouleau
de linguet, alors qu‘elle devrait étre encore a4 90°.

Alnsi, donc, la came d'admission devrait mon pas avancer

gnons), quand la came

aprés avec 18@°

sur celle d’échappement, mals retarder de 24° (80°® — 66°).
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Si l'arbre & cames, par contre, tournait dans le sens des
aiguilles d'tthe montre, ce serait cette fols l'admission qui
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Graff Jeam (Gunsbach).
Fouilloux (Paris).

Cuq (Paris)

Cuvelier (Tourcoing).

Tresserra (Feugarolles).

Brugeére (Marseille).

Alard {(Sarralbe).

Manauthon {Billére).

Gauchon (Vanzé par Decize).
Levaast (Annezin.lez-Béthune).
Sixto (Oviedo).

Noirot (Paris).

Benaben (Alger).

Mao (La Lyonniére Cauéron).
Gabert (Briancon).

Barthélemy (Gannat).

Barré (Hautes Riviéres).

Négre (Saint Hilailre du Touvet).
Dusseux (Saint André de Corcy).
Aubourg (Saint Jouin Bruneval).
Lancon (Lavans les St Claude).
Besnard (Asniéres).

Janot (Conflans Ste Honarine).
Alige (Suresnes). =
Droucheau (Clamart).

Buc (Toulouse).

Meunier (La Chartre s/Loir).
Pardon (La Roche Vineuse).
Renard (Leval par Aulnoye).
Vernada (8t Germain Lembron).
Jenny (Fourmies).

Voiselle (Reims).

Derozier (Chenove).
Grandemange (Remiremont).
Bailly (La Chapelle s/Crécy),
Libeau (Carquefou).

Mittaine (Dole).

Bardureau (Nanterre).
Mesniankine (Paris),

- Delort (Paris).

Cohen (Bbdne).
Narcy (Caugé).
Ollivier (Yerres).

ouvrirait 14 premiére, avec 19° d'avance pour l'arbre & cames
(38* pour l'arbre-moteur) sur l'échappement, au leu d'ouvrir
de retard sur l'arbre-moteur. Donc Ifonc-
tionnement impossible.

& & & & & & & & & o ol

Précisons & chacun des gagnants gque nous leur écrirons in-
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CHAMPIONNAT DE FRANCE
DE MOTO CROSS

Le dimanche 9 septembre prochain a
lieu au motor-stadium de Montreuil, 142
bd de Chanzy, la troisiéme épreuve comp-
tant pour le Championnat de France de
Moto-Cross.

Elle réunit les 20 meilleurs pilotes, 1li-
cenciés internationaux, désignés en début
de saison par la Fédeération Francalse de
Motocyclisme.

Pour tous renseignements concernant
le Championnat de France de Moto-
Cross, s'adresser a Villette B88-07, ou le
solr &4 Central 40-44.

LES CLUBS ——

[ ] EIGTD*{:LUB DE PARIS. — BSorties de sep-
tembre

Le 8 : Lyons la Forét (180 km), Départ & h. 30
Porte Maillot, La Défense. Prendre a droite N 183,
rejoindre 4 la Patte d'Ole la N 14 que 1'on prend
4 gauche jusqu'é Ecouis. Puis a4 droite, la D 2
jusqu'a Lyons. Regroupement Halle de Lyons.

Le 16 : Circuit Paris-Le Mans-Paris. Tous ren-
seignements seront donnés lors d'une réunion.

22-23 Sept. : Malesherbes (Concentration Moto-
Camping du MCC), 148 km. Départs samedi 8 h.
30 et 14 h. Dimanche 8 h. 30 Porte d'Italie. N T
jusqu'au Plessis-Chenet, puis & droite la N 448
qui rejoint, & l'entrée de Malesherbes, la N 61
que l'on doit prendre 4 droite. Des précisions
seront données.

Le 30 . Marigny (100 km). Départ 8 h. 30
Porte d'Orléans. N 20. Au poteau Iindigquant
¢« Etampes », prendre la D 207 4 gauche, Vers
Marigny. R.V. i la source,

Nous pouvons avoir des précisions & vous don-
ner... Assistez aux réanjons.

Cette Remise exceptionnelle destinée & favoriser
I'abonnement sera consentie & tout Abonné
d'une des trois publications, MOTO - REVUE,
SCOOTER-MAGAZINE, CYCLOMOTO, et bien
entendu & tout NOUVEL ABONNE & 'une de

ces publications.

Tou’efois, ceite faveur ne sera accordée que

jusqu'au 16 Septembre 1956

COMPLETEZ VOTRE BIBLIOTHEQUE

DU MOTORISE

Verser au C.CP. MOTO-REVUE 207-37 PARIS
Editions MOTO-REVUE, 12 rue de Cléry, PARIS-2'

Tous les scooters

MOTOBECANE 2 MOTOCONFORT

et LANTIVOL

dividuellement, afin de leur faire connaitre la maniére dont
ils entreront en possession de leur lot.

B

OU IREZ-VYOUS
DIMANCHE

SI VOUS AIMEZ LA VITESSE
9 : Circuit de vitesse (MC Cannes).

Sl VOUS AIMEZ LE MOTO-CROSS
8 : Moto-Cross Montreuil (AM Seine).

B Dol de Bretagne (MC Dol
de Bretagne).

P d'Automne (SM Nantais).

P Laon (UM Aisne).

» Thillay (MC Thillay).

SI VOUS AIMEZ LA REGULARITE

B-9 G %lﬂcult régularité sur Lyon (Lyon
g : Rﬁll'yé (concentration) (MC BSavole).

@
NOUVELLE AGENCE

La Socliété Aris qul s'occupait déja de
la vente des motocyclettes Matchless en
gualité d'agent parisien a re¢cu tout ré-
cemment de la direction de lusine, l'a-
gence générale pour la France de la
marque. A noter gque cette maison repré-
sente en plus les marqgues Royal-Enfield,
Norton, Excelsior et Vincent.
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SCOOTERS

(minimum 2 lignes)

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 MOTO-
REVUE OU, DEPUIS 43

ANS, S8E CENTRALISENT
TOUTES LES BONNES
OCCASIONS, TOUS CEUX
QUI VEULENT ACHETER,
LISENT, D'ABORD :
MOTO-REVUE

MOTOBECANE
MOTOCONFORT

MOTOS
ANGLAISES

MOTOS
ALLEMANDES

Black-Shadow Vinecent é&t. nf
jantes dural équ. Iuxe. Ferai
Tepr. moto réc. Vidal M. 14 av.
Pupilles Nation, Aurillac.

Ardie 250 8000 k gar. créd. 100,
Aris 11 r Labie 17=. Eto. 08-66

Bnsem. ou sép. BSA Golden
Flash c. neuve 13500 k impec.
side Préc. roue indép. Crédit
GROS 10 r Princesse, Clamart
Ec. ou vis. sam. ou dim.

PART. wvend Matchless 500 cc
prix intéressant. T h. 30 a
18 h. 30. MOREAU 3 passage
Delessert 10«.

Nortom 500 twin mod. 7 imp.
235. Eer. Dumas CGEE 65 rue
Voltaire, Lyon.

Norton 88 16, km px 215. Quie
30 r des Chaufourniers 19e,

BSA Golden Flash 180. 52, ga-

AFFAIRE trés sérieuse et ex-
ceptionnelle. TWN 350 Boss
neuve -+ rumbrepx aAccessoires
+ Macombynn Cordoual neuve
4+ sacoches cuir, wvaleur 320.
Cede le tout 220. J. CAIL-
LIAUX 40 rue d'Arras, Ba-
paume (P-de-C).

MOTOS
TCHEQUES

JAWA 250 et 350

CSEPEL 250

TOURISME
et Grand Sport peu roulé
Etat neuf absolu

Prix exceptionnel
Garantie - Crédit

MOTOB. D458 125 sacoches,|(80%. 3 mols. Credit. Reprise,
batterie 50000 fr. tr. bon état|L..ru¢ Fajol 18¢. SIDAM
BLAIS, section VB, gare de|Roy. Enf. 500 culb, 53 gar. 150.| 8 7Tue Fourcroy, FARIB-17e
Saint-Cloud (C-0). Aris 11 r Labie Paris 17e. HEM%HE?DW les H—éwﬂ;
MOTOBECANE 67, 4 CV twin.|BSA 500 B33 28000 k 140000 1. |e———
180. garant. 3 mois. Crédit, |excellente affaire. Lahore,
Reprise, 17 rue Pajol 18e. ALE. 58-T0 sauf sam. et dim MOTGS
Motobée. 175 culb, 5000 k ¢. nve|250 BSA impee. équ. reprise
B0. Aris 11 r Labie 17e. vélomoteurs, scooters récents. ITALMS

1!3 av. Pte d'Asniéres 1Te, e

Part. vend 350000 fr. Sunbeam|1s? Jfumi Super Sport 150 m.

D-S. MALTERRE 87 avril 56, 7000 k s, garantie J. Constans 30 bd des Bati-

gnolles 17e, de 10 & 20 h.

MOTOS de COURSE

AMEDEQO 350 BSA 55, 500 BSA

d'usine, équipée, tél. Mr MIEL
GRA. 21-80 h. de bur.

Norton Dom. 52 équ. 180. Créd.
Ariz 11 r Lable 17¢ BEto. 08-66

250 Malterre AMC année 55
impec. 160. Pariset 7 rue H,.
Martin, Epernay (Marne.)

55, 500 Velocette 56, 500 Arilel

PEUGEGT A MOTGS 532. lﬂ_'r L. Bonnet 1le, :
[]IB' MV 175 sport compét. ACT

double, £&tat ngur’?iu?ﬁlcrﬁig dern. mod. 3 courses Impec.

Puch 250 déc. 54 c. nve gar.
125. Aris 11 r Labie Paris 17«

préte p. Montlhéry, px intéres.

Reprise 17 rue Pajol 1ge. Sfacos, r Mutualité, Grenoble

VESPA pit ét. équipé 55. 16 r
Jules Guesde, Levallois.

MOTOS DIVERSES

ACH. CPT LAMBRETTA
YVESPA et TS BCOOTERS
MOTOS8 - VYVELOMOT.
récents, <éch. e¢ontre volture
Crédit. DUMAS 33 bd Péreire

VESPA, LAMBRETTA, RUMI
méme secid. GIL 83 av. Italle

CREDIT TOTAL

100 SBCOOTERS, 150 MOTOS
toutes marques, garanties
GIL
B3 av. d'Italie. Me¢ TOLBIAC
Tous les jours sans exception
Ouvert de 9 h. & 22 h.
300 MOTOS
SENSATIONNELLES
en qualité et prix
A LIQUIDER
BSA Rocket roulé 3500 km.
TRIUMPH Bpeed Tw. splendide
ARIEL Bquare Four c¢/neuve
BMW RE7, RT3, RI11, RIS

NORTON Dominator aff. uniq.
PUCH, JAWA, CSEEPEL ,DEW

CHOIX UNIQUE
VESPA, LAMBRETTA, BER-
NARDET, PEUGEOT, MOTO-
BECANE, TERROT, ele...
Sides Precls., Simar, Bernardet

TOUT LE MONDE DIT

Chez BEDARRIDE
3, PLACE CLICHY
C'EST PLUS SUR !
ET C'EST VRAI

Reprise de motos sur autos

Choix de 300 Autos
Ouvert Dimanche

LIQUIDONS

Avec 5000 cpt 400 MOTOS
SIDECARS VELOM. ttez marq.
dep. 15000. - 137 av. Clichy,
17 et 10 r™e des Apennins.
METRO BROCHANT

ECHANGES

50 VOITURES disp. repr. moto
comme ler versem. OGIL, 83
av. Iialie ouv. dimanche

JGNGHI 4 CYV culbut. tits
rapide, moteur neuf, contre 125
ILECLERC 17 rues Palol 18+

ON DESIRE
ACHETER

Ch. Rumi, Lambretta, 250 NSU
Max ou 350 Jawa RIC. T5-28

Paie de suite ttes motos et
scool. rée. 47 bis av. de Clichy

17e, dans Ea’e cote cinéma
VOITURES

ECHANGEZ votre moto contre
I'auto de wotre chaoix.

137-139, avenue de Clichy, 1Te
T O T N T e PN W T TR

EMPLOIS
Offres d’Emplois

Ch. mécanic.
scooters mnl.

qual. motos ou
stable RIC. T5-28

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 VENDREDI
AVANT 18 HEURES
PRIX : NOS PRIX BONT
EN DESSOUS DE TOUS
CEUX AFPPLIQUES PAR
LES QUOTIDIENS.
81 LES PETITES ANNON-
CES DE MOTO-REVUE
NE VOUS DONNENT PAS
DE RESULTAT, VOUS NE
VENDREZ JAMAIS
ALORS REFAITES UNE
ANNONCE DANS «MOTO-
REVUE», MIEUX REDI-
GEE, INDIQUEZ DES
PRIX

MOTO-REVUE EBT LE
SEUL SUPPORT A VOUS
FERMETTRE LA REALI-
SATION DE VOS8 VENTES

LA PLUS FORTE VENTE DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Revue technique indépendante et de défense des usagers

FONDEE EN 1913 DIRECTEUR-FONDATEUR : C., LACOME

ABONNEMENTS

4 France Etranger France Etrangers
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numeros speéclaux (N¢* du Salon, Noé&l, etc..), l'abonné

économise plus de 750 fIrs.

@® Verser 4 un bureau de poste au compte postal (virement
pour les titulaires de comptes) : MOTO-REVUE 297-37 PARIS-2¢

@ Indiquer sur le talon du chégque, en caractéres d'imprimerie,
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DYNAMIC-SPORT

6, rue St-Augustin (2e)
M"* 4 Septembre - RIC. 75-28

I il =l

Concessionnaire es Mdrques .
JAWA, BSA, NoSU, TERROT
MANUREBIN, AER MACCHI
MONET - GOYON, GUZZI
IFA, LAMBRETTA, PUCH
AWO, ADLER, RUMI, VESPA
AGF (Ydral), Cyclo PALOMA

OCCASIONS:
Garantie totale 3 mols
(piéces et mailnu-d’ceuvre)

cholx de Lambretta, Vespa,
et motos toutes mMArgues
CREDIT :2 a 18 mois
Le moins cher de France
En cas de maladle, Dynamlic
pale pour vous
TOUTES REPARATIONS
Achat ferme moto, scooter

-._q_______,:.f,;‘;

jaux pour

spéc ou .
/ /u' refroidissement par air
/ Vi /

Segments noirs Amedée Bollée
Surface traitée au Parcolubrite
/ /7 !épi’ isseur 3 microns
moteurs 2 et 4 temps

Ne
ter

16, Tue Danton LEVALLOIS

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

MARCHAND Freéres.

pas confondre, bien no-
ne 168, la maison n'a
pas de succursale.

Pour toute correspon-
dance avec « MOTO-
REVUE »,

pas

n omettez
joindre un
la ré-

de
timbre pour

ponse.



LA BIBLIOTHEQUE DU “ MOTORISE ”

1. A SPECIALITE DES EDITIONS DE MOTO-REVUE

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

vrr..nm:-rt-'ug;,s l—-{ par pDE‘-tE‘: 35{”

B
o T
-

NOUS EDITONS AUSSI :

MOTOS SCOOTERS
L=O0OTERS

4 CV RENAULT

Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.)
TRACTION AVANT CITROENf{| » I o
Prix : 595 fr. (par poste 655 fr.) Prix :"'410 fr. ﬁfﬂ A,:ﬁ:f;;
L’ARONDE (par poste 455) Jﬁj :

Prix : 625 fr. (par poste 670 fr.) ._
2 CV CITROEN '
Prix : 610 fr. (par poste 660 fr.) o
MOTOBECANE 125 lat. \
Prix : 855 fr. (par poste 405 fr.) Prix : 525 {r. \ -
MOTOBECANE 125-175 culb. (par poste 580) 4\

Prix : 460 fr. (par poste 510 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176 \ |
Prix : 475 fr. (par poste 520 fr.) _ _L,'-\Kj

Prix : 495 fIr.
(par poste 547)

GNOME-RHONE
Types R1 - R2 - R3-R4-R4 C
Prix : 465 fr. (par poste 515 fr.)
VAP 4 - DT - A-B-G - 55
Prix : 450 fr. (par poste 493 fr.)
L’ART DE CONDUIRE (Motos,
Vélomoteurs, Cyclomoteurs)
Prix : 430 fr. (par poste 475 fr.)

TABLEAUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60100 cm. : Pou
envol par poste des Tableaux Muraux,
ajouter 80 fr. - Pour 2 tableaux 100 fr.

et 20 fr. par tableau supplémentalre.

Moteur PEUGEOT P 55 : 450 1r.
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.

Prix : 485 f{fr.
(par poste 535)

—-.-.--i-.
"=‘====== Prix :Tﬁﬂ{} fr.

(par poste

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

Catalogue détaillé sur demande

Sale 3
Pas d’envoi contre remboursement.}3- g > =
Envoi contre mandat, ou mieux :33- ' ﬁf"{ﬁﬁ’ ____rr,;%-'f
versement (ou virement) compte X\E&"’;ﬁ#

postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris Prix : 490 fr.
( par poste 537)

g Imprimé en France par Imprim. -Auto-Impressions Publicitaires, 12, Tue de Cléry, Paris (2¢)
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L’'un de ces FANIONS

sera le votre!l
‘“

LES FANIONS

MOTO-REVUE ENTR'AIDE
SCOOTER-MAGAZINE ENTR’'AIDE
CYCLOMOTO ENTR'AIDE

sont en vente 4 nos bureaux : 12, rue de Cléry,

Paris (2*) au prix de 70 fr. pour nos abonnés

(feo : 90) et 100 fr. pour nos lecteurs (fco 120).
(Pas d'envoi contre remboursement)

éja un an que tous nos fanions : MOTO-REVUE ENTR’AIDE, SCOOTER MAGAZINE ENTR'-
AIDE, CYCLOMOTO MAGAZINE ENTR’'AIDE sillonnent les routes de France.

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

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

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

En outre, nous wvous offrons gratuitement, & nos bureaux, un camet d’achat vous permet-
tant de réaliser de substantielles économies. Venez en profiter dés aujourd‘hui.
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