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e Cedispositif supprime lesinconvénients
etles fausses manceuvres dus aux
changements de vitesses,

e || adapte automatiquement
et infailliblement le
régime du moteur aux exigences
de la route et de la charge.

e Cette nouvelle technique,
conférant au scooter Manurhin
une automaticité compléte,

permet a foute personne

inexpérimentée

de le conduire

immeédiatement.

Usines a Mulhouse Bourtzwiller (Haut-Rhin)

DEPARTEMENT SCOOTER 1, Bd Malesherbes - Paris - 8°

Téléphone : AMJ. : 01-30

Société Anonyme au Capital de | milliard
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g/ 7% /\0TRE ROTEUR TOURNE SUR UN “COUSSINET BARDAHL"

e Accélérations plus rapides

e Souplesse a tous régimes

¢ Energie accrue

e Usure du moteur réduite de 50 %
¢ Température réduite de 20 %

s Consommation diminuée

'a""q_-

CALFSCHER

Pud BUELY

HABILLE TOUS CEUX QUI ROULENT
FABRICATION GARANTIE Elr_s R.A.GO‘NCET CATALOGUE SUR DEMANDE

o SOLDES Annuels
SR PYLel, I IBoTTES MOTOCYCLISTES

1 et 3 place de la Bourse |

mnHLE MAR[:Y Paris (2°)
(entre les rues Réaumur et 4-Septembre) §

APERCU DE QUELQUES PRIX :

DEMI-BOTTES veau nature! ...... 2.950

BOTTES box noir ou couleur ...... 5950 |
MONTE EN SERIE ]
par les constructeurs , . :

Alliages différents L;HAUSSURES de ville diverses ..1.950

) concention - & Nombreuses séries démarquées de 50 9 .
p € moteur Les soldes sont & prendre sur °place.

Aucun envoi ne pourra €ire effectué.
8 FEVRIER et jours suivants

iiiiiiiii

rmeas PUCH - TERROT - LAMBRETTA

SURS

S ROBUSTES PALOMA - DERNY - “TAON”

SANS  DILATATION

: CREDIT  DE 4 A 15 MOIS
STOCK COMPLET EN MAGASIN

DE TOUTES MARQUES ALLEMANDES ‘

a
_
TRIUMPH - HARLEY-DAVIDSON BARBES ' MOTO CYCLES
Scooters VESPA et LAMBRETTA - =
Production de la . plus importante 33, Boulevard Barbés - PARIS (18°)
usine de pistons dEurope.
Distributeur exclusif pour la France

16 ter. rue Etienne Marcel - M: Hoche_ LE LUNDI DE 14 & 20 heures
A. CHARDONNET eusad fsoms™ 5 v 5 ACCESSOIRES - REPARATIONS - REPRISES
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OUVERT LE DIMANCHE DE -9 & 12 heures
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SAINT PAUL MOTOS

1, rue de Rivoli - PARIS 4- - Tél.: ARC. 71-46

Nouvelle 350 Métro: Saint - Paul

T@

bicylindres TRIUMPH - JAWA - N.S.U. - DKW - ADLER
;'31 5.02&' Fdr_'s VICTORIA - HOFFMANN - FN - PANNONIA
owhalionsithy NI GILERA - JAMES - A.J.S. - GILLET-HERSTAL

AGF — TERROT — MONET-GOYON — JONGH! - GNOME-RHONE  RENE GILLET - - ALCYON
CREDIT : 6, 9, 12, 15 ou 18 Mois : VESPA et VELOSOLEX

Magasins ouverts tous les jours, sauf Dimanche de 9 h. a 19 h.15

scooTeR : RUMI
%xpedman par retour

4 "’0 cantr?u::;bii?::ment.
CREDIT - 18 MOIS
~GUZZI -HOREX

De bien belles motos
Des moyennes élevées
Dans la meilleure qualité

Tous modeles exposés
et dis ‘u:}nlbles

IFA - 250 cn® cardan 205.000 frs
Stock complet

piéces détachées

| d'nrii'ul:te/ .
PUCH
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Répouse :
45 Ir. timbres
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=——— RETENUS !

EN 1956 :

: - = ‘r:t"‘“s-_ vous devez améliorer votre
Concours de la Préfecture de !_Julme-: “‘ﬂ-a% e e rotreTmalange.
30 concurrents ont présenteé - Vous devez protéger votre
appareils divisés en 4 categories moteur.
104 appareils d 4 catégorie t
48 - 125 - 200 - 500 cm? mais exigez

5 lauréals, dont 4 WILMAN totalisan
17 appareils primés,
TOUS LES AUTRES
N'ONT PAS EIE

2 cylaraplzité'

‘'LE VERITABLE BOUCLIER DE VOTRE MOTEUR

DEPARTS FOUDROYANTS - GRAISSAGE IMMEDIAT DES HAUTS
DE CYLINDRES - PROTECTION TOTALE DES SOUPAPES

Faites un essai en demandant wun coffret de |15 Flacons-Doses

I

Renseignemenls : SILENCIEUX WILMAN
3, rve d'Evrevx COURBEVOIE (Seine)
Tél. : DEF. 19-65

& votre Garogiste ou & défaut contre remboursement de 765 frs o .

BRET-0IL &%) soonne are- Tet.: mic 540

'3

CARBURATEUR

ENIT

ALJANVIC

Jpour motocyclettes, scooters, vélomoteurs,
cyclomoteurs.

Etanche aux poussiéres.
Cuve centrale a niveau stabilise.

S'¢ du carburateur ZENITH, 17, Rue Louise-Michel, LEVALLOIS-PERRET
39 a 51, Chemin Feuillat - LYON (Rhéne)

&
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45° ANNEE. — 9 MARS 1957. — N° 1.33]

AU PAYS DU VELO

REMIER Salon international de l'année, Amsterdam a mis les
points sur les L. Artistiquement disposée au milieu des fleurs et
des oiseaux (mais oui l...), la production mondiale s'était donné

rendez-vous au Salon de la R.A.L, et ce Salon du deux-roues fut, une
fois de plus, le Salon du cyclomoteur.

Il y avait bien des motos et des scooters, mais le 49 cmc. régnait
en maitre, & un point rarement égalé.

Il est vrai que la Hollande est déja le pays de la bicyclette : une
pour deux habitemts ! Ce n’est pas mal.

Aussi, I'on congoit trés bien que cette population hollanddise, si
dévouée a la « petite reine » constitue un objectif tout trouvé pour
le cyclomoteur. :

Celui-ci d’ailleurs progresse & pas de géant. On en vend 150.000
environ par an, et fait remarquable, en 1956, ce sont les cyclomo-
teurs les plus chers, au-dessus de 65.000 fr., qui se sont le plus vendus.

Il est vrai qu'un cyclomoteur luxe, @ la « saquce » hollandaise,
est presque toujours équipé avec un tan-sad. Un pays sans le moin-
dre relief, permet évidemment & un 50 cmc. multivitesse d’emmener
deux personnes, d'ou la prédilectiun du public pour le cyclomoteur
biplace, ou encore le tandem & moteur dont Eysink se fait toujours
le champion.

Le cyclomoteur cristallise donc tous les efforts. Les marques pro-
fondément attachées & la motocyclette, nous pensons entre autres, &
Jawa qui présentait plusieurs modéles de 49 cmec., étudient le pro-
bléme du cyclomoteur de trés prés.

Il ne reste plus qu'une marque hollandaise proposant des moto-
cyclettes... mais ausi un cyclomoteur. Les exemples ne manquent pas
pour démontrer le succés du 50 cmc, dans un pays., soulignons-le,
dont la topographie se préte parfaitement & ses moyens modestes.

Aussi la « réaction » des autres deux-roues fut-elle assez molle.
En scooter, & cé6té du nouveau Lambretta, surtout nouveau parce
qu’il est bicolore, on peut noter la nouvelle version, plus évoluée

techmquement du scooter Puch.

Dans le domaine de la moto, c¢'était la prenuére apparition de la
nouvelle 350 cmc. Triumph, que nous présentons en couverture, mais
qui, il faut bien l'avouer, n'est surtout nouvelle que si elle est consi-
dérée dans le cadre de la production britanniqueé.

En sortant de ce Salon international du cyclomoteur, on se trou-
vait noyé cgu milieu d'une nuée de cyclistes. 1 ne fallait pas faire
grmid effort d'imagination pour voir dans son esprit un petit moteur
& l'emplacement de chaque pédalier.

Vision d'avenir, d’avenir proche ? Certainement. Mais si la moto
voulait bien sortir des sentiers battus ? On pourrait peut-étre ima-
giner autre chose... .




LE DISTRIBUTEUR
ROTATIF

INTERESSE TOUJOURS LES

E n’est pas d’aujourd’hui que chercheurs isolés et

puissants bureaux d’études cherchent & faire dispa-

raitre de nos moteurs quatre temps ce petit élément
qu’est la soupape.

A vrai dire, on ne lui reproche rien, & elle directement,
mais plutét son agitation alternative qui cadre si mal
avec les notions puristes auxquelles nous nous accrochons.

Pourtant, on fait couramment des moteurs compétition
& soupapes en téte qui tournent gaillardement & 10, 12.000
t/m et sur les machines de tourisme — selon le carburant
et I’huile utilisés — on rode ses soupapes tous les 10 ou
20.000 km. Toujours est-il que pratiquement la soupape
ne nous préoccupe plus, ou si vous preéférez, pas plus

gu’autre chose.

Mais cela ne fait rien. Depuis le début de la motori-
sation, le distributeur rotatif, les fourreaux louvoyants,

| - UNE REALISATION POUR QUATRE TEMPS
A DIAGRAMME DE DISTRIBUTION VARIABLE

lle est 1'ceuvre d'un mécanicien tou-
lonnais, Mathieu Tortelli.

LE PRINCIPE

Deux cylindres sont situés paralléle-
meéent au cylindre moteur. Chacun de ces
cylindres contient un distributeur rotatif,
J'un pour l'admission, l'autre pour 1'é-
chappement.

La communication entre cylindre-mo-
teur et cylindres distributeurs se fait par
des lumiéres, en regard desquelles passent
périodiquement les lumiéres des distribu-
teurs rotatifs, realisant ainsi la distribu-
tion 4 4 temps.

LES LUMIERES

Ces lumiédres ont une forme spéciale,
trapézoidale. Ainsi, les orifices des distri-
buteurs, co6té cylindre moteur, sont de
forme trapézoidale, avec. la grande base
en bas. .

Par contre les lumiéres pratiquées dans
les chemises des cylindres distributeurs,
lumiéres eégalement trapézoidales, ont
leur grande base en haut.

Cette inversion a été rendue nécessaire
pour arriver & la variation de distribu-
tion, en marche, qui s'opére de la ma-
niére sulvante :

LA VARIATION DE LA DISTRIBUTION

Chacun des boisseaux du distributeur
coulisse verticalement dans son cylindre,
ce mouvement étant commandé par une
double fourchette.

Ce coulissement correspond 4 un dé-
calage, dans le sens de-la hauteur, de la
lumiére du distributeur par rapport a la
lumiére de la cheminée du cylindre, les
positions extrémes correspondant aux lu-
miéres complétement en regard, ou, au
contraire, aux lumiéres plus du tout en
regard, avee, évidemment. une Iinfinité
de positions intermédiaires.

On voit done gue par cette simple
commande aglssant sur la levée des bois-
seaux, on modifie déja la section de pas-
sage des gaz.

222

CHERCHEURS SOLITAIRES

la distribution par tiroir ont tenté les chercheurs, et il
faut reconnaitre, qu’entre les deux guerres, nombre de
moteurs de motocyclettes, d’automobiles ou d'avions fai-
saient appel & ces solutions.

De nos jours, la turbine est venue un peu chambouler
tout cela, mais l'idée du distributeur rotatif reste, comme
le prouve notre long article (M.R. N°* 1259, 61, 63) sur
les réalisations NSU ou les deux temps.

Mais il n’y a pas que les grosses sociétés qui se lancent
dans ce genre d'études. Pour le mécanicien ingénieux, le
distributeur rotatif est encore accessible comme en té-
moignent les derniéres réalisations d’'un meécanicien tou-
lonnais : Mathieu Tortelli — qui présentent l'originalite
d’allier distribution rotative avec variation, en marche,
du diagramme de distribution — et de S.J.-M. Coic.

- Ce sont ces deux réalisations que nous allons etudier
ici.

T
L

Schéma du princi-
pe de fonctionne-
ment du systéme
Torlelli. On notera
Pentrainement par
pignons des deux
distributeurs rota-
tifs (d’admission et
d’ éch appement),
ainsi que les four-
chetles comman-
dant la levée des
distribufeurs, ce
qui permet la mo-
dification du dia-
gramme de distri-
bution.

Moto-Revue N“- 1.331
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Les diverses positions relalives des
lumiéres trapézoidales. De gauche a
droite : frein-moteur - début d’ouver-
ture - pleine ouverture - et enfin, ras-
semblées, toutes les positions possibles.

Mals comment se fait la varlation dans
la diagramme de distribution ?

Simplement épar la forme trapézoidale
des deux lumiéres, Voyons plus en deétall
ce qui se passe.

Si nous sommes boisseau tout en bas et
que l'on commence 4 faire monter celui-
ci, nos deux lumiéres viendront peu &
peu en regard l'une de l'autre, par leurs
petites bases. Au fur et a ‘mesure que le
bolsseau remontera, la surface de passage
augmentera en hauteur, mals aussli en
largeur, pulsque l'on va vers les grandes
bases des deux trapézes. Or cette aug-
mentation de largeur correspond a4 une
augmentation de la durée d'admission,

Ci-dessous . en haut, vue par
devant des deuxr cylindres de
distributeurs, avec leurs lumiéres
respectives d'admission et d'é-
chappement, ainsi que le pignon
d’entrainement. En bas, méme
vue, mais par derriére, on note-
ra¢ larbre d’entrainement des
distributeurs, les lumiéres ira-
pezoidales, ainsi que la culasse
du cylindre-moteur.

puisque notre distributeur est rotatif,
1'admission (ou l'échappement) se feront
sur une plus grande valeur angulaire du
distributeur rotatif. Nous augmenterons
donc notre avance a l'ouverture comme
nous retarderons d’autant le retard 4 la
fermeture.

La variation du diagramme de distri-
bution se fait donc d'une maniére sy-
meétrigue.

*

D'ailleurs, par la forme que l'on donne
4 ces lumiéres. 1'on peut arriver &4 n'im-
porte quelle variation du diagramme de
distribution, symétrique ou non.

LA REALISATION

Un premier moteur Tortelll (d aillleurs
breveté n° 1.112.145) a été réalisé en par-
tant d'un 500 cmc Rudge monté sur une
Durandal (nous ne reviendrons pas sur
un tout premier moteur. a4 distributeur
rotatif, uniquement, gui vit le jour en
1949).

La culasse est réalisée d'une seule

iéce, avec, emmanchées & force, les deux
chemises des distributeurs. Cet enseémble
constitue la piéce malitresse, car dans un
distributeur rotatif, les deux ecueils
principaux sont l'étanchéité et le grais-
sage,

ETANCHEITE

Dans le cas de notre réalisation, 1'étan-
chéité 4 la culasse moteur ne pose pas de
probléme, puisque cette culasse peut
étre aussi hermétique que celle dun 2
temps.

Du cdHté des distributeurs. les gaz peu-
vent se glisser entre chemises et bols-
seaux tournants. Les pallers sur lesquels
tournent ces dernlers possédent toute-
fois 4 segments (2 en haut, 2 en bas) et
ce ne sera gqu'a la suite d'essals plus
poussés que M. Tortelll pourra se pronon-
Cer.

Pour le moment, 1'étanchéité ne lul a
pas posé de probléme, pas plus d'allleurs
que le graissage, notamment du distribu-
teur-échappement qui, évidemment. tra-
vaille 4 température élevée, mais n'a ja-
mais « grippé ». Rappelons-nous que ces
deux distributeurs sont disposés en avant
du cylindre-moteur et sont donc bien
Eiacéa pour étre refroidis par l'alr am-

ant.

LUBRIFICATION

En outre, les boisseaux sont graissés par
dérivation d'huile en haut et en bas,
graissant les paliers sur lesquels tour-
nent les deux demi-arbres de chaque
hoisseau, et pour les premiers essais, M.
Tortelll ajoutait un peu d'’huile & son
essence,

Mais il faut aussi noter que des orifices
d'arrivée d’huile sont encore perces dans
chaque demi-cylindre avant des distribu-
teurs (les cylindres sont en effet en deux
parties. se séparant selon un plan paral-
léle 4 l'axe du cylindre). Dans leurs mou-
vements de va-et-vient, les bolsseaux re-
partissent l'huile sur toute la hauteur
de la chemise.

Mais ol l'auteur nous donne moins de
précision, c’est sur la maniére dont sont
lubrifiés les bolsseaux sur leurs paliers.

Ci-dessus @ vue par en haut de
la culasse commune au cylindre=
moteur et auxr cylindres-distiri=
buteurs. - Ci-dessous . 7vue,
montées sur le moteur, des deuxr
moitiés, accolées au cylindre-
moteur, des cylindres-distribu-
teurs, ainsi, gu’'en bas de page,
une vue générale du moteur.
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En effet, chague boisseau est guide
dans son cylindre, par l'intermédiaire de
deux paliers, a4 l'extérieur desquels nous
trouvons les segments devant assurer 1'é-
tanchéité, et 4 l'intérleur desquels nous
trouvons le roulement A& billes guidant
les deux demi-axes de rotation du distri-
buteur.

Mais chaque boisseau tournant porte,
par ailleurs, sur une large surface, des
paliers (voir dessin).

Le jeu entre ces deux piéces dolt étre
aussl réduit gque possible, sinon 1'étan-
chéité en souffrirait. D'ailleurs nous trou=
vons prés des roulements, entre pallers
et boisseaux tournants, des segments d'é-
tanchéite.

M. Tortelll nous assure pour sa part
gqu'il n'y a jamals eu grippage, nous le
croyons bien wvolontlers, mais il n'en de-
meure pas moins qu'il y a la un point
4 élucider.

AVANTAGES DE LA SOLUTION

Sans revenir sur les avantages propres

aux distributeurs rotatifs et gue nous,

avons eu maintes fols 1'occasion d'énumé-
rer, i1 faudra surtout retenir dans cette
réalisation la variation en marche du
calage de la distribution.

Lorsque les lumiéres ne sont pas du
tout en regard, nous avons un frein mo-
teur excellent, et en outre l'impossibilité,
A4 l'arrét, de mettre le moteur en route
(on volt les possibilités d'un anti-vol,
conslstant simplement & bloquer la com-
mande de varlation de distribution).

En remontant simplement le distribu-
teur de 5 mm, nous obtenons un diagram-
me tout ¢ théorlque », pulsque les ouver-
tures et fermetures des temps d’'échappe-
ment et d'admission correspondent aux
PMH et PMB. :

Distributeurs rotatifs au sommet de
leur course, soit une hauteur de 30 mm.
nous obtenons le maximum d'ouverture
des temps admission et échappement, et
. par conséquent le diagramme le plus
croisé permlis.

Ce dlagramme est alors le suivant

AOA : 40° AOE : 60°
RFA : 60° RFE : 40°

soit un croisement sur 20°, une admis-
slon et un échappement sur 280°.

*

Cette variation du diagramme semble
d'autant plus intéressante que l'on con-
¢olt un moteur trés croisé, qui logique-
ment donnera ses chevaux en haut seu-
lement.

Pour arriver & avolr une certaine sou-
plesse, 4 bas régime, un diagramme moins
élevé fera alors l'affaire. ce qui est im-
médiatement réalisable.

*

Mais, malheureusement, un diagramme
de distribution n'est pas seulement une
histoire de profils de came. I1 faut aussi
accorder échappement et admission pour
un calage donné et dans le cas de ce
moteur a4 distribution wvariable en mar-
che, on en arrive & vouloir des systémes
d'admission et d’échappement également
variables en marche, pour obtenir tout le
béneéfice de cette invention.

Des longueurs variables de tubes d'é-
chappement sont évidemment facllement
réalisables (principe du télescope). malis
l'on se rend compte immédiatement de la
complexité requise par la condulte.

PROJETS D'AVENIR

- Ce moteur n'est, rappelons-le, gu'un
prototype, et faute de moyens, M. Tor-
telli n'a pu encore entreprendre la réali-
sation d'un moteur spécialement concu
pour cette distribution, avec commande

224

des boisseaux par le bas, distributeur-
échappement devant le cylindre-moteur,
et distributeur-admission de l'autre coté,
ete., etc..

Le taux de compresslon sera par all-
leurs porté & 6,5 ou 7T &4 1, alors qu'ac-
tuellement il se sBitue vers 3.8 & 1.

Quoiqu’il en soit, la réalisation de M.
Tortelll ne manque pas, d'intérét et sou-
haitons-lul de mener son entreprise a
bien, &4 moins quun bureau d'études ne
veullle se pencher sur cette étude, aves
tous les moyens dont il dispose.

. B
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Ci-dessus, schéma de fonctionnement du variateur de
distribution. A gauche, a pleine ouverture, le distribuleur
rotatlif est au marimum de sa levée : pleine puissance.
A droite :@ distributeur en bas, les lumiéres seront tou-

jours fermées

» frein-moteur.

Ci-dessus : les différentes piéces constitutives du varia-

teur de distribution rotative. Enfin, ci-dessous, le moteur

monteé dans un cadre trés « bitza », ou l'on retrouve des
piéces de toutes les provenances.

Moto-Revue N* 1.331
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2 - UNE REALISATION POUR 2 TEMPS

ALIMENTE PAR COMPRESSEUR

e n'est pas d'aujourd’hul que M.

Coic s'intéresse au distributeur ro-

tatif, et déja, dans notre n° 1160,

nous presentions un de ses projets.
Par allleurs, rappelons également (voir
MR n° 1325) son petit 6 cmc 2 temps a
balayage en croix, alimente par carbura-
teur et allumage bougie.

DESCRIPTION

Le gros intérét de ce distributeur d'ad-
mission pour 2 temps est qu'il se trouve
& l'intérleur méme de la culasse, de la
chambre de combustion. Ainsi le problé-
ﬁ fondamental de l'étanchéité est ré-

1. -

3

Appligué (mals en laissant néanmoins
un certain jeu) contre la parol interne
de la culasse, qui, ici, est convexe, le
distributeur, réalisé en alliage léger, est
formé par un cylindre de trés faible hau-
teur, et dont les bases sont concaves.

Ce distributeur est entrainé, dans son
mouvement de rotation. par un arbre qul
traverse la culasse (avec interposition de
roculements 4 billes et de segments d'é-
tancheélté), arbre entrainé par le vile-
brequin a demi-régime du moteur.

Le distributeur rotatif est perceé, autour
de son axe, de 4 trous de fort diameétre.
Ainsl la méme pression régne sur les deux
faces du distributeur : toute distorsion
et toute poussée axiale sont ainsi suppri-
mées ; les efforts imposés sont bien moin-
dres et le distributeur tourne beaucoup
p-us librement.

En plus de ces 4 alésages signalés, et
venant déboucher dans 2 d’entre eux,
deux lumiéres radiales, plus Iarges que
hautes (elles ouvrent, chacune, sur 30°)
et diamétralement opposées, viennent dé-
boucher sur la parol cylindrique du dis-
tributeur. Ce sont ces deux lumiéres qui
viendront successivement :

— face aux 2 lumiéres ménagées dans
le cylindre et par lesgquelles arrive l'air
sous pression fournl par le compresseur.

— face 4 l'injecteur de carburant.

— et face a la bougle.

Un minimum d’étanchéité devant étre
assure lors de la combustion et de la
détente, afin que les gaz comprimés ne
s'échappent pas vers les Iumiéres d'ad-
mission du cylindre-moteur, la parol cy-
lindrique du distributeur est munie d'un
large segment, muni de 2 ouvertures face
aux lumiéres radiales du distributeur. Ce
segment est plagqué contre la parol du
cylindre-moteur par la pression des gaz
qul agit par quelques petits trous hori-
zontaux prenant nalssance dans 2 des

trous verticaux, ceux qui ne sont pas so-
lidaires des lumiéres radiales du distri-
buteur. ou bien par passage des gaz, par
les lumiéres, derriére le segment.

FONCTIONNEMENT

Nous avons dit gu’il s'agit icl d'un mo-
teGr 2 temps et que ce distributeur n’est
chargé que de l'admission. L’échappe-
ment se falt donc classiquement par 2
lumiéres diamétralement opposées, comme
dans un balayage ¢ en croix », et placées
en bas du cylindre (ouverture et ferme-
ture de l'échappement sensiblement 60°
avant et aprés point mort bas ; il s'agit
14 de 60° de rotation du vilebrequin, soit
30° de rotation du distributeur).

L'admission d'air comburant. ‘ainsi que
déja dit, se fait sans pression (compres-
seur) par 2 lumiéres diamétralement op-
posées et ménagées dans le haut du cy-
lindre.

*

Voyons maintenant les
phases du cycle.

Commencons & partir de la position
point mort bas du piston. D'une part, les
lumiéres d'échappement sont ouvertes ;
d'autre part, les deux lumiéres du distri-
buteur se trouvant face aux deux lumié-
res d'admission du cylindre, un flux d'air
frais pénétre dans le cvlindre, refroidit
%;a ﬂ:iléatrlbuteur. et alde & chasser les gaz

rileés.

différentes

Puis le piston remonte, ferme les lu-

miéres d'échappement, compresse l'air
admis. En méme temps, le distributeur
tourne, obture les lumleres d'admission.
alors que l'injecteur, démasqué, envoie le
carburant dans le cylindre.

La compression continue encore, mais
Plentdét l'autre lumiére du distributeur
:rlient face & la bougie : c'est l'inflamma-

on.

La détente suit, durant 120 de rota-
tion du vilebreguin, jusqu'a demasquage
des lumiéres d'échappement en bas du
cylindre, des Iumiéres d'admission en
haut du cylindre.

LES AVANTAGES

Un tel distributeur permet, par le choix
iudicleux des positions respectives des
umiéres d'admission du cylindre, de l'in-

En haut :@ la coupe du moteur Coic
nous montre Uentrainement du dis-
tributeur, la forme convere de la
culasse ainsi que les pelites dimensions
du distributeur lui-méme, placé contre
la culasse. - Ci-
contre : le distri-
buteur rotatif mu-
ni de son large
segment délan-
chéité. On notera
les quutre trous
verticauz, dont
deuxr sont solidai-
res des deuxr Ilu-
miéres diamélrg-
lement OpPPOSEes.
Notons également
les trois segments
assurant l'etan-
chéité entre le
manchon du dis-
tributeur et la
culasse.

|
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jecteur et de la bougle, par le calage du
distributeur rotatif par rapport au vile-
brequin, d'avolr des diagrammes de dis-
tribution fort différents.

En particuller, on peut prolonger 1'ad-
mission longtemps aprés la fermeture de
l'échappement, surtout qu'icl nous avons
un compresseur.

Le calage de l'avance ne présente pas
de difficultés : chague lumiére radiale
du distributeur étant ouverte sur 30°,
1'étincelle & la bougle peut se faire au
moment voulu : on a 60° de rotation du
vilebrequin durant lesquels le point d’al-
lumage peut étre choisi,

*

La rotation du distributeur dans la
chambre de combustion pourralt favoriser
la turbulence, donec la formation d'une
émulsion plus homogéne.

En ralson également de cette rotation,
la colonne d'alr frals pénétrant dans le
cylindre est animée d'un mouvement i*6-
licoidal, d'un brassage empéchant la fo:-
mation de points chauds au piston ou au
cylindre.

Pas de points chauds non plus sur le
distributeur qui est ventilé par 1'air frais.

*

M. S. Coic met de grands espoirs dans
son distributeur. Aussi a-t-11 pris des
brevets en France (n® 1.017.793), en Au-
triche (n° 184.777) et méme en Allema-

¥

gne (n° 928.985). Ce dernler brevet luli .

impose d’ailleurs la mise en exploitatinmn
avant le 18 mail 1958. o
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it le 100 cmc joult d'un renouveau en

Allemagne, ol il semble en passe,

tout au moins sur les motos légéres.

de supplanter les 125 cme, 1l ne
faut pas croire pour cela que le Sachs
100/3 soit la premiére réalisation de la
marque de Schweinfurt sur le Main. Blen
au contraire, l'expérience de cette firme,
1a plus importante du monde dans le
chiffre de production de moteurs adap-
tables, date, pour le 100 cmc, de 1934, soit
23 ans.

Et ce premier Sachs, qui équipait les
« Mofas » ces gros cyclomoteurs alle-
mands qul firent fureur, outre-Rhin,
avant la guerre, avalt déja les mémes
cotes que le moteur actuel, avec le meme
taux de compression, mals, évidemment,
un rendement bien moindre (2,3 & 2,75 CV
& 3.500 t/m), dt en partie a4 l'utilisation
d'un piston a4 déflecteur.

n

e

Evidemment, le moteur actuel se pré-
sente tout différemment, développant
une pulsance qul, i1 ¥y a peu de temps
encore, e0t 6été fort honorable. méme
pour un 125 cme. Il s'agit non plus d'un
monovitesse, mais d'un bloc-moteur a 3
rapports.

C’est ce moteur Que nous vous pré-
sentons, tant sur le plan technique que

sur le plan des essals que nous avons
réalisés. :

LE MOTEUR

Nous sommes en présence dun 2 temps
& balayage Schnuerle, de 48 mm d’alésage
pour 54 de course, soit dune cylindrée
exacte de 97,7 cmec.

L'utilisation d'un longue-course rap-
port course-alésage de 1,25 & 1), peu con-
ventionnelle pour la construction alle-
mande moderne, se justifie néanmoins
lcl par la recherche, davantage, d'un mo-
teur suffisamment ¢ élastique » & bon
remplissage aux bas et movens régimes,
que d'un moteur a treés haut rendement,
mais sur une plage d'utilisation plus
étroite. N'oublions pas que nous avons a
faire 4 un 100 cme seulement, qui se veut
etre utilitaire et avec lequel le transport
d'un passager doit étre possible.

De plus, la course relativement faible
(54 mm) fait que, méme au régime de
puissance maximum (5.250 t/m) la vitesse
linéaire du piston demeure dans des nor-
mes tout 4 falt acceptables (9,45 m/s).

&

2.2

o

Cylindre et embase du carter du
100 Sachs. On notera les échan-
crures dans le bas du fit du
cylindre, les volumineuxr trans-
ferts carrés. On remarquera
également que le plan wvertical
de symétrie du balayage mn’'est
pas confondu avec le plan
vertical et longitudinal de syme-
trie du cylindre.

‘UN 100~
QUI VAUT
BIEN DES

LE SACHS 10013

LE CYLINDRE

Le cylindre, en fonte, a son 1Ot gui pé-
nétre assez profondément dans le carter-
moteur.

Mals le prolongement de ce It est
muni de 4 échancrures. Deux de ces
échancrures, sur une falble largeur, et
diamétralement opposées, sont destinées
au libre passage de la bielle quand celle-
ci est 4 son maximum d’obliquité. Les
deux autres. bien plus larges, dégagent
les transferts.

*

Voyons maintenant ces derniers. Leur
section carrée est assez caractéristique et
ge justifie par le falt suivant. De tous
les quadrilatéres, c'est le carré qui, pour
une section donnée, offre le plus falble
périmétre. Ainsi, en conséquence, pour
une longueur de transfert donnée, celui
& section carrée offrira une moindre
perte de charge par frottement des gaz
le long des parois.

*

Echappement monotube,.

LA CULASSE

La culasse, en alliage léger, comporte
une chambre de combustion deportée.
dans laguelle débouche la bougle.

La aussl, cefte forme de chambre de
combustion a été adoptée afin d'amélio-
rer le remplissage aux bas et moyens re-
gimes, en empéchant la fuite des gaz frals
vers l'échappement.

*

Signalons également le plan de joint
assez étroit entre culasse et cylindre, ce
qui assure une forte pression de serrage,
donc une bonne étanchéité. Par contre,
les échanges thermiques entre culasse et
cylindre sont plus limités.

Une petite collerette portée sur la cu-
lasse permet un bon centrage de celle-
¢l dans le cylindre.

MONTAGE
ET CONSTRUCTION

Embiellage démontable, monté sur rou=-
lements & rouleaux.

Eielle en alliage léger, ave¢ bagues rap-
portées en pled et en téte. La téte de
bielle est montée sur le vilebrequin par
l'intermédiaire de rouleaux.

L1}
e
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Piston EKarl Schmidt & 2 segments,

ALLUMAGE

Far volant magnétique Bosch d'une
puissance de 30 watts.

Avance & lallumage : de 3 a 4 mm.

Bougies d'un degré thermique de 225.

Trés caractéristique de Sachs, la bougle
est une 18 mm. La Bosch M225 Pl115

trés ¢ élastigque », est recommandée.

| F“:lli-

Le t:m‘.-:mt magneth;rne se

trouve .sous “carier étanche.

& M ::iante du volant. - « u » .

rupteur. - « f » : vis de serrage

de la plaquette du rupteur. -

¢ v » ! vis de réglage de 'avance
a lallumage.

LE CARBURATEUR

Depuis quelque temps déja, Fichtel et
Sachs ont abandonné la fabrication de
leurs propres carburateurs et nous trou-
vons ici. comme sur la plupart des mo-
teurs allemands, un Bing. Celul-ci, d'un
diamétre de passage des gaz de 20 mm,
est 1so0lé thermiquement du cylindre et
est munl d'un véritable starter.

Ce carburateur est coulé dans un car-
ter en alliage léger qui vient se monter
sur le carter-moteur et contre lequel est
appliqué 1le coffret Tfaisant office de
chambre de trangulillisation et contenant
le vaste filtre a air.

Comme sur tous les derniers carbura-
teurs Bing, tous les gicleurs sont trés fa-
cilement accessibles, sans avoir 4 démon-
ter ou dévisser le corps du carburateur.

Ajoutons icl guelques mots sur la lu-
brification, par mélange bien entendu,
dans la proportion de 4 9. Mals c'est une
huile épaisse, de viscosité SAE 40 ou
mieux 50, qul esl recommandée.

PUISSANCE ET RENDEMENT

Les moteurs Sachs ont toujours é&té
plus renommeés pour leur robustesse que
pour leur rendement. Néanmoins, les exi-
gences accrues de la clientéle imposent
aux constructeurs un rendement toujours
de plus en plus élevé.

Par allleurs, ce 100 cmc, en phase de
prendre la place des 125 cme, doit donc
donner une puissance équivalente a celle
développée par les machines utilitaires de
cette classique cylindrée, et ceci non
seulement en puissance de pointe (ce qui
peut étre encore obtenu d'une maniére
relativement simple), mais également sur
l'ensemble des régimes d'utilisation. En-
fin, moteur utilitaire, ce 100 cmc dolt en
conserver la robustesse.

Voila denc bien des problémes posés au
constructeur, que Sachs, empressons-nous
de le dire, a brillamment résolus.

*

La pulssance maximum, en pointe, est
de 3.2 CV, solt une pulssanﬂe spécifigue
de 53 CV/l. En usage soutenu, la puis-
sance ne tombe qu'a 48 CV. Ce rende-
ment eélevé, surtout pour un petit mono-
cylindre 2 temps, est dli en grande par-
tle a la grande section de passage des
gaz du carburateur.

w

Mais, premiére caractéristiqgue d'un
couple ¢€levé, d'un- bon remplissage &
tous les régimes, cette pulssance de 5,2
CV est obtenue &4 un régime relativement

. bas, de 5.250 t/m.

La courbe de couple est d'un dessin
heureux, puisque de 3.100 4 5.300 t/m,
nous avons plus de 0.7 mkg et plus de
0,75 mkg de 3.600 & 4.700 t/m, avec un
maximum de 0,77 mkg 4 4250 t/m (prés
de 8 mkg/l comme couple spécifigque).
Cecl signifie donc gue nous disposons de
plus de 3 CV a partir de 40 kmh c¢n troi-
siéme, de plus de 4 CV & partir de 50
kmh.

Rappelons que ce bon remplissage aux
bas et moyens régimes est icl obtenu
par le moteur longue-course, par l'adop-
tilon d'une culasse & chambre de combus-
tion déportée.

&

Enfin, autre signe du bon remplizsage,
qui prouve en méme temps que ce mo-
teur n'est pas au bout de ses possibilités
et qul est un gage de sa robustesse et de
sa longévité, le taux de compression géo-
metrigue est relativement faible, de 6 &
1 seulement.

BOITE DE VITESSES
ET TRANSMISSIONS

Le 100 Sachs est évidemment un bloc-
moteur., a 3 rapports.

LA TRANSMISSION PRIMAIRE

La transmission primalre n'est plus as-
surée par des pignons & tallle hélicoidale,
comme sur les anciens modéles, mais par
une chaine simple 4 42 maillons travail-
lant dans 1’hulle. Avec un pignon-moteur
de 14 dents, et un pignon d'embrayage
de 34 dents, la.démultiplication primaire
est de 2,420 & 1.

Ci-dessus, a droite : le systéme
de lubrificalion de boite el de
transmission primaire, décrit
dans le texte. - A gauche ! le
carburateur coulé formant car-
ter. - « f » : fillre & air et
chambre de I{ranquillisation. -
« h»  gicleur principal. - «v» :
g:c!e:z,r de ralenti. - « v »  ré-
glage d’air du ralenti.

Embrayage 4 3 disques parnis de liége,
et fonctionnant également dans l'huile.

LUBRIFICATION

Avant de parler de la boite de vitessea
proprement dite, il est bon d'aborder le
systéme utilisé pour la lubrification de
cette boite et de la chaine de transmis-
slon primaire, systéme gque nous pour-
rions appeler &4 « circulation » d'hulle,
bien qu'll s'agisse d'un cas particulier.
malis ameéliore, du systéme « & barbo-

». Mais icl, les inconvénlents de ce
dernier, 4 savoir les pertes dues 4 un
fort brassage d'une hulle épaisse, sont en
grande partie supprimés.

*

La boite proprement dite est enfermée
dans un petit carter indépendant, conte-
nant 400 cmec d’hulle épaisse de boite
(SAE 80). Cc pulit carter cst percé, & mi-
hauteur sensiblrment, d'un petit orifice
(1 4 dans le dessin joini), gqui le met
en communicallon avee le earter de chui-
ne primaire. C'est par cul orifice que le

trop-plein d’hunile s'écoule dans le fond

du carter. La chaine primaire plonge dans
cette hulle et l'entrainc. A la premiére

courbure (au pignon-moteur), une partie
de cette huile est projetée contre la parol
interne du. carter, puis se rassemble dans
une sorte de gmttiére «5» qui la guide

de nouveau sur la chaine. mails cette
fois 4 l'intérieur des maillons. Une autre
partie dc¢ Uhuile qul est restée sur Ia
chalne sera de nouveau projetée i la
courbure sulvante, cette fols au pignon
d'embrayage. Projectlon sur la paroi ou,
de nouveau, unc gouttiére rassemble
l’'huile projetée. mais maintenant pour la
guider vers la boite de vitesses par 1'orl-
fice «6».
Et ainst est établie la

d'huile dont nous avons parlé.

LA BOITE DE VITESSES

La boite de vitesses, du type ¢ en cas-
cade » est a 3 rapports commandés du
guidon.

Les rapports internes sont les suivants :

circulation
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106 4 1 — 169 4 1 et 3,25 A-1 (donc
une troisiéme <« intérieurement » démul-
tipliée). Cecl donne, en estimant la 3° &
100 9%, une deuxiéme a4 62,7 % et une
premiére a 32.6 %.

*

Ce choix n’est pas des plus heureux.

Non pas que la premiére soit mal choi-
sie : relativement courte. cela est neces-
saire avec un petit moteur.

Mais nous avons icl déja un ¢ trou »
entre premiére et deuxiéme (la premiére
est preées de deux fois plus démultipliée
que la deuxiéme, exactement 1,923 fois),
et, bien qgue numeérigquement plus petit,
un « trou » plus sensible 4 la conduite
entre deuxiéme et troisiéme (deuxieme 1,6
fois plus démultipliée que la troisiéme).

Un étagement plus rigoureux matheé-
matigquement nous donnerait une deuxié-
me & 154 4 1 (688 9 de la trolsiéme),
mais alors le trou entre premiére et
deuxiéme serait trés sensible, le rapport
entre ces démultiplications passant. dans
ces conditions, a 2,1.

*

Une conclusion s'impose : i1 faut, en
fait, au 100 cme Sachs, une boite 4 vi-
tesses,

En dehors méme du fait qu'une petite
cylindrée se doit d'avoir des rapports
plus nombreux gu'une grosse cylindrée,
afin de pouvoir mieux wutiliser les quel-
ques CV distribués par le moteur (alors
quune 1200 cmc peut facilement se con-
tenter d'un nombre moindre de rapports),
n'oublions pas les tiches imposées au
100 Sachs quj doit remplacer un classique
125 emc : cecl est obtenu par un rende-
ment suffisamment élevé, mais doit étre
encore facilité pdar la présence de 4 rap-
ports.

LA PAROLE EST AUX ESSAIS

Volci donc étudié et analysé le 100 cmc
Sachs 100/3.

Sans rompre avec sa tradition de ro-
bustesse, Sachs nous a fourni un nou-
veau moteur utilitaire. mails utilitaire au
sens actuel et moderne du mot. qul as-
socle bon rendement, bonnes performan-
ces, entretien limité et robustesse.

*

Mais une étude, aussl poussée soit-elle,
ne prend sa valeur qu'étayée sur des es-
sais. Et c'est pourquoi, maintenant, je
laisse la parole 4 C.R.

J. B.

NOTRE ESSAI | -

oyons malintenant notre petit mo-

teur sous un angle plus pratique

et analysons nos impressions aprés

plusieurs centaines de killométres
d’'essal.

Précisons tout d'abord gque cet essal ne
fut possible que grice a4 l'obligeance de
notre lecteur, M. Cavaleiro, qui wvoulut
bien nous confier sa machine personnelle,
en l'occurence la petite 100 Lucer a4 ca-
dre AGF, qui au dernier Salon fut trés
remarquée.

Si nous ne présentons pas un essal
complet du véhicule, c'est simplement
parce que ce modéle, produit en pré-série,
ne figure déja plus au programme de la
marque. qui prépare un modéle 57 ayant
une partie cycle signée Lucer.

*

Immédiatement. ce Sachs nous est ap-
paru bien dans la tradition des moteurs
de la maison.

C'est le moteur utilitaire — ou plus
exactement qui passe pour tel — ‘qui ne
se signale en rien au premier abord. Pas
de qualités exceptionnelles apparaissant
immeédiatement, mais, non plus, aucun
défaut (sauf l'étagement de la boite sur
lequel nous reviendrons).

Jugé donc principalement sous l'angle
pratique, i1 était possible de porter irés
rapidement 4 son crédit : des démarrages
alsés, sans avoir & mettre obligatoirement
le starter, commandé du guidon — une
absence presque totale de vibrations

A droite : commandes des vi-
lesses « § » el de I'embrayage
« k », cachées sous le carter-
carburateur. Le bouchon « [ »
sert au remplissage én huile de
la boite de vilesses. - A gauche
vue par dessous. € n » . vis de
réglage de U'embrayage. - « a » :
boulon de vidange de la boite.
« k » : boulon de controle de
niveay d'huile dans la boite.

(nous écrivons presque, car il est impos-
gible d'équilibrer parfaitement un mono-
cylindre ; mais dans le cas de ce moteur,
ces vibrations étalent de si faibles am-
plitudes, qu'elles passalent inapercues...,
sauf de la partie cycle. ce qui sort du
cadre de cette étude).

Ajoutons encore un fonctionnement
sans histoire., silencieux, car les bruits
gue nous entendions ne venalent pas du
moteur, mais du... silencieux d'échappe-
ment qui n'était_ pas le Leitstritz gque
fournit également I'importateur en
France.

En outre, ce deux temps se révéle pro-
pre a4 l'usage, le carburateur Bing (et non
plus Fichtel et Sachs) étant entiérement

capoté. Toutefols, &4 la longue, nous avons

trouvé quelgues traces grasses sur la
jambe droite de notre vétement plas-
tifié, traces cependant trés légéres, malis
qui indiguent malgré tout que l'on n'est
pas arrivé a une étanchéité totale.

POURQUOI
CET ETAGEMENT

Vous connalssez les caractéristiques du
moteur.

Un 100 emec de 5.2 CV en pointe, don-
nant une puissance soutenue de 48 CV,
constitue déja une belle performance.

Seulement, comme nous l'écrivions au
début de cet essal, notre Sachs n'a plus
gquune apparence de moteur utilitaire,
élastique, etc...

Pour arriver & ce résultat. la courbe
de puissance a pris une allure trés légeé-
rement pointue, qui, évidemment, cadre
assez mal avec une boite 4 3 vitesses, Il
ne faudrait d’'allleurs pas s'exagérer le
cote pointu. relatif, de cette courbe, car
le moteur posséde une certaine élasticité

i
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Ci-dessus @ une vue

d’'ensemble du mo-

teur, que l'on voit

(ci-dessous) monte

dans la « Lucer »

que Nous arons eue
a l'essai.

et reprend en troisiéme vers 25 kmh, soit
1.900 t/m. .

On en vient malgré tout & souhaiter
un quatriéme rapport, ou tout au moins
une nouvelle démultiplication de la se-
conde, particuliérement peu heureuse.

Une petite csrliﬁdrée, plus encore
qu'une grosse, est étroitement tributalre
de sa boite de vitesses,

Vous pourrez conduire le meilleur mo-
teur qQui soit 51 les démultiplications
sont mal choisies, 11l ne vous fera plus
aucune impression favorable.

Or dans le cas de notre Sachs, le rap-
port de deuxiéme ne convient pas. Il est
beaucoup trop court, situé a.627 % de
la troisiéme, alors qu'll faudrait au
moins 70 9. Il en ressort un trou désa-
gréable 4 la conduite entre deuxiéme et
troisiéme.

Quant & notre premiére, courte sur le
paplier, elle apparalt néanmoins bien
choisie. A 326 % de la troisiéme, elle
donne une force d'arrachement que l'on
est blen content de trouver en céte, seul
comme a4 deux.

*

.Ma.la l'étagement propre de la boite
n'est pas tout. Il ¥y a aussl la valeur de
la démultiplication finale, qui peut va-
rier selon les constructeurs.

Sl l'on prend la ¢ Hercules » alle-
mande, en ramenant le développement
de ses pneus de 3.00x16 aux 500%60C de
notre Lucer, nous trouvons pour la ma-
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chine allemande : 7,69 - 12,3 et 23,6 & 1,
contre 7,51 - 12 et 23,05 &4 1 pour la ma-
chine francalse, cette derniére tirant plus

long de 2,35 %, ce qul est une différence
minime.

La démultiplication finale de la Lucer
était, & notre avis, correcte, en ce sens
que le régime de puissance maximum
était déja atteint en duo, oli nous avons
chronomeétré 69 kmh, solt un régime de
9.270 t/m.

Pour une petite cylindrée, pour laguelle
on ne craindra pas une vitesse de piston

excessive (la course étant falble), 11 sem-
ble en effet gu'une démultiplication en
pPrise un peu ¢« courte » est indispensa-
ble, afin de donner quelqu'agrément a
l'utilisation de ce rapport. Cela &tant
d'autant plus vral dans le cas d'une boite
a4 3 vitesses seulement.

-

UN 100 CMC QUI VAUT
BIEN DES 125 CMC

LA VITESSE

Evidemment, plus on tirera court, plus
la vitesse de pointe peut en souffrir. Ici,
le compromis semble bon, puisque nous
avons quand méme atteint T4 kmh (5.650
t/m) assis normalement, 78 kmh (5.950
t/m) effacé, et 69 kmh en duo.

L'ensemble des performances en troi-
sléme est donc satisfaisant, cecl en com-
paralson des essals des autres 100 cme
que nous avons effectués, et il est bien
évident que le 100 cmc Sachs sera bien
vite considéré par ses propriétaires, com-
mes un 125 ce, dont il n'est pas loin
d'égaler les performances.

LES ACCELERATIONS

Bi les accélérations sont également bon-
nes, supérieures a celles d'un 125 trois vi-.
tesses Jonghi, 1l est indéniable que la
premiére, et plus encore la seconde, cour-
tes, donnent une force de traction’ inté-
ressante pour un 100 cmec.

229




En outre, avec la possibilité, anormale
dans wune conduite <¢ classique 3», de
monter la deuxiéme & 57 kmh (6.960 t/m)
— vitesse obtenue aussi blen en solo
qu'en duo — le trou entre deuxiéme et
troisiéme disparait quelque peu, car &
cette vitesse, nous retombons en troisiéme
au régime de 4.350 t/m, ou nous trou-

vons une puissance de 4,5 CV et ol, plus

encore, notre couple moteur est maxi-
mum.

En montant la premiére. 4 un peu
moins de 30 Emh, et la seconde a4 la vi-
tesse précitée, nous obtenons les accélé-
rations sulvantes :

Le 100 Sachs est
Prévu pour un
montage en porte
a faux. Une fiza-
tion en haut, a
I'arriére de la cu-
lasse, - une autre
en bas, a Uarriére,
sous l'axe de kick -
mais aucune fiza-
tion a Uavant.

kmh
100 m départ arrété: 10" 1/5 moy. 35,3
200 m P » 16 2/5 » 439
300 m b * 22 » 49,1
400 m S » 271" 2/5 » 545
500 m » » 33" 2/5 » 53538
1.000 m » » 56" 2/5 » 638
EN COTE

En cOte, tout au moins en solo, notre
100 cmc s'est trés honorablement com-
porté, et les 31" 1/5 (40,4 kmh) réalisés
par le pilote de 52 kg, ou les 33" (38,2
kmh) obtenus par le pilote de 80 kg sont
dignes d'une 125 cme¢ moyenne. J. B.
comme mol-méme avons utilisé, pour

franchir les 350 m de 87 % de pente
moyenne, les deux premiers rapports.

Par contre, l'absence de 4 rapports, ou
bien l'étagement de la boite (1l s’aglt 1a,
finalement. d'un mémea aspect), nous
ont obligé, en duo, de jouer plusieurs fols
de la boite de vitesses, particuliérement
dans le passage & 11 9%. Aussi, le temps
réalisé s'en ressent : 52" 1/5, soit une
moyenne, départ arrété, de 24,15
résultat relativement trés inférieur a4 ce-
lul obtenu en solo.

LA CONSOMMATION

Nous terminerons cet essal ¢ moteur »
par quelques lignes sur la consommation,
en prenant soin de bilen faire remarquer
4 nos lecteurs que selon la longueur et
la section du tube d'échappement. selon
le volume du silencleux quil le termine
(organes cholsis, par les constructeurs de
la partle cycle), la consommation pourra
varier excessivement, selon 1la contre-
pression plus ou moins ilmportante offerte
par le systémé d'échappement. :

Dans le cas de notre Lucer, nous avons
relevé une consommation supérieure, a
bas et moyens régimes, & celle obtenue
par des confréres allemands. On peut
donc considérer notre courbe comme un
maximum, ce qul donne encore plus de
signification & wune consommation tou-
jours Inférieure 4 4 litres, et qui, au
régime de croisiére. avolsine 3,5 1.

A BON MOTEUR, BON CADRE !

Le 100 cmec Sachs nous apparait done
comme un moteur trés wvalable, capable
de redonner un bel élan &4 cette cyline
drée en passe de supplanter le 125 cme.

I1 ne reste plus maintenant qu'aux
constructeurs de partie cycle, de conce=-
voir des cadres sortant des sentiers bat-
tus, des cadres manifestant sutant de

;ﬁlﬂﬂté gue cette production de Schwein-
rt.
ﬂl Ri

COUP DE BARRE

EHEZ TRIUMP#HL:

riumph aura attendu peu de temps aprés le Salon de
Londres, pour présenter un modeéle, qui, sur le plan
de la technique britannique actuelle, peut étre jugé

révolutionnaire.

Cette ¢ 21 », puisque telle est sa désignation, est une
350 cme vertical-twin, dont le moteur et la boite de vitesses

4 4 rapports forment bloc I*

Le moteur est toujours un longue course 58,2655 qul,
our un taux de compression de 7,5 & 1, développe 18,5 CV

6.500 t/m.

Les culasses sont en aluminium, cylindres fonte, Carbura-
tﬂlu" Amal monobloe, allumage par un alternateur.

*

Transmission primaire par chaine double sous carter é&tan-
che, boite de vitesses formant bloc avec le carter moteur.
13 - 9-32 - 5.3{" - 5131 ﬁ 1+

Les 4 rapports sont les suivants
' *

Cadre en tubes, fourche télescopigue A 1’avant, oscillante &

carénage de toute la partie arriére. Roues de
17", moyeu-frein & l'avant seulement, de 178 mm, polds 155 kg.

lI'arriére et vaste

w .
Nous reviendrons prochainement sur

cette machine qui,

peut-étre, déclenchera une ¢ réaction en chaine » dans l'in-

dustrie britannique.

Lo ¢ agar

- ...UNE 350

A BLOC MOTEUR

Moto-Revue N° 1.331



CE QUILS
- EN PENSENT

idéle lecteur de votre revue trés intéressante, je me per-

mets &4 mon tour de vous donner mes impressions sur ma

350 IFA que je posséde depuis avril 1956. Jusqu'a ce jour
cette machine n'est pas trés connue en France. ;

Je totalise maintenant 12.000 Ekm avec un arrét d'un mois
pour accident.

Voyons d'abord les défauts. Premier point' critigue : la
consommation. Je dirai tout d'abord que je conduis tres
sport et je sals que les accélérations brillantes et la vitesse
se payent. En effet, ma machine a besoin de 5 litres pour
parcourir 100 km, et Dieun sait si 100 km sont peu de chose.
Je serais heureux si d’'autres motocvclistes ayant la méme
machine que mol, pouvaient me faire connaitre leur con-
sommation, ou certains réglages pouvant la diminuer, car cela
me parait anormal.

2¢ L’éguipement électrigue : au cours d'une promenade
dans le Vercors, j'al eu la désagréable surprise de voir gue
ma batterie ne chargeait plus, ce qui m'a valu, 4 70 km de
chez mol et en pleine nuit, de me falre remorquer par une
250 Terrot. C'était di 4 un défaut de montage du disjoncteur.

3¢ Les pots d'échappement fuient a4 volonté, celuli de droite
s'est dessoudé dans un violent retour (le moteur étant pres-
gque arrété, contact coupé, en remettant ce dernier l'explosion
des gaz s'est falte dans le pot).

4¢ L'éclairage demanderait &4 étre plus puissant, ainsli que
l'avertisseur.

Voyons maintenant les. avantages :

Les accélérations sont vyraiment foudrovantes (la seconde
est irrésistible). Le freinage est trés puissant (tambours de 200
mm). Je blogque la roue avant &4 80 kmh, ce gqui n'est pas
recommande.

La position en selle est bonne, aucune vibration, 4 n'importe
quel régime.

Le ‘bruit de l'échappement, quoilque assez fort., est tres
agréable a4 l'oreille.

La tenue de route est satisfaisante. J'al pris en duo des
virages 4 100 & l'heure. sans aucune tendance & chasser ni a
déporter.

Le cardan est trés minime d'entretien _(quel plaisir en
comparaison des chaines qu’il faut si fréquemment nettoyer
tendre ou remplacer).

Je ne vous parleral pas des vitesses chrono,_ car je suis en-
nemi de cela.

Le compteur me parait assez juste, l'ayant mis en paral-
léle avec ceux d'asutres motos anglalses ou allemandes.

J'al obtenu, toujours au compteur, la vitesse de 120 kmh
couché, en montant la troisiéme aux alentours de 100 kmbh.

Les vitesses passent bien. mais pour rétrograder, cela de-
mande beaucoup de dextérité du pied gauche et de la main
gauche, pour ne pas entendre gémir la boite de vitesses (je
marque un arrét trés court sur chagque faux point mort qul
se trouve entre chaque vitesse, ce qul rend le rétrogradage
beaucoup plus facile 4 mon avis). Est-ce vral ? Est-ce faux ?

Pour ma part, il n'vy a que comme ¢a que tout se passe
sans bruit.

J’al changé mopn pneu arriére a 8.000 km. Je 1'al remplacé
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par un « Dunlop » renforcé. Le pneu avant est encore en
bon état. J'al fait mettre une-:selle double, un pare-choc, et
changer le guidon aprés mon accldent.

En résumeé, je considére cette machine comme une grande
routiére, trés confortable malgré le manque de suspension
oscillante 4 l'arriére, sans oulflier sa nervosité étonnante.

¥ Mr J. LANCIA
Villeurbanne (Rhone)

N.D.LR. : A notre avis, votre consommation n'a rien d'ex-
cessif. Comparez les courbes de consommation que nous obte-
nons lors de nos essais. Tout dépend de voilre maniére de con=
duire et surtout de voilre viiesse,

GNOME-RHONE R4(:|

n méme temps gue mon abonnement pour la troisiéme

fols, je vous envoie mon opinion sur la machine que je

posséde, ainsi que son prix de revient au Ekm.

Gnome-Rhone RAC achetée vers le ler janvier 1954, sur
les indications de la rubrigue « Ce qu'ils en pensent ».
EKilométrage au 1¢r avril 56 : 40.000.

Calcul du prix de revient @

Achat ..... irsessiessasssss 160000 (146 4 credit)
BEHATIO8 o e T . 78.000
230 Ve i e e L A 18.000
ABBUFrANCE . . . iiiiive v nra 21.000
Frals divers ....:..ivu0us i 40.000
Total 317.000

(frais divers : réalésage et mise au point & 1'usine : 16.000
pneus : 5.000 ; pignons : 6.300 ; silencieux Wilman : 3.000
bougies, cébles, rétro, : 9.700 ; au total 40.000).

Valeur actuelle : 60.000 (appréciation personnelle).

Prix de revient : 257.000 soit, au km, 256 : 40 = 6,5 Ir.

En extrapolant jusqu'a 60.000 km, avec l'essence, les pneus,
la balsse de la wvaleur actuelle, le prix de revient est sensl-
blement de 6 francs.

Il faudrait normalement ajouter le prix d'un équipement
que je ne posséde pas, prés de 1 fr. par km, en plus 50.000 fr.

Je signale en passant la condulte abusive des grandes coms=
pagnies d’assurances. J'al payé pendant deux ans 9.000 fIr.
par an, sans accident. I1 ¥ a quelques mois, la compagnlie
m'informa que la prime passait & 17.000 fr. ! Heurcusement
que j'al pu profiter de l'assurance des fonctionnaires, étant
membre de l'enseignement.

Voici mon opinion sur la R4C.

C’est ma premiére machine. Auparavant, j’avals eu 2 cyclos,
dont un prototype, deés 1945.

Je conduis sport (2 1. & 55). Sur 40.000 km, j'al fait environ
10.000 km & Paris et en bhanlieue, le reste sur route.

Moteur satisfailsant, car robuste et mnerveux. Bien que Je
n’ale pas essayé d’'autres 125. je pense que la R4 estla machine
la plus rapide de sa cylindrée en France. Seul inconvénient,
il faut décalaminer souvent, tous les 3.000 km, Sur 14 déca~-

—_——
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iaminages, j'al trouvé plus de 10 fols le segment supérieur
gommeé. Je tiens une comptabilité précise de mes achats d'es-
sence. Jusqu'a 2000 km, en roulant & 70, j'al consommé
28 1. de mélange. Aujourd'hui, roulant presque toujours au
maximum. je fais presque 4 1. ! Je signale aux possesseurs
de Gnome-Rhoéne ce gue l'usine m'as recommandé récem-
ment : mettre de 1'huile SAE 50 au moins & 7T 9%.

L'embrayage est peu agréable, il nécessite une trés grande
habitude. J'al usé 6 cdbles. Au km 20.000, des fultes d'hulle
venant de la boite m'obligeaient & nettoyer fréquemment les
disques.

I1 est difficlle de trouver le point mort. En passant la
deuxiéme, il faut bien appuyer sur le sélecteur, sinon on
repasse au point mort aprés quelques secondes. Le ressort
de rappel du sélecteur a cassé A 30.000. Comme i1 faut dé-
monter le bloc pour le changer, j'al attendu jusqu'a 38.000
km (usine). Le support du pignon de premiére a ldché a
36.000 Ekm.

Bougies Evquem 116 S, de préférence a4 Bosch 240 ou 260 TI1.

J'al changé l'échappement pour un Wilman., & cause de
Yabrutissement sur un long parcours. Le Wilman n’est pas
non plus trés discret, mais le son est plus agréable.

Coté cycle, la suspension avant est assez bonne si la route
est en assez bon état. L’arriére est beaucoup trop dure,
malgré mes 85 kg, et les longues étapes sont pénibles. La
position en selle est bonne (taille 180 cm).

Le freinage arriére est satisfalsant, mais on a l'impression
d’avoir a4 l'avant un frein de vélo.

Quant il pleut, la téte est arrosée par l'arriére, les pleds
par l'avant.

Les cfiibles et fils, mal assujettis, vont s'user sur des points
durs, d'ou rupture et courts-circuits. Le carter de chaine
a di étre soudé en 3 endroits. Les caoutchoucs de la fourche
ont été changés deux fols (560 Ir. chaque fols) : ne gralssez
pas la suspension avant !

Le pneu arriére me dure un peu plus de 20.000 km, l'avant
totalise 34.000 et i1 est encore en trés bon état (Dunlop).

Malgré ces faiblesses, le moteur est sl agréable, la tenue de
route, compte tenu de la mauvaise suspension, est si sflire,
que je rachéterais la méme machine s'il fallait recommencer.
La Rumi est vraiment trop chére pour une 125. Le prix
d'achat était lul aussi assez élevé, mals il a beaucoup baissé,

Voicl quelques temps sur des distances diverses :

Meudon-Houdan, 51 km : 64 kmh.

Meudon-Moulins, 294 kmh : 59 kmh ; 55 avec arréts.

Meudon-Pont St-Esprit, 650 km en une étape : 57 kmh ;
49 avec arréts.

J'al fait plusieurs fols ce dernier trajet en une étape. Evi-
demment, sur une telle machine et aprés 12 heures de route,
je ne suis pas de la premiére fraicheur. Sauf & Péques, ol
j’étals bien frals, trop méme, ayant passé au retour le col
des Grands Bois (prés de St-Etlenne) au milieu de la tem-
péte de neige ; j'al dQi stopper & Roanne et repartir le len-
demain pour Paris, toujours aussi gelé.

Voicl les machines que j'achéterals, suivant mes possibi-
lités (je ne suis pas un fanatique du 125, certains lecteurs
crolent-ils vrailment que cela puisse exister ?) :

en 125. la R5, avec une oscillante et un freln avant ;

en 250, la Puch, cette merveille d'esthétique, bien que la
NSU, trapue, donne une belle impression de force concentrée ;
en 500-650, EMW.

A défaut, je me contenterais bien du bon gros mono anglals
dont parle un de vos rédacteurs...

P.S. — Egxiste-t-f1 réellement des équipements permettant
de se protéger du frold aprés 100 km : le cuir peut-étre ?
Je serais heureux d'avoir des conseils & ce sujet ;: j'al telle-
ment souffert du froid dans ma vie de motard.

J'al rodé ma machine réalésée en 300 km, sulvant la tech-
nigue de « Moto-Revue », sans histoire.

M. DUFFAUT
Meudon

N.D.L.LR. — Au cours de nos essais d'équipement, nous avons
indiqué si ceux-ci sont chauds ou mon. D'une maniére géne-
rale, si votte équipement est bien imperméable ¢ leau et d
Vair, pew importe si en elle-méme la matiére est chaude.
Il suffit d'étre vétu chaudement en dessous pour ne pas avoir
Jroid.

Veillez particuliérement toutefois da U'étanchéité auxr poi-
gnets, au col, et entre les jambes.

C'est d'ailleurs & cet effet que certains équipementis moto-
cyclistes comportent de petits tabliers qui protégent efficace-
ment le ventre.

=
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350 MOTOBECANE L.4. C

‘al lu avec beaucoup d'intérét dans « Moto-Revue » lea

divers jugements portés par quelques usagers de la 350

Motobécane et je voudrals, & leur suite, donner mon avis,

Je posséde cette machine depuis un peu plus d'un an, je
roule en montagne souvent par de trés mauvals chemins et
jusqu'a présent j'al fait sans histoire 17.000 km.

On peut reprocher surtout &4 la L4C son manqgue de sus-
pension arriére oscillante, son avertisseur trop faible, ses
freins qui pourraient étre meilleurs. D'autre part la baguc de
fixation du tube d'échappement a4 la pipe se desserre cons-
tamment, je crols que cela provient d'une différence de métal.
Les bougies sont par ailleurs peu accessibles.

Cette machine a bien des qualités : reprises trés souples,
conduite agréable, tenue de route bonne, méme dans la
boue ou par temps de plule et j'apprécie fort son silence,
surtout dans les grandes randonnées. Elle grimpe allégre-
ment les cotes et permet de réaliser des moyennes intéres-
santes. Je n'al jamals, encore, touché & la chaine secondaire,
le carter étanche est une heureuse réalisation qul devrait
exister sur toutes les motos.

La consommation me parait étre railsonnable, mais je 1'al
seulement calculée une fols sur le parcours Turin-Grenoble
par le Lautaret, fait en une seule étape, j'al trouvé 4,380 litres.

La L4C n'est pas une moto trés rapide, cependant au cours
de diverses sorties, je me suils rendu compte qu’elle pouvait
lutter & armes égales avec. plusieurs 350 étrangéres.

Abbé COSTE
Sauvessanges (P.-de-D.)

700 ROYAL ENFIELD

e viens me joilndre aux nombreux lecteurs de votre esti-
meée « Moto-Revue » et de la rubrique ¢« Ce qu’'ils en
pensent », pour vous dire &4 mon tour ce que Je pense
de ma machine Royal Enfield Meteor 700 qui a mainte-
nant 7.200 Em. .
C'est une excellente machine pour le grand tourisme :
— Tenue de route parfaite. Je 1'al rodée assez rapidement,
puisque guand je l'al achetée a M. Perrin, & Boulogne-sur-
Selne. je suls rentré au Havre en roulant toujours & 80 et
100 kmh. Pendant la suite du rodage, je n'al jamais roulé a
moins de 100 kmh. elle n'a jamais serré. Sans avoir jamais tire
4 fond, j'al atteint, guelquefols, 140 kmh compteur avec ma
femme derriére.
— Je roule encore avec les bougles d'origine, le moteur est
sllencieux et le freinage est remarquable.
Passons maintenant aux défauts :
— La bi-selle est un peu étroite. J'al dli la falre rembourrer.
— Projection d'huile sur la roue arriére. :
— Batterle répandant son acide, préjudice pour les bas et
le chrome du tuyau d'échappement.
— Difficulté de démonter la roue arriére, celle-ci n’étant
pas & broche, chose qui a été modifiée sur la eSuper-Meteors.
— Le carter-moteur suinte un peu l'huile, mais je crois
que c'est le défaut de toutes les machines anglaises.
— L'avertisseur est trop falble, je ne l'entends pas sur la
route,
Dans l'ensemble., vu le peu d'inconvénients de cette ma-
chine, je pense gue cette T00 Meteor est 4 recommander pour
tous ceux qui veulent faire du grand tourisme.

M. E. LE NECHET
Président de I'Atlantic-Moto-Club
du S/S Liberté
Le Havre (Seine-Maritime)
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¢ LA VOITURETTE SPATZ
EST BIEN UNE CREATION
DE LA VICTORIA-B.A.G.

Le jugement provisoire déboutant Egon
Brutsch quant a4 ses prétentions a4 la pa-
ternité de la petite guatre roues & cogque
plastique présentée en novembre dernier
par les Bayerische Auto-Werke GMBH
(voilr MR n° 1313) vient d’étre confirmé
dans tous ses termes.

Ainsi, la « Spatz » est-elle bien une
authentique nouveauté, et non pas une
extrapolation du 3 roues réalisé par
Brutsch sous son propre rom.

L'honneur est sauf pour Victoria-BAG :
il n'y a pas eu concurrence déloyale de
la part de la marque =ilemande, bien
connue par allleurs pour ses intéressan-
tes productions motocyclistes.

4 ACTIVITE DE LA SOCIETE
DES PETROLES BP EN 1956

Les raffineries de la Société Francailse
des Pétroles BP ont tralté au cours de
l'année 1956 un total de 4.307.470 tonnes
de pétrole brut. Ce total se décompose
comme suit, par mois et par raffinerie :

1956 Dunkerque Lavera Total
Janvier 165.532 179.279  344.811
Février 173.373 165.767 339.140
Mars 209.733 190.282 400.015
Avril 55.010 204.039 259.049
Mai 182.436 198.941 381.377
Juin 162.967 197.251 360.218
Juillet 179.860 207.196 387.055
Aot 185.947 213.715 399.662
Septembre 193.021 183.599 376.620
Octobre 215.023 231.143 446.166
Novembre 152.759 142.241 295.000
Décembre 141.596 176.760  318.356

Total 2.017.257 2.290.213 4.307.470

On peut constater sur ce tableau le
fléchissement de la production en no-
vembre et en décembre, fléchissement dii
aux événements que l'on sailt.

Au total, et malgré cette circonstance
défavorable, la S.F. BP aura atteint en
1956 son plus fort tonnage traité en un
an, avec 4.307.000 tonnes de brut, contre
3.893.000 tonnes en 1955.

Dans une interview accordée 4 l'un de
nos confréres transalpins, le Dr Baciga-
luppi, directeur commercial de Gilera, a
précisé les plans de la marque d’Arcore
pour la prochaine saison sportive. Nous
les résumons rapidement ci-dessous.

*

Au point de vue machines, nous retrou-
verons sur les circuits évidemment la 500
cc 4 cylindres et la 125 twin. De plus la
350 ¢c 4 cylindres, qui a si brillamment
debuté a4 Monza l'an dernier, sera aussi
de la féte. Le side, lul, ne fera sans doute
gquune apparition éphémeére sur la piste
milanaise en fin de saison.

_ Deux nouveautés étalent attendues en

250 cc et en 175 cc. Pour la premiére, une
machine de cette cylindrée est actuelle-

L ]
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Amusement 7 En-
trainement ? Infi-
délite ?... A vous
de choisir. En tout
état de cause, il
s'agil de Surtees,
complétement re-
mis de sa chute au
Grand Prix d’Alle-
magne, qui vient
de troguer momen-
tanément . sa 500
MV 4 cylindres et
les pistes de vites-
se pour une 200
¢ Tiger-Cub »
Triamph et les
sous-bois. Un nou-
vel adepte du
trial ?

LE SPORT
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UR la piste du terrain d’aviation de Terracina, Guzzi vient de
battre 4 records du monde, tous sur les 10 km départ arréte

Dale, le premier en piste, au guidon de la monocylindre de
350 eme., évidemment carénée, réalise la moyenne de 212,264 kmbh.
Il bat ainsi le record détenu, depuis juillet 1956, par H.P. Muller a
199 kmh. sur une... 125 cme. NSU. Mais il est vrai que cette derniére
avail un carénage valant biea des cme. de cylindrée.
Aprés Dale, vint Lomas, cette fois sur la fameuse V8 de 500 cmc.
Le record a battre ? Celui de Zeller, datant d’octobre 1955, a 233
kmh., sur le flat-twin BMW a injection. Mais la V8, plus puissante,
mieux carénee, devait faire... et fit mieux : 243,572 kmh. Ce record
est également valable en 750 et 1.000 cme.
Aprés ces deux records, Guzzi revient en téte sur les nouvelles
tablettes de la FIM, avec 30 records & son actif, délogeant ainsi BMW
qui n'en a plus que 26, dont plus aucun en solo. :

PROJETS. . GILERA

ment & l'étude, mais il est peu probable
(faute de temps) qu'on la vole sur les
circuits en 1957. Pour la seconde, par
contre, la mise au point est déja bien
avancée et il est probable gque nous la
verrons au Tour d'Italie et & Milan-Ta-
rente.

*

Rayon pilotes, nous savions déja que
l'ossature du « team » étalt constituée
par les anciens : Duke, Liberatl, Alfredo
Milani auxquels s'ajoutait le ¢ nouveau »
Mac Intyre : cecl pour les grosses cylin-
drées.

Les 125 cc seront confiées par contre a
Ferri et & 3 nouveaux venus : Vezzalini,
Galliani et Muscio. Un cholx sera [falt
entre ces trols derniers en ce gui con-

cerne les épreuves du championnat du
monde. D'autres noms sont encore pro-
noncés (Valdinoci, Cantoni), mais rien
n'est encore officiel pour eux.

La. plus grande surprise devrait étre
cependant les débuts d'un joueur de ten-
nis : Covl. Ce dernier. ami du regretté
Ferruccio Gilera, montant pour la premiére
fols sur une 4 cylindres, avait tourné #a
Monza a4 la vitesse de 175 kmh au tour.
Cette performance avalt stupéfié Ferruc-
clo et i1 ‘est fort probable que des essais
plus sérieux seront faits avec cet « ama-
teur » qul débuterait ainsi dans le cham-
plonnat italien sans étre auparavant passé
par la filiére des « catégories ». Ce seralt
14, 11 faut blen l'avouer. un cas unique
dang lhistoire du motocyclisme sportif.
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Vous aussi, recevrez une
ALLOCATION SPECIALE D'ESSENCE
a la livraison
DEMANDEZ-LA A NOS AGENTS-VENDEURS
dont voici quelques adresses dans la région Parisienne :

SEINE MOTO-BASTILLE (M. DANVIGNES) : 6, boul

M. CAMUS : 46, avenue Galliéni - JOINVILLE-LE- Richard Lenoir - PARIS-11¢ — Tél. : ROQ. 29-28.

PONT — Tél. : GRA. 43-23 PARIS-MOTO (M. BRIOU) : 57, rue Brancion -
M. CHARRIER - 28, rue Davoust - PANTIN PARIS-15¢ — Tél. : LEC. 93-57.

Tél. ¢ VIL. 17-38 - ' |
M. DUBOIS (LEVALLOIS MOTOS) : 58, rue A. : SEINE-ET-OISE

Briand - LEVALLOIS-PERRET — Tél. PER. 19-73
M. LADEVEZE : 170, avenue de Clichy, PARIS-17: ENGHIEN MOTOS SCOOTERS : 70, r. du Gal de

Tél - MAR. 06-96. Gaulle - ENGHIEN-LES-BAINS — Tél. 964-4406
M. LECLERCQ : 70-80 avenue du Général Leclerc, RAPID'MOTO (M. ]. CHARRIER) : 6, rue Ddilly,

BILLANCOURT. — Tél. : MOL. 15-46. SAINT-CLOUD — Tél. : MY 21.29.
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LES PRINCIPALES EPREUVES
A LETRANGER *

(EN CAPITALES, LES EPREUVES DU CHAMPIONNAT DU MONDE DE VITESSE OU DE CROSS)

MARS

17 Xe Trial Lamborelle (Belgique).
19 IVe Trophée Fallas (Espagne).

41 Hohenstrassenbergrennen (Autriche).
31 Moto-Cross Citadelle de Namur (Belgique).
3l Moto-Cross & St-Anthonis (Pays-Bas).

AVRIL

{ou 14) Ve Giro d'Italla (Italie).

3

7 VII® Grand Prix d'Espagne (Espagne).

7 {(avril ou mal) Moto-Cross Internat. (Italie).

7 Moto-Cross International des Cahottes (Bel-
glque).

13 Motor Cycling Silverstone Saturday (Grande
Bretagne).

14 Circuit des Crétes (Belgique).
14 Moto-Cross Van de Biegracht (Belgique).

21 VI Rallye Regularité du Nord de 1'Europe
toutes catégories) (ASMCNF).

21 XVI® Moto-Cross International de la Fa-
menne (Belgique).

22 Coupe 4d"Or d'Imola (Italie).

23 XVII* Moto-Cross International Brabancon
(Belgique).

23 Moto-Cross Boekel (Pays Bas).

28 XI¢ Grand Trophée de San-Remo (Italie).
28 avril au 2 mal : Liege-Monaco-Liége (Belgique)
28 XIVe Moto-Cross der EKempen (Belgique).

MAI

ler JIII® Rupert Hollaus Gedechtnisrennen Salz-
burg (Autriche).
ler Moto-Cross der Brabantse Ardennen (Bel-

gigue).

5 Grand Trophée de I'Entre Sambre et Meuse
(Belgique).

4-5 International DMV 2 Tagen Fahrt (Allema-
gne).

4-5. 12 Heures d'Ixelles (Belgique).

§ GRAND PRIX DE SUISSE DE MOTO-
CROSS A GENEVE (SUISSE).

5§ Moto-Cross Hornstein (Autriche).

6-11 Six Jours Ecossais (Grande Bretagne).

8 Grande Course Internationale Strahov-FPraha
(Tchécoslovaquie).

12 XIII» Prix de Madrid (Espagne).

12 Djurgardsloppet (Finlande).

13 Schottenring Rennen (Allemagne).

12 International Moto-Cross Van Het Fon-
teintje te Koersel (Belgique). ;

12 Moto Sidecar-Cross Schijndel (Pays BEas).

16-18 North West 200 (Irlande).
19 Rauissalon-Circuit (Finlande).

18-19 24 Heures de Schaérbeek (Belgique).

18 DMV Reinkopal (Allemagne).

19 Circuit de Jicin (Techécoslovaquie).

18 II* Rallye de la Foire de Bologne (Italie).

183 GRANDS PRIX DE FRANCE DE MOTO-
CROSS3 A MONTREUIL (AM SEINE).

24-26 Concours Yougoslave (Yougoslavie).

25 cnﬁ:u;:e;nrntiun Radiostav Hilversum (Pays-
5).
25 mal ou 28 sept. An Tostal Moto-Cross: (Ir=
* lande).

46 GRANDS PRIX DE FRANCE DE VITESSE
A MONTLHERY (FFM).

26 Moto-Cross du Dom@ine Provinclal de Hul-
zingen (Eelgique).
26 Moto-Cross Markelo (Pays-Bas).

30 Moto-Cross Der Bruulbergen (Belgique).

Moto-Revue N” 1.331

JUIN

2 III® Prebichlbergrennen (Autriche).

1-2 VIII® Rallye République de San Remo (Ital.)

1-2 Concentration Recklinghausen (Allemagne).

2 Coppa 8Shell internazionale di Moto-Cross
(Italie).

2 Moto-Cross Norg (Pays-Bas).

3-5-T TOURIST TROPHY RACES (ILE DE MAN)
(GRANDE BRETAGNE).

7-8 8¢ Ronde Benelux (Fays Bas).
T-8-89 II* Concentration des Hautes-Fagnes (Bel-

gique).

8-9-10 Huysingen-Saintes-Huysingen (Belgique).

9 27e Circuit des Frontiéres (Belgique).

9 GRAND PREMIO D'ITALIA DI MOTO-
CROSS (ITALIE).

8 Moto-Cross Van de Gelaagputten (Belgique)

8 FIM International Grassbahnrennen Tete-
roxer Bergring (FIM).

10 Cireuit de Tubbergen {(Pays Bas).

10 ©Oulton Park Road Ractes (Grande Bretagne)

15-16 24 Heures de Warsage (Belgique).

15-16 Prix de 1'Adriatique (Yougoslavie).

14-16 Circuit International des Alpes Autri-
chiennes (Autriche).

16 Gallerasloppet (Suéde).

22 Xe Concours Harringrit (Pays-Bas).

23  Circuit de Faenza (Italie).

23-26 ADAC Drei Tagen Fahrt (Allemagne).

23 Moto-Cross des Petltes Ardennes a Ron-
quieres (Belgigque).

23 Casque d'Or de ‘Tchécoslovaquie
Track (Tchécoslovaguie).

29 GRAND PRIX DE HOLLANDE ({(DUTCH
TT) (PAYS-BAS).

20-30 Vastkustloppet (Suéde).

20-30 Schleizer Dreieckrennen (FIM).

30 Te Circuit des Trois Frontiéres (Belgique).
30 Moto-Cross du Tiers de Huy (Belgique).
30 Ve Moto-Cross International (Italie).

JUILLET

T GRAND PRIX DE BELGIQUE (BELGIQUE)

6-7 24 Horas Moto. de Montjuich (Espagne).

6-T Conecours & Mseno (Techécoslovaquie).

6-T IIe Rallye Motocycliste de Oropa (Italie).

7 INTERNAT. MOTO-CROSS GRAND PRIX
OF GREAT BRITAIN (GRDE BRETAGNE)

12-14 Concours Vespa de Barcelone (Espagne).
13-14 Grand Prix (Hedemora) (Suéde).

14 VIt Prix de Navarro (Espagne).

14 Circuit de Zandyoort (Pays Bas).

14 Moto-Cross Van Het Vijverpark (Belgique).

18-23 1.600 km en Vespa (Espagne).

21 GE-?{N? PRIX D'ALLEMAGNE (ALLEMA-
GNE).

19-21 L*ge-Milan-Liége (Belgique).

20-21 XII* Rallye de la Madone des Centaures
(Italie).

21 Moto-Cross Lichtenvoorde (Pays Bas).

25 6o Prix de Guipuzcoa (Espagne).

27-28 ADAC Rennen (Allemagne).

21=28 6° Circuit San Lorenzo (Espagne).

28 13¢ Circuit Motocycliste (Italie). -

28 Clrcuit de Litomysl (Tchéoslovaquie).

26-28 Rendez-vous #4 Heidelberg-Leimen (Allem.)

28 GERAND PRIX DE MOTO-CROSS DE HOL-
LANDE).

28 XIc¢ Moto-Cross de la Thudinie (Belgique).

AOUT

1-3 "15¢-Trial de Tatra (Pologne).
2-4 3¢ Days Trial (Finande).

Grass-

ADAC Norisring Rennen (Alemagne).

International Road Race (Grande Bretagne)

Course de Cote de Ljoubelj (Yougoslavie).

GRAND PRIX DE MOTO-CROSS DE BEL-
GIQUE (BELGIQUE).

8-10 GRAND FPRIX D'IRLANDE (IRLANDE).

8-12 DHV Concours Emden (Nordsee) (Allemagne)

11 GRAND PRIX DE MOTO-CROSS DU
LUXEMBOURG.

14-15 Rallye International de Pasubio (Italle).
15 Moto-Cross Van de Keiheuvel (Belgique).
18  Internationalen Sachsenringrennen (FIM).
18 GRAND PFPRIX DE MOTO-CROSS DE
SUEDE (SUEDE).
18 International DMV Moto-Cross (Allemagne)
1820 Grand Prix de la République Populaire
Hongroise (Hongrie).
des Bégonias

23-25 6* Concours Touristique
(Belgigue).
Grand Prix de Tchécoslovaqule (Tchécoslov.)
25 9¢ Prix de Bilbao (Espagne).
25 DMV Avus Rehnen (Allemagne).
25 1l1* DANKEMAREKS GRAND PRIX MOTO-
CROSS (DANEMARE).

SEPTEMBRE

=]
1er 35¢ GRAND PRIX DES NATIONS (ITALIE)
ler Pyynikin Ajo (Finlande).
ler 2¢ Prix La Coruna (Espagne).
1er ge Concours des Alpes®(Yougoslavie).
1er Moto-Cross des Nations (Grande BEretagne).

7-8 4¢ Rendez-vous scooters de Monaco (Monaco)

8 Grand Prix ' d’Autriche (Autriche).
8 Skaneloppet (Suéde).
8 24¢ Berglandfahrt (Autriche).

12-14 Secarborough Road Races (Grde Bretagne).
14-15 Concentration Monschau (Allemagne).

18-21 Six Jours Internationaux (Tchécoslova=
guie}.

28 Aintree Road Races (Grande-Bretagne).
20 International Tiroler Bergefahrt (Autriche).
20 International Moto-Cross Wirn (Autriche).
20 Moto-Cross (Suéde).

OCTOBRE

Tour de Belgique 2 jours (Belgique) (date non
fixée).

8§ Grande Course Internationale Strahov-Praha
{Tchécoslovaquie).

13 5¢ Prix Nuestra Senora del Pilar (Espagne).
Date & fixer : Internationalen ADAC Sandbahn-
rennen Hamburg (Allemagne).

Date restant A fixer : Rallye International de la

FIM.
NOVEMBRE

2.3 Trial Novemberkasen (Sudde).

CALENDRIER SPEEDWAY

abe e g

jer Mal Speedway Meeting (Yougoslavie).

26 Mal Int. ADAC Speedway Abensherg World
Championship (Allemagne).

3 Juin Int. DMV Speedway World Champion-

ship (Allemagne).
9 Juin Int. DMV Speedway Hamburg (Alle-
magne).

ler Sept. Speedway Meeting {Yougoslavie).
Date & fixer : The Speedway Championship of
the World (Grande Bretagne).
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DU TOUT TERRAIN

LA
ZUNDAPP
KS. 601

IEN que spéciales, les machines de ¢ tout-terrain »
s'éloignent beaucoup moins de la machine de serie
que la machine de compétition vitesse. La raison

essentielle est que la vitesse pure exige une puissance
toujours de plus en plus élevée (sans parler du carenage
qui remplace bien des « chevaux »). La machine de tout-
terrain demande bien un certain gain de puissance, mais
beaucoup plus limité dans sa valeur maximum, et beau-
coup plus recherché aux bas et moyens régimes : il s’agit
surtout, en fait, d’accroitre le couple sur tous les régimes

sans que le régime de puissance maximum ne dépasse

vraiment les valeurs normalement utilisées : la robustesse
du moteur doit étre aussi grande, sinon plus que celle
d’'une excellente machine de serie. _

Par contre, la machine <« tout-terrain » exige une
partie cycle particulierement robuste, des suspensions

bien étudiees.
*

Ces exigences de robustesse, d’étude de la partie cycle
(cadre et suspension), de recherche d’amélioration de
rendement sur les régimes moyens, expliquent l'attention
particuliére gqu’apportent les grands constructeurs aux
épreuves en « tout-terrain ». C'est la un banc d'essai
des plus sérieux, dont a profité, et profite encore, la
machine de série.

C’est aussi la raison pour laquelle nous avons pensé
bon d’ouvrir une rubrique sur les machines de « tout-
terrain », ce dernier terme étant pris dans son sens le
plus général, et comprenant également le ftrial et le
Cross. '

*

Ainsi, aprés avoir analysé les machines britanniques
de la spécialité (voir M.R. N°* 1.323 et 1.324), aprés avoir
étudié la 250 NSU ¢ Gelande-Max » (N° 1.330), nous
continuerons aujourd’hui par une autre machine alle-
mande qui, dans sa catégorie et sa cylindrée, et ce depuis
méme avant la guerre, a su définitivement s'imposer :
nous voulons parler de la KS 601 Zundapp « tout-ter-
rain ».

Déja baptisée « Eléphant vert » pour la machine de
série (voir essai N° 1.098), ¢« Eléphant volani » pour la
version sport ((voir M.R. N° 1245) — ce qui donne deja
une idée sur l'aspect et les caractéristiques de puissance
et de force de traction de cette machine — quel autre
nom que <« Bulldozer » urrait-il mieux convenir a4 ce
« terrific » side ? D’ailleurs bulldozer et tout-terrain
ne sont-ils pas deux termes que l'on associe volonftiers ?

Peu de choses, dans l'ensemble, diffé-
rencient la 600 ecmec Zundapp <« tout ter-
rain » de la ES 601 de série, et surtout
de la KS 601 sport.

Fondamentalement, tant dans la partle
cycle que dans le moteur, ces machines
sont identiques : flat-twin culbuté, boite
de vitesses A chaines, transmission aca-
téne, cadre double berceau, suspensions
coulissantes, etc...

LE MOTEUR

Dans sa partle Interne, le moteur de
la ¢ tout-terraln » est celul de la KS 601
« Sport » donc ne différant de la ma-
chine de sérle que par l'adoption d'au-
tres pistons et d'un autre arbre & cames.

*

afin de diminuer le polds des pléces en
mouvement alternatif — et aussi un peu
plus hauts, ce quli permet d'améliorer le
rendement thermique en réhaussant (as-
ez peu d'ailleurs) le taux de compres-
sion : 7,3 4 1 au lieu de 6.7 & 1.

x

L'arbre & cames également est changé. .

Non pas que la levée maximum des sou-
papes solt accrue (elle l'est 81 peu qu'il ne
vaut guére la peine d'en parler
mm, passant de 66 &4 67 mm)., mals la
levée est bien plus rapide, ce qul falt
par exemple qu'a mi-chemin entre la fin
de la partle circulaire de la came et la
pleine ouverture, la soupape de la <«sport»
léve de 0.7T mm en plus (en fait 60 9 en

Les pistons sont un peu plus légers — plus) : 1.9 mm au lieu de 1,2.
§T | = KS 601 Spor
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ANGLES RELATIFS DU PROFIL DE LA CAME

: 1/10 de

La durée théorique d'ouverture est sen-
siblement la méme pour la série et la
sport ; mais, en falt. la durée de réelle
admissilon, et surtout le passage annu-
laire des gaz entre guides et soupapes
sont plus grands sur la « sport ». D'ou,
évidemment, un mellleur remplissage.

D'allleurs, & titre de renseignement plus
précis, donnons les calages des 2 moteurs.

ES5601 « Tourisme » avec 1 mm de
jeu aux soupapes :
AOQA 12° gvant PMH. RFA 48° aprés PMB
AOE 54° avant PMB. RFE 6° aprés PMH

Pour les ES601 ¢ Sport » et « tout-
terrain », cette fols le diagramme n'étant
donné qu'avec 4/10 de mm de jeu aus
SOUpA&pes, NOoUus AVONs :

AOQA 25° avant PMH. RFA 57° aprés PMB
AOE T70° avant PMB. RFE 30° aprés PMH

Ci-dessous :@ cames comparées
des modéles « sport » et « tou-
risme » ainsi que, @ gauche, les
courbes de levées de soupapes,

KS 601 KS 601 Sport



» le moyeu-frein. On
notera que la fretie de frotte-

Ci-dessus

ment, . assez étroite, n’est pas

centrég vers le miliew du moyeu.

La KS 601

Steib de < tout-terrain »,

A la sulte de ces modifications, la puls-
sance de la « Sport » est de 33,5 CV &
8.100 t/m. contre sensiblement 29 & 5.200
t/m pour la machine de tourisme.

Pour passer de la « Sport » a la « tout-
terrain ». plus guére de modifications :
celle du filtre & alr, celle du systéme d’'é-
chappement (évidemment relevé). Mails ces
quelques modifications, entrainant une
nouvelle diminution du freinage des gaz,
permettent un nouveau gain de puis-
sance,

Et le résultat final est le suivant : 35,5
CV & 6.100 t/m. Evidemment, la puissance
spécifique de 59-60 CV/1 de ce super-
carré (75x67,6) de 597,3 cmc n'a rien d'ex-
ceptionnel. Mals le but de Zundapp —
surtout avec son flat-twin — n'est pas
tellement la recherche d'une puissance
de pointe élevée, que la recherche d'un

moteur ayant des ¢ chevaux » partout,

d'un moteur a4 couple élevé, d'un moteur
trés élastique.

Et ainsl, le couple maximum de 4.8 mkg

avec son panier

BT

dessous : courbes comparées de

puissance et de couple.
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est situé 4 un régime relativement bas :
3.500 t/m, nous donnant une élasticité de
régime de 1,75 (contre 1,4-1,5 pour une
machine de série normalement élastique).
Il en résulte une puissance élevég aux bas
et moyens régimes : plus de 20 CV a partir
de 3.100 t/m — plus de 25 CV a partir
de 3.800 t/m — plus de 30 CV a partir de
4750 t/m et plus de 35 CV & partir de
5.600 t/m.

Et c'est 14 que réside tout le secret de
la Zundapp, tout le mystére de sa force
de traction formidable... en n'oubliant
pas, pour ce dernier facteur, le cholx des
démultiplications.

BOITE ET TRANSMISSIONS

Le volumineux embrayvage style voiture,
monté comme sur la plupart des flat-
twins, en bout de vilebrequin, a vu ses
ressorts renforcés pour le modeéle ¢ tout-
terrain » ce qui explique une dureté de
mangeuvre un peu plus grande.

La boite de vitesses en cascade, toujours
par 4 chaines Duplex, conserve les mé-
mes rapports de démultiplication que sur
la série, & savolr :

096 4 1 (100 %) — 1,23 &4 1 (78 %) —
1,62 & 1 (59,2 %) et 3,00 & 1 (32 %).
Tenant compte des 3 rapports supérieurs.

la premiére est évidemment trés courte,
trop courte : théoriguement. elle devrait

A \‘m\a

Pour accroitre de &
9 cm le débatie- [l
ment de la roue
arriere, le cadre
recott des goussets
de fixation infé-
rieure des éléments %
en place des pattes

de série. '

faire 2,2 4 1, solt 43,7 ¢

e de la quatriéme
Mais n'oublions pas que nous avons af-
falre 4 une machine, prévue pour en-

trainer — et falre démarrer — un side
lourd. Cecl d'allleurs justifie, avec 1'em-
ploi du couple conigue « tout terrain »,
la non-nécessité d'une boite 4 rapports
spéciaux.

LA PARTIE CYCLE

Aucune modification n'a 6té a.pﬁnrt.éu
4 la partie cycle : un trés classique dou-
ble-bercean.

*

Par contre, évidemment, toutes les sus-
pensions ont été renforcées, durcles en
vue des chocs qui, en ' tout-terrain »,
n'ont plus la méme douceur que sur la
route.

Mais, pour la suspension arriére. tou-
jours coulissante, une autre modification
a &té apportée a4 savoir un débatte-
meént de 5 c¢cm plus important. A cette
fin les pattes de fixation inférieures des
éléments ont é&té supprimées et rempla-
cées par de robustes goussets renforcés,
gqul permettent l'emplol d'éléments plus
longs, d'un plus grand débattement.

Une telle solution peut d’ailleurs étre
plus facllement adoptée pour une ma-
chine acaténe, ol, par définition, i1 n'y
a pas de probléme de tension de chaine,
et ou les 2 nolx de cardan de la trans-
mission permettent les articulations né-
cessalres.

*

Nous retrouvons les vastes moyeux-
freins, d'un diamétre de 230 mm, en al-
liage léger forgé avec Ifrette de frotte-
ment en fonte.

Jantes également en alliage léger, bien
qu'il s'aglsse d'une machine tout-terrain.

Evidemment, des garde-boue blen moins
enveloppants que sur la machine de série
ou la classique « sport », cecl afin de li-
miter le bourrage par la boue,

Vaste réservolr de 25 litres.

Semelle de protection du bas-moteur-
réservolr d’hulle et pare-chocs de pro-
tection des culasses.

IL FAUT LA MAITRISER

II faut avolr vu ce <« bulldozer » dans
les épreuves « tout-terrain », aux 6 Jours
Internationaux par exemple, pour juger
de. la force de traction extraordinaire de
cette machine. I1 faut avoir vu le pilote,
lors des reprises, appuyer de tout son
poilds sur la roue avant pour l'empécher
de décoller (mails oui !) et de partir a
droite en ralson de l'inertle du slidecar.

C'est, faute d'avoir piloté cette ma-
chine, par de telles Images, ou par la
stature du pilote. que 1'on se rend compte
de la force qu’'ll s'agit de dompter. de
malitriser.

Un éléphant ? Un taureau ? Un verl-
table bulldozer ! F
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HAZIANIS VAINQUEUR A

Ce premier moto-cross de la salson pa-
risienne 1957 était organisé dans le cadre
du désért de la mer de sable par l'actif
club sportif de Meaux, section motocy-
cliste.

11 s'agissait d'un circuit d'un dévelop-
pement de 1.200 métres, dont 85 9 de
sable et le reste en sous-bois. Parcours dif-
ficile donec, riche en dérapages, et exil-
geant une étude particuliére du disposi-
tif de filtrage de l'air a4 1'admission, en
raison de la grande finesse du sable ren-
contré, :

Deux courses étalent inscrites au pro-
gramme : 4 14 heures 30, départ des pi-
lotes nationaux, 500 cc, pour 3 manches
de 10 tours chacune, avec classement par
addition de points. La seconde course.
réservée aux internationaux. se disputait
par allleurs sur la méme distance et se-
lon le méme mode.

Chez les nationaux, l'outsider Bongi-
bault s'affirma le meilleur, triomphant du
favorl Ancel, victime d’'ennuis mécaniques
dans la seconde manche. Lhomme et Vi-
netty sont aux places d’honneur.

Enfin, dans l'épreuve des inters, ou
1’'on trouvait deux étrangers, le hollandais

ERMENONVILLE

Clynk et le Champion d'Allemagne Eoh-
ler, Jean Hazianis s'affirma en grande
condition, enlevant avec alsance les 3
manches de la course.

Le Champion de France, Michel Jac-
quemin, en belle forme également, fut
seul & lui disputer la victoire jusqu'a la
derniére minute. tandis que Chuchart se
fracturait une clavicule et que Clynk se
cassait une cote !

Guy Bertrand, Champion de France
1956 des Nationaux, faisait une excellente
course, s'attribuant une troisiéme place
trés remarquée.

Bonne prestation encore de René EKlym
dans cette réouverture qui connut le plus
franc succes.

LES CLASSEMENTS

Nationauz :@ 1. Bongibault 6 pts ; 2.
Lhomme 8 pts ; 3. Ancel 8 pts ; 4. Vi-
netty 11 pts ; 5. Thullller 20 pts.

Internationauzr : 1. Hazianis 3 pts ; 2.
Jacquemin 8 pts ; 3. Ber.rand 8 pts ; 4.

Elym René 12 pts ; 5. Kohler (Allema-
gne) 14 pts.

R.C.D.

SCOOTERS
MOTOS

MOTOBECANE

Station-Service « MOBYLETTE »

AU PROCHAIN NUMERO

En plus de nos nﬂ:ﬂlquau habituel-
les, notre prochain numéro compren-
dra :

Un essal de la 175 Motobécane Z23C.
le compte rendu du Salon d'Amster-
dam, ailnsi que les résultats de Ia
CoOte Lapize. Au sommalre également,
la description technique de la nouvelle
Triumph 350 cme.

TOUS VOS IMPRIMES

Catalogues, Dépliants, Prospectus

GRATUITEMENT
PROJETS, CREATION, PRESENTATION

TOUS TRAVAUX DE PHOTOGRAVURE

Clichés, photos, retouches, dessins

e ———

AUTO-IMPRESSIONS PUBLICITAIRES

12, Rue de Cléry, PARIS (2°) - BUT. 73-32 a 35

LIVRAISON IMMEDIATE DE TOUS MODELES
STOCK COMPLET - PIECES DETACHEES
ACCESSOIRES - EQUIPEMENT

REPARATIONS par Spécialistes

VENTE A CREDIT 6-9.12-15 ou 18 MOIS

avec versement de votre choix a la livraison Ep'-i*

: GARE

Ouvert tous les jours saul
dimanche, de9h.a 12h.30  DE
et de 1dh.a 19h30 L'EST

(Jeugeot

sont équipés en série avec

la SUSPENSION
et L"ANTIVOL

NEIMAN

S Spécialités de Réservoini
et Accessoires de Tolerie pour
CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS
& MOTOS

MODELES
DEPOSES

307 a 311
rue de la Garenne

NANTERRE - Cha.73-80

N’attendez pas |'ACCIDENT

Assurez-vous

au Service-Assurances « MOTO-REVUE », habilite a assarer pour
Paris, Seine et Seine-et-Oise — 12, rue de Cléry - guUT, : 73.32

AUX MEILLEORES COMPAGNIES
— AUX MEILLEURS PRIX —

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



LES PETITES ANNONCES DE /7S5,

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

# ¥ F B R R & & &

275 fr.
385 fr.

B omE W EE W

LA LIGNE

Pour l'envol par courrler, pour ne pas subir de relard, adoptez le paiement par Chégue Postal
(297-37 Paris), accompagnant volre terxte. Si le nombre de lignes dépasse le montant versé,
le texte sera abrégé au mieux, sang responsabilité de mnotre part.
complent pour deuxr lettres minuscules ; n'oubliez pas de décompter les ponctuations (les
espaces comptant pour une leitre). Ecrivez lisiblement (caracléres imprimerie au besoin). Les
Annonces doivent parvenir § jourp (le VENDREDI) avant la parution.

Les leiires majuscules

fminimum 2 lignes)

ATTENTION!

RENDENT, CAR ELLES
SONT LUES OBLIGATOI-
REMENT PAR TOUS
CEUX QUI
ACHETER

ETE

D
43 ANS CONNUE COMME
LA PREMIERE ET TOU-
JOURS EN TETE.
ATTENTION : REMISE
DES TEXTES DERNIERE
ITE VENDREDI

LIM
AVANT 18 HEURES

PRIX : NOS PRIX SONT

EN DESSOUS DE TOUS

CEUX APPLIQUES PAR
LES QUOTIDIENS.

Bl LES PETITES ANNON-

CE3 DE MOTO-REVUE

|I'.F5 MOTOBRB.
{ équ. B85. Roger PER.

exc. état tout

17 =TD.
V. ens. ou séparé Motobécane
175 sidecar +<tat impec. bas

prix. Violet 48 r Dumas, Vil-
lets Cotteréts (Ailsne).

MOTOS
ANGLAISES

NORTON 55 oscill, twin culas.
alu. 13000 km 280. Crédit.
Reprise 17 rue Pajol 18e.

88 DAYTONA nov. 54 cme

nve px 320. BOY 176 bd Plage
Arcachon (Gde).

A0 BSA 8h. Star. 17000 km
Bouvier Ste Maxime (Var).

BSA 250 bon. affaire. Arnaud
29 rue Castérés, Clichy (B8.).

Part. vend WVelocette état meuf
125000 fr. Oudinet 9 rue Pavée
Vitry le Prancois Marne T. T4

e EEEE——————————]
A VENDRE BSA 250 cmec.

NE VOUS DONNENT PAS
DE RESULTAT, VOUS NE

ALORS REFAITES TUNE ||

ANNONCE DANS <MOTO- |

REVUE», MIEUX REDI-

GEE, INDIQUEZ DES
PRIX

MOTO-REVUE EST 1E ||
SEUL SUPPORT A VOUS
PERMETTRE " LA REALI-
BATION DE VOS VENTES

MONET-GOYON

Monet 3 CV 54, 4 vit. équip.
garant. 3 mols 20000 et 10 ms|

& 6000. 17 rue Pajol 18e,
ALCYON
ALCYON 32 CV neuve, soldée

Crédit. Reprise, 17 r Pajol.

125" eme meuve soldée 80000,
Leclere 17 tue Palol 18-,

MOTOBECANE

MOTOBEC. 125 carénée éiat
neuf. 19 r Ed. Bernard ts ls
jrs ap. 18 h., Alfortville.

-'_'__-_l-!—_gh
Motob. 125 cul. éq. px 80. Rou-
gleux 58 av. Thiers Raincy SO
M—_.—_h

Motobéo. 350 £t. nf 9800 km
selle bipl, sacoche px intress.

jsusp. oscil. coul. 120000
;-Jnrd 95 av. Niel Paris 17e.

| BSA 650 Golden 55 impec. nbx

| Moto BMW

10
rue Lécluse Paris 17e.

E.BSA 250 C115L et rem. Ful-
Bur.
VENDREZ JAMAIS !

Lilli 182 A. République
Fontenay s5/Bois (Seine).

ARIEL 350 1953 imp, pns nfs
Lan-

access. OBE. 54-15.

bas px Rosa, Brignoud (Isére)

Chaurols Landes Bouguenais LI
350 AJS 52 impec. prix int.

Lelong 81 Jnuﬂru; 17« 19 h.

MOTOS
AMERICAINES

Belle Harley Dav. 7 CV 516

aux 100 km ligquidée 120000 fr,
Siran 263 r Lecourbe, Paris.
“

MOTOS
ALLEMANDES

500
km.

type RS0

neuve, 5000 Hurguin,

POR. 16-46.

BMW R25/2 impec, px int. écr.
Moto Pasqual Le Thor. (Vse)

‘*M
Superbe Hoffmann 250 cme.

350 AJS Boy Racer bon &tatl

e e ——
250 BSA 4800 k C10 4 v. imp. |

MOTOS
TCHEQUES

A CREDIT
Parmi 300 motos. choisissez
BMW, TRIUMPH, BSA, ARIEL
600, 500, 350, 250 cc PUCH
JAWA, CSEPEL, PEUGEOT,

[ | TERROT 250 cc¢

Motobécane, Peugeot 175 et 125
et 100 affaires depuis 20000 Ir.
Toute offre rajisonn. acceptée
BF 10 av. de St Ouen Paris
(prés av. Clichy, EUR. T79-80

Remorgue pour transport moto,
platean ridelles long. 1 m 60
larg. 1 m, haut. ridelles 45 cm
+ 2 roues de 165x400 plus roue
' de secours, guide cric, éclair.
suspens. pari. FPolds 95 kg.
Fr. 30000 (val.
Garage Lesuzur, 1'Aigle (Or-
ne). Tél. 35 1'Algle.

JAWA 350 52 aprés 19 heures
Auby 5 rue J. d'Arc, La Ga-
renne Colombes.

350 Jawa 56 6000 km
Mal. 31-30 Poste 424.

350 JAWA impecc. 4+ access.
140. Georges 1 A. Tessier,
Fontenay s/Bois aprés 20 h.

CSEPEL 4800 k +&tat neuf 130.
Laffont Cité Edison, Palaiseau
(80Q) ARC. 00-03.

MOTOS
AUTRICHIENNES

Puch 250 TF culasse 2 allu.
impec. 100000 ou contre scoo-
ter + soulte. Laurent, 95 r
du Pt Chéteau, Charenton.
Puch 126 cme parfait détat 55
rue A. Briand, Levallois.

MOTOS
BELGES

FN 450 culb. ét. nf 18000 k
140000. Wachnik 209 rue de
Fontenay, Vincennes.

SCOOTERS

Bernardet type BEM 250 cc b.
ét. px int. Panouillot 248 bd
Stalingrad, Champigny.

190000

MOTOS DIVERSES |

Jean MURIT
3 fois
Champion de France
10 fois
Recordman du Monde

spécialiste de machines sport
et course, vous consellle d’al-
ler voir son grand choix de
machines toutes cylindrées et
toutes marques.

Reprise motos crédit

Achat et dépdt vente

44 rue Paul Barruel Paris 15¢
LEC. 60-53

16000 km prix & débattre. No-

Fasquet 25 rue du Rhin 19e.

vell r de Cormeilles, Herblay
sam. dimanche.

CREDIT REFPRISE
Disp. Triumph neuve et occas.
500 c¢¢ 650 et 200 cc
TOUTES VOIT. CTRE MOTO
HURNI 38 r Saussure, angle
r Legendre 17+ WAG. B7-38.

LA PLUS FORTE VENTE DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Revue technique jndépendante et de défense des usau-ars

C. LACOME

FONDEE EN 1913

LE NUMERO : 40 FRANCS ,; xos

[
L]

DIRECTEUR-FONDATEUR

Chez AUDEGEAN

Créd. 12 mois Garant. 3 m.
100 Motos & sold. dep. 10,
300 Motos, Vélomot. et Scoot.
de 1950 4 1958
30 VOIT. DIVERSES disponib.
aveg reprises motos récentes
137-139, avenue de Clichy
Métro Brochant - MAR. 21-29
OUVERT DIMAMNCHE MATIN

Motob. 1756 UC Rosengard LR4
29 b. état px Int. Eer. Anne

2 r Cormeille, Sartrouville,
Autos reprise Motos

Toujours 150 motos d'oceasion
garanties 6§ mois. 50 Autos av.
reprise motos
Crédit 12 mois

100 TONNES

piéces détachées d'occasion pr
motos toutes marques

Roger SCEAUX 33 rue des Pa-

noyaux, Paris 20¢. MEN. 98-81

CREDIT TOTAL

100 SBCOOTERS, 160 MOTOS
toutes marques, garanties
GIL

43 av. d'ltalie. Me TOLBIAC
Ouvert jusqu’ 4 22h, méme dim.
300 MOTOS

Soldées a tous prix
Permis uﬁm gratuit |

PLACE CLICHY

| Reprise de motos sur autos

300 Autos exposées

| Chez ALAZARD

| Super Crédit Garantie Reprise
{ 100 motos c¢. neuves 1954-55-56
| + 30 vélomot. récents & solder
+ 20 scooters divers a ts prix
4+ 50 motos de reprise & liquid.

—

Echange Dominator ¢.
vide. Ouvrard

DIVERS

Studie
ELY. 53-50.

réelle 80000). f

47 bis av. de Clichy-1Te (Mé- |
tro La PFourche). (Fond pas- |
sage  cOté cinéma, actds et
parking dans la cour). |

I

ECHANGES '

FN 3 CV culb. suspen. Iint.
av. garant. ctre 125 récente,
Leclerc 1T r Pajol 18«

Ech. Mercédés ou Volkswagen
¢. moto récente. VALETTE 6
r Jacques Cartler MAR. 13-75|

50 VOITURES disp. repr. moto
comme ler versem. GIL, 83
av. Italle ouv. dimanche

Sidecar Préc. exc. état. Wa-
ger 116 rue Réaumur.

PIECES moteur BMW RT5,
Join. timbre. DIVOUX 4 av.

Sch. Champion, Nogent sur

Marne. TRE. 41-37.
VOITURE

4 CV trés belle. Reprise scoo-

ter. Crédit. GUT. 02-98.

VEDETTE décapot. parf. état
Reprise moto éventuellement.
St Paul Moto 1 rue de RIi-
voll. ARC. T1-46.

ON DESIRE
ACHETER

Achéte Ruml ou Lambretta ou
moto étrangére, GUT. 19-30.

suis acheteur moto
récente
MURIT
44, rue P. Barruel
LEC. 60-53

Achéte moteur 125 2 t. LIT.
13=64. Charet 1 r Madame P.

Achéte MR Sachs modéle pet.
roues. Gervais 15 rue F. Roo-
sevelt, Petit Quévilly (SM).

Faiement comptant immeédiat
motos scooters. Moto-Record
151 rue Marcadet MON. 24-40

PAIE de suite ttes motos et
scooters récents. LAB. 44-65

Paie compt motos et scooters
BF. 10 av. St-Ouen Paris 18e¢
angle av. de Clichy Bat. 79-90

Achéte compt. LAMBRETTA,
VESPA et RUMI. GIL 23 av.
d'Italie, PARIS.

EMPLOIS
Offres d’Emplois

Mécanicien moto av. référenc.
10 av S5t Ouen M¢c La Fourche

Fynﬂmin Sport demande trés
bon mécan. qualifié pour son
nouvel atelier. GUT. 19-30.

VENDEURS!

POUR VENDRE UN VEHI-

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, BE

TOUTES LES BONNES

OCCASIONS, TOUS CEUX

QUI VEULENT A

LISENT, D'ABORD :
MOTO-REVUE

ABONNEMENTS

France Elranger _ France Etrange.
800 Ir. 1.100 fr. *-50 Neos 1500 = 2.000 fr.
@ L'abonnement comprend les réductions et le bénéfice des
numéres spéciaux (N°* du Salon, No#l, ete..), l'abonne

économise plus de

750 1rs.

@ 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 chéque, en caractéres d’'lmprimerle,

son adresse compléte, avec le n® de départ de l'abonnement
nouveau. Spécifiez s'll s'agit d'un réabonnement. Le talon du
chéque servant de regu, éviter le chéque bancaire.

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

Rédaction-Administration-Publicité: 12, RUE DE CLERY, PARIS-2¢ (Immeuble Mo Sentier) - Tél. GUT.73-32 (4 lignes groupées)
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Reprises ——
Occasions : garantie totale
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Nouvelle Direction : M. COUTANT

166. Rue Lafayette - PARIS (10¢) — Tél. : NORD 07-59

AGENCE DES PRINCIPALES MARQUES FRANCAISES ET ETRANGERES
MONET-GOYON - TERROT - GNOME-RHONE - PUCH - NSU - VELOCETTE

RUMI - IFA - VESPA - AWO - MZ
Distributeur Cyclomoteurs PALOMA

CREDIT

b -9 -12 - 15 et 18 MOIS ——— Ateller de ——
Réparations Spécialise

AR TR RS P U

MOTO-RALLYE

R. LECONTE

— Champion 125 cc

S.G. MOTOS
11, Bd Baille - MARSEILLE - Tél. : LY. 75-37

Imporiateur pour la France

(25 % a la livraison)

Insensible
oux intemperies,
aux hviles

et oux essences,
il est étanche,
lo motiére
plastigue souple
faisant joint

sur le fil

de bougie

Il suffit d'introduire I"extrémité du cdble coupé net sons le dénuder dons le copuchon "M *
of de sarrer lo vis ¥V qui ossure le confact. L'embout ** M est verrovillé sur lo téte de
bougie par le ressort R ™ monté dans lo vis.

CHEZ VOTRE FOURNISSEUR HABITUEL

Pour le Gros: L’ELECTRICFIL, 59 RUE MOLIERE - LYON

DYNAMIC-SPORT

149, r. Montmartre (2')
Meétro Bourse — GUT. 19-30

Concessionnaire des marques :
JAWA, BSA, NSU,GUZZI, IFA
MANURHIN, AER MACCHI
LAMEBERETTA, . FUCH, AWO
LETAON, RUMI, AGF(Ydral)

OCCASIONS RECENTES

L ]

Garantie totale 3 mois
(piéces et main-d'ceuvre
gratuites)
cholx de Lamhbretta, Vespa,
Rumi, Motos toutes marques

CREDIT :2 a2 18 mois
Le moins cher de France
TOUTES REPARATIONS
Reprise ferme moto, scooter
Conditons spéciales aux FMS
Location Scooters Manurhin

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE »

Toute la piéce détachée
en stock

Remises aux Agents et
Stations-Service
Echange standard

moteurs et
transformation en DT

ot reparaiions. I\BG

tous volants

MANCEAU

5, Rue de Vouillé, 5
PARIS-15° - VAU. 57-57

CARNETS D'ACHATS
acceptés
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SOCIETE MOTOCYCLE

1511

VLU ERE L PR R R L T L LR REARRER Y

68-70, boul. Gabriel-Péri, MALAKOFF (Seine) ALE. 48-83

Agent Officiel
ARIEL - NORTON - B.S.A. - ROYAL ENFIELD

Spécialiste de toutes Machines Anglaises
Pidces Détachées d'Origine
Mise au Point
Réparations Tourisme et Sport - Accessoires
Reprise - Occasions revisées -
Pneu Continental

———  Modele Spécial

CREDIT IMMEDIAT

DELLORTO

~ d’origine
de 1752 1.000 cc.

*

Guidons - Pui&nées

VESPA et LAMBRETTA Tuumantes I]I'E"lef.éES

Sport - Compétition

ey /7

ARIEL — SUNBEAM
6. Bd Richard Lenoir 11¢
Toutes piéces en stock
EXPEDITION
STOCKISTE : Remise aux
réparateurs et motoristes

250 cc

CSEPEL - Sport
NEUVES, FIN o SERIE, BARANTIE D'USINE

160.000 fr.

S.I.D.A.M. |
8, RUE FOURCROY - PARIS 17°

WAGram 52-62

T.M.L. - 74, rue de Rome. PARIS 8 - LAB. 22-08

*

5.1.D.A.M.

8, RUE FOURCROY - PARIS (17:)

M® : Péreire, Ternes, Etoile
WAGram 52-62

Spécialiste des ETemué

_ (e classe Internationale, NE VEND QUE:

250cc JAWA 350cc
ADLER
PANNONIA

NEUVES ET D’OCCASION

LIVRABLES IMMEDIATEMENT

Vous assure une garantie
totale intégrale, un entretien
et une mise au point parfaits

CREDIT - REPRISE

EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS




LA BIBLIOTHEQUE DU “MOTORISE”

LA 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

Prix : 750 fr.

E:'I"{!Hﬂ-fﬂl,il:ks ; VELUHGTBIJEE"" - P_E' par pﬂ“ite 85{]}

; 1
y, Hﬂ'ms - SCOOTERS . 5E¢M
4 CV RENAULT
Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.)
TRACTION AVANT CITROEN
Prix : 595 fr. (par poste 655 fr.)
L’ARONDE
Prix : 625 fr. (par poste 670 fr.)
2 CV CITROEN
Prix : 610 fr. (par poste 660 fr.)
: MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 355 fr. (par poste 405 fr.) Prix : 525 fr. \
Prix : 460 fr. (par poste 510 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176
Prix : 475 fr. (par poste 520 fr.)
GNOME-RHONE
Types R1 -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.)
I’ART DE CONDUIRE (Motos,
Vélomoteurs, Cyclomoteurs)
Prix : 430 fr. (par poste 475 fr.)

g0

Prix :Lm fr.
[par poste 455)

Prix : 495 fIr.
(par poste 547T)

TABLEAUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60100 cm. : Pou

envol par poste des Tableaux Muraux,

ajouter 80 fr. - Pour 2 tableaux 100 Ir.,,
et 20 fr. par tableau supplémentaire.

Moteur PEUGEOT P 55 : 450 fr.
Moteur TERROT 500 RGST : 500 1r.
Moteur 4 CV RENAULT : 300 fr.
Moteur 125 TERROT ETD : 500 fr.
Moteur VELOSOLEX : 350 1r.
Bloc-moteur A.M.C. 125 et 150 : 500 fr.
Bloc-moteur YDRAL 125 : 450 fr.

Prix : 485 fr.
(par poste 535)

Prix :tﬁﬂi]l fr.
(par poste
545)

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

Catalogue détaillé sur demande

Pas d’envoi contre remboursement.$333
Envoi contre mandat, ou mieux :3{-
versement {ou virement) compte
postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris ix : 490 fr.

@:{j ? =i ( par pﬂﬂt{“: 237)

Imprimé en France par Imprim.-Auto-Impressions Publicitaires, 12, rue de Cléry, Paris (2¢)
N©v 1331 1957. — Le Directeur-Gérant : C. LACOME. — Dépét légal, 1°t ir. n° 003




(Comme vous ( 'd%m d;uem_ewt dn 70ur,
pournguoi-fpas dés maintenant !

comme tant dautres motorisés

..et que de services ils ont rendu
a bon nombre dentr'eux
pendant les vacances,
..et tous las
jours !

ol

LES FANIONS

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

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

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

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

éja un an que tous nos femions : 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 votre.

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 vous offrons gratuitement, un carnet d'achat vous permettant de réaliser de
substantielles économies. Profitez-en dés aujourd‘hui, vous le recevrez en méme temps que votre
fanion ! B

.
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