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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.
® (par poste €83)
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NOUS EDITONS AUSSI :%¢
4 CV RENAULT X
Prix : 590 fr. (par poste 675 fr.)
TRACTION AVANT CITROEN
Prix : 595 fr. (par poste 680 fr.)
L’ARONDE

Prix : 625 fr. (par poste 710 fr.)

2 CV CITROEN
Prix : 610 fr. (par poste 695 1r.)

MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 855 fr. (par poste 420 fr.)
MOTOBECANE 125-175 culb.

Prix : 460 fr. (par poste 525 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176
Prix : 475 fr, (par poste 540 fr.)

GNOME-RHONE Prix : 525 fr. |
Types R1 - R2 - R3 - R4 - R4 C (par poste 590) —s
Prix : 465 fr. (par poste 530 fr.)

VAP 4 - DT - A-B-G - 55
Prix : 450 fr. (par poste 515 fr.)
I’ART DE CONDUIRE (Motos,
Vélomoteurs, Cyclomoteurs)

Prix : 430 fr. (par poste 495 fr.)
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Prix : 410 fr.
(par poste 475)

Prix 495 fr.
(par poste 360)

TABLEAUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60100 cm. : Pnur%;;@}_ %\
envol par poste des Tableaux Il.lli.:a.ral.ur.%ﬁr
ajouter 100 fr, - Pour 2 tableaux 120 fr., i
et 30 fr. par tableau supplémentaire. =
Moteur PEUGEOT P 55 : 450 f1r.
Moteur TERROT 500 RGST : 500 fr.
Moteur 4 CV RENAULT : 300 fr.
Moteur 125 TERROT ETD : 500 {r.
Moteur VELOSOLEX : 350 ir.
Bloc-moteur AM.C. 125 et 150 : 500 f1r.
Bloc-moteur Ydral 125 : 450 fr.

CARNET DE BORD du Motocycliste
60 fr. (franco 110 fr.)

H i e + Prix : 485 fr.
win 1 | e o il ¥ 20
Catalogue détaillé sur demande 4 iiiie _ ’ > G s - (Par-poste Su
Pas d’envoi contre remboursement, Prix : 500 fr. |
Envoi contre mandat, on mieux ::. (par poste
i 565)

versement (ou virement) compte ="

postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris

\

Prix : 490 fr.
(par poste 555)
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HARLEY-DAVIDSON

Agence Officielle : 14, Bd Soult - PARIS-12¢

—  Stock pidces détachées — "0 4
Echange Standard Complet
_ REALESAGES — EMBIELLAGES
REPARATIONS REVISIONS

le SCOOTER

st equipe en série

o NEIMAN
L'ANTIVOL _
Centre de récupération

et d'usinage de pidces DYNAM'(_‘SPORT

détachées ' 149, r. Montmartre (2°)

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

etc.
PIECES ADAPTABLES

de notre fabrication

Vente ACHAT

Motos Epaves
Réalésage - Embiellage

vratry  Bours: =— GUT:19=30

Encore quelques
Scooters RUMI

DISPONIBLES
Y, NEUFS ot OCCASION

Stock pieces détachees

Piéces &4 la demande

CRUPDA

21, r. Monge, Puteaux
: "Tel. : LON. 02-63

TOUTES REPARATIONS

LIVPAISON et CREDIT

dans, toute

laa FRANCE
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Sy, vous devez améliorer votre

",  essence ou votre mélange.
Vous devez protéger votre
moteur.

OreLOCY! Cranhits

LE VERITABLE BOUCLIER DE VOTRE MOTEUR '
DEPARTS FOUDROYANTS - GRAISSAGE IMMEDIAT DES HAUTS
DE CYLINDRES - PROTECTION TOTALE DES SOUPAPES

Faites un essai en - demondant un coffret de |5 Flacons-Doses

mais exigez

& votre Garagiste ou & deéfaut contre remboursement de 795 frs a :

BRET-O0IL 552, Soonnecrare. e mic 4s-40

CARBURATEUR

ALIANYIC 145

dpour motocyclettes, scooters, vélomoteurs,
. cyclomoteurs.

Etanche aux poussiéres.
Cuve centrale ou a niveau stabilisé.
Filtre a air silencieux.

St¢ du carburateur ZENITH,
17, Rue Louise Michel - Levallois-Perret - Pér.: |7-02
39.a 51, Chemin Feuillat - LYON (Rhéne)

MENTIONNEZ TOUJOURS ¢« MOTO-REVUE » EN IVEJU-S‘ ADRESSANT AUX ANNONCEURS
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LA F.I.M. A L'OUVRAGE
. _ E sport motocycliste est arrivé 4 un tournant de son histoire, et c’est
- : a la F.LM. qu’il appartient de négocier ce virage dangereux.

i Réunie en Congrés d'Automne, derniérement a Paris, la F.ILM. se
G - ' doit & la double tache délicate, d’agir au plus vite en ce qui concerne la saison

S o 1958, et de mirir une future réglementation pour les années A venir, dmrl;

”g . : I'application devrait avoir lieu, & notre avis, dés 1959.

. REDiGEE ! s i
2 Faute de temps — mais ce n’est vraiment pas en octobre 1957 qu’il
fﬁ PAR convenait de préparer la saison 1958 ! — le sport motocycliste gardera le
2 méme visage Pan prochain.

. DES MOTOCYCLISTES
@' POUR
CYCLISTES
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Nous reverrons donc les Championnats du Monde des Conducteurs et
des Constructeurs, bien que pour ces derniers Championnats tous les grands
constructeurs aient déclaré forfait, excepté la M.V.

Modificationsde détail toutefois, pour qu'un titre soit attribué, il fau-
dra qu'un minimum de trois courses ait été orgamnisé dans la classe, et un
minimum de trois courses (au lieu de cing) sera imposé aux organisateurs
de classic-évents.

Une de ces trois épreuves devra étre nhliga.tmrement réservée aux motos
de plus ou de moins de 250 cc.

*

Deux autres décisions prennent un caractére plus important.

D’une part, le poids des pilotes en tenue de course ne devra pas étre
inférieur a 60 kg (ce qui va porter un coup aux pilotes italiens des petites
cylindrées sans apporter quoi que ce soit de bien cnnstnmtif}

D’autre part, les carénages pour les machines solo — toute liberté étant
laissée aux side-cars — ne devmnt pas dépasser I'axe des roues avant et
arriére et le pilote devra étre entiérement visible latéralement, & V'arriére
et au-dessus. En outre les réglements de chaque classic-évent devront pré-
ciser si le carénage est libre (ce qui sous-entendrait I'abolition des nouvelles
dispositions annoncées ci-dessus), réglementé ou interdit.

Nous retombons ainsi, et une fois de plus, dans ces réglements parti-
culiers, qui ne font que tout embrouiller, et enlévent une grande partie de la
portée des décisions prises lors des divers Congreés.

*

-

Fn ce qui concerne Pavenir, tous les regards se tournent heureusement
vers cefte formule sport que nmous ne cessons de réclamer,

La C.S.I. recommande aux organisateurs d’organiser de telles épreuves
en lever de rideau, et quelques décisions sont déja prises : les silencieux
ne sont plus obligatoires, le pilote n'est plus tenu d’étre propriétaire de la
machine, et cent motos devront étre fabriguées et vendues pour obtenir la
qualification sport.

¢ Reste la question de la distribution : Padmission du simple A.C.T. était
chose logique, nous ne comprenons pas que finalement on ait admis le double
A.C.T. qui a toujours été le reflet d’'une technique rellement compétition'
et non plus sport. Il s’agit de faire des épreuves pour machines de sport, et
non pas d’aligner de réelles machines compétition déguisées. Mais la F.LM.
doit se réunir fin décembre et début février, en séances extraordinaires ot
espérons qu'elle trouvera 14 l'occasion de mettre sur pied la réglementa.ﬁun
de lIa fnrmule sport que nous attendons tous.



LE PREMIER TITRE
'MONDIAL DE MOTO-CROSS

CONSACRE

BJA l'an dernier, la couronne <« Euro-

péenne » 6était revenue a un pilote

— Leslie Archer — qui, en place
d'utiliser une machine classique, fut-elle
d'usine, avait créé une « Spéciale» mue
ici par un moteur Norton a distribution
par simple arbre a cames en téte,

L'idée ne fut pas perdue pour tout le
monde et quand, en fin de la salson pas-
sée, l'excellent suédois Bill Nilsson alors
52 du Championnat d'Eurcpe (ex-gquo
avec l'anglais Ward) se vit. refuser &
l'usine B.B.A. les «facilités» qu'il Té-
clamait en vue de la saison 57, il déclda
4 son tour de construire une moto de
cross qui ne serait pas la fideéle répligue
de celles de la plupart de ses adversa.res.

-

Ainsi naquit la seconde <« Speéciale» a
gimple A.CT. dont le moteur était cette
fols celul de I'AJS TR « Boy Racer» de
vitesse, un 350 suralésé a 483 cc, avec tout
ce que cela comporte de modifications
guant au piston, & l'embiellage ete.

De sz B.S.A., Nilsson devait toutefols
conserver la boite de vitesses, des « frac-
tions » de tube d'échappement resscudces
entre elles selon un dessin particulier, le
géservoir d'hulle etc. Enfin, le cadre
original était fortement modifié et rece-
vait une selle.... Sarolesa:

* .

Tout cela, réalisé dans l'atelier de plom-
bier de Nilssen a partir du modele de
circuit acheté a Olle Nygren, neécessita
sans doute beaucoup de peine, beauccup
d'essais empiriques, mais le résultat fut
a4 la hauteur des efforts fournis 3 wvic-
toires (G. P. de Sueéde, de Hollande et
d’Italie), 1 place de second & Montreuil,
2 places encore de 3° (Belgique et Dane-
mark) enfin une cinguiéme place en An-
gleterre. Au total, 40 points marqués, 30
peints retenus pour le classement final
(celui-¢i étant basé sur la moitié plus
un des résultats acquis, en retenant na-
turellement les meilleurs classements).
Et, au terme de ‘cette brillante saison,
une couronne non plus «europcenne »
malis, pour la prémiére fols, <« mondiale »,
et qui vient justement récompenser la
classe, la volonté, les immenses qualités
sportives et techniques d'und homme qul
a tout donné, tout sacrifié a l'ambition
de devenir le numéro un du cross inter-
national. :

QUELQUES PRECISIONS AVANT
DE POURSUIVRE ,

Comme l'an dernier, le Championnat pro-
mu désormais au rang mondial, s'est dé-
roulé sur neuf Grands Prix, les memes
d’ailleurs que par le passé : Suisse, France
(Montreull), Sueéde, Italie, Angleterre,
Hollande, Belgique, Luxembourg, Dane-
mark.

Pas de modification au décompte des
points attribués &A llssue de chaque
épreuve, 4 savolr 8 au premier, 6 au se-
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Le premier
titre mondial
de maoato-
cross est allé
au suedois
Bil] NILSSON
dont on voit
ici la ¢« Spé-
ciale » AJS
T R coté dis-
tribution.
(Grand Pric
de France).

cond, 4 au 3+ 3 ay 4, 2 au 5 et 1 au 6,
les suivants ne marguant rien.

Male innovation importante dans le
mode de classement fifial, juqu’icl basé
sur l'addition des points obtenus dans
ies 4 meilleurs résultats, gquelque soit le
nombre total des épreuves dispuices.

En 1957, la F.F.M, a voulu tenir compte
non seulement des places réalisées, mals
encore de l'assiduité a courir les diffe-
rentes manches du Championnat du
Monde. Aussi, en place de retenir pour
chaque pilote et automatiquement les 4

Toujours ﬁ%g Lo e e
sur le ter- . :
rain de .

Montreuil, -

voici le-
champion de
Belgique
René BAETEN,
gui o hissé
sa FN d'u-
sine dau se-
cond  rang
dans le
Champion-
nat du
Monde.
Derriére
lui, Robert
;s KLYM Va
porler  son
attaque et
sassurer la
cinguieme
place dans
le G.P. de
France.
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meilleurs résultats, a-t-on cette fois dé-
cidé de fonder le classement final sur
ia moitié plus un des résultats obienus
par chacun des concurrents.

Prenons l'exemple de Nilsson, gul a
margué des points dans 7 Grands Prix.
La moitié de 7, plus 1, est égale 4 4 1/2.
Comme on ne peut chiffrer le résultat
d'une demi-épreuve, ce nombre Sera ra-
mené au nombre entier immeédiatement
inférieur (4) et l'on retiendra donec, pour
le classement final du suédois, les gquatre
meilleurs résultats réalisés.
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Ici pas de différence par rapport & 1l'an-
cien pgystéme. Mals avec 8mith, qul ne
s'est classé que dans 5 Grands Prix, on
va voir tout de sulte qu’il n'‘en est plus
de méme : la moitié de 5 plus 1 donnant
3 1/2 et ce nombre étant ramené au
nombre entier immeédiatement inférleur
(3), c’est done sur 3 résultats seulement
— en place de.4 avec l'anclen décompte
— qQue s'effectuera le classement final du
britannique, legquel ne totalisera ainsi
que 18 pts (au lieu de 21 si 4 de ses ré-
sultats avaient été retenus).

*

Etant donné quaucun réglement
n'existe qul permette de rendre obliga-
toire la participation des pilotes 4 tous
les Grands Prix du Champlionnat du
Monde, on volt tout l'intérét que présente
le nouveau mode de classement. Avec ce
dernier, i1 faut en effet se classer dans
6 Grands Prix au moins pour que solent
retenus les 4 meilleurs résultats. Ce qui
améne, compte tenu de la casse ou de la
malchance. & devoir s'aligner pratique-
ment dans la totalité des manches. Enfin,
si un pilote disputait les neuf Grands Prix
et réussissait 4 se classer 8 fols (par exem-
ple), c'est alors non plus sur 4 mais sur
5 résultats gque s'établirait son classement
final, ceci récompensant avec une justice
qui n'existait pas précédemment une
saison exceptionnellement brillante. ;

DERRIERE LA « SPECIALE »,
LA FN D'USINE DE BAETEN

On se souvient que la « Fabrique Na-
ticnale d'Herstal » avait décidé de ne pas
continuer & aligner sur les circuits in-
ternationaux sa fameuse équipe d'usine
de moto-cross, qui lui valut tant de
beaux succés dans le passé. Il faut dire
aussi que les résultats obtenus dans le
Championnat d'Europe 1956 n'avalent pas
eté tellement satisfaisants pour la grande
marque belge, ses pilotes Mingels et Bae-
ten ne terminant alors qu’en 7¢ et 8¢ po-
sitions derriére les maraues anglaises

Norton, B.S.A. et Matchless,

Cependant, sl toute représentation of-
ficielle étalt abandonnée pour 1957, F.N.
consentalt toutefols 4 fournir a quelques
hommes des machines encore améliorées,
et & donner A4 ces pilotes un certain
appul technique.

LuNDIN, 3¢
du Cham-
mionnat du
Monde, pre-
céde notre
compatriote

Jacques
ScHMID [ors
du G.P. de
Belgique,

Ce dernier
a l'intention
de saligner
dans tous les
Grands Prix
en 1958.

Etalent élus : Baeten, Donnay, Scaillet,
Mingels devant se retourner vers un
autre fournisseur (nous en parlerons plus
loin).

o

De ces 3 hommes, deux figurent au pal-
marés du Championnat du Monde 1957.
Donnay ne l'ayant & vral dire pas réelle-
ment disputé, non plus qu'Hubert Scail-
let qul sat pourtant prendre 1 point a
Imola et 6 autres A4 Ettelbruck, ces 7
points lul valant la neuviéme place du
classement final,

Mais le troisiéme pilote « officleux» de
la F.N., René Baeten, devalt cette année
confirmer une classe déja reconnue an-
térleurement et, se lancant 4 corps perdu
dans la bagarre, bénéficiant A4 'occasion
de Il'esprit d’'équipe dont surent faire
preuve ses compatriotes moins bien par-
tagés, remportait de haute lutte la se-
conde place de la compétition mondiale.

*

A l'actif de Baeten, 1 victoire splendide
seul contre tous au Danemark, 3 places
de second (Suéde. Hollande et Belgique),
une place de 3* en Suisse et enfin la qua-

Avec un ceré-
monial tres bri-
tannique, Jeff
SMITH recoit une
superbe coupe
qui  concrétise
son succes dans
le Grand Priz
d'Angleterre.

triéme place en Italle. Au total, 33 points
marqués en 6 épreuves, dont 26 retenus.

81 l'homme est a féliciter chaleureuse-
ment pour sa trés belle salson, la ma-
chine a prouvé cette année encore qu’il
fallait compter avec elle sur a'importe
guel terrain. Puisse ce brillant résultat,

ajouté aux excellentes: prestations de
Donnay et Scaillet un peu partout cet
été, Inciter la F.N. 4 «remettre cas» en
1958 : le moto-cross belge, un moment
en perte de régime, a falt preuve 4 nou-
veau d'une vitalité certaine et promet-
teuse quant au proche avenir.

LE TROISIEME HOMME :
STEN LUNDIN

Avec lul, le cross suédois est & mouveau
4 l'honneur. Lundin a d’allleurs failli
suivre Nilsson a la 2v place du Champion-
nat, n’étant battu gqu'en toute derniére
minute, au G.P. du Danemark, ol il de-
valt se contenter de la seconde position
derriére René Baeten.

Le pilote de la & Monark», (machine
suédoise dont ce fut la premiére grande
saison et qui a montré a4 cette occasion
les plus vastes possibilités) s'est classé
8six fois, remportant le Grand Prix de
Belgique, et, une sémaine plus tard, le
Grand Prix du Luxémbourg. A son ac-
tif s'inscrivent encore, et outre la se-
conde place au Grand Prix du Danemark,
2 quatriémes places (Suisse et Angleterre)
et une 6¢ place en Hollande. Tout ceci
représente un total de 29 points marqués,
dont 25 (1 de moins que n'en compte
Baeten) seront retenus pour le classe-
ment final.

Quatriéme du Championnat d'Europe
1956 (sur BSA), Lundin a voulu lul aussi
asseolr ses chances sur la possession d'une
monture sinon spéciale- ou d'usine, tout
au moins spécialement préparée. Ba 3¢
place au Champlonnat du Monde vient
confirmer que son calcul était juste et
qu’a l'heure présente la machine de cross
« du commerce » est dépassée dans toutes
les grandes confrontations.

LA DEFAITE BRITANNIQUE

Il faut en arriver aux quatriéme et cin-
quiéme places du Championnat du Monde
pour trouver trace des pilotes anglals. Et
encore a'aglt-11 précisément de deux hom-
mes dont l'un — Smith — est « officiel »
BSA, et l'autre — l'ex-champion d'Europe
Leslie Archer — monte la seconde « spé-
clale» ACT de cette compétition.

Peu en vue l'an dernier — sinon en
fin de salson — S8Smith s'est révéléd en
1857 le meillleur crossman britannique de
par l'ensemble de ses résultats. I1 ne
totalise pourtant que 5 épreuves, ce qui
joue contre lul avec le nouveau régle-
ment, comme nous l'avons vu en début
tde cet article. Notons pour lui la victolre
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gu G.P. d'Angleterre, la seconde place &
Imola, la 3* place en Buéde et enfin les
4* et 5 places en Belgigque et en Hollande.

Sur sa forme de cette année, et avec
sa BSA d'usine extrémement rapide, J. V.
Smith sera pour le Champion du Monde
un redoutable adversaire en 1958, &'l
s'aligne naturellement dans la totalité
des Grands Prix. =

Pour avoir vu courir Leslle Archer plus
d'une fols durant la saison, nous nous
refusons A écrire que-ce pllote prestigieux
est entré dans une période de déclin. Sa
trés grande classe, son Incomparable al-
sance, son ¢énorme Tfacllité demeurent,
mals 11 nous a semblé gque le sympathique
britannique manquait par contre de con-
viction : il a tourné plus en artiste qu’'en
lutteur et, devant des « battants» comme
Nilsson, Smith, Lundin ou Baeten, c’était
aller 4 l'échec certain.

Ajoutons gqu'un accident (& Namur) lul
a interdit la participation aux derniéres
courses du Champlonnat, dans lesquelles
il eut pu tenter de refaire un peu de
terrain.

Reste qu'Archer (vainqueur du G. P.
de France, second en Angleterre, 3* en
Suéde, 4* en Belgique et 5* en Hollande)
ne totalise gque 20  points, dont 18
comptent. A égalité avec Smith, c'est ce
dernier gul prend l'avantage au classe-
ment final, grice & son total brut supé-
rieur (23 pts).

LE « BLOC » BELGE :
MINGELS, JANSEN, SCAILLET

Quand nous disions que les perspec-
tives restalent belles pour le moto-cross
belge, nous pensions évidemment & Bae-
ten, mals aussl 4 ce trio dont la solidité,
la cohésion furent manifestes tout au
long de la saison.

N'est-il pas .curieux d'observer en pas-
sant que cette <« rentrée en piste» des
spéclalistes belges n'est pas le falt d’hom-
mes nouveaux mais bien 'ceuvre d’élé-
ments dont la réputation n’'a pas attendu
1957 pour s'aifirmer.

Accordons & Hubert Scaillet l'avantage
de sa grande jeunesse : i1 disputait sa
premiére saison dans les rangs des inters,
mais on savalt déja qu’il -allait falloir
compter avec sa puissance, son extréme
combattivité, Mals les autres, les Jansen,
les Mingels, ne comptalent-ils pas au
nombre des meilleurs « Européens» de-
puis un bon moment ?

*

D'eux trois, c’'est pourtant le plus an-
cien, le <« maitre », encore dit <«le Gros»,
Mingels en un mot qui, a trente six ans,
accomplit la meilleure performance, ter-
minant 6 du Championnat du Monde
(i1 n'avait fait que 7¢ du Championnat
d’Europe 19856) et cecl non plus sur la
F. N. d'usine mais sur une twin Sarolea
¢ prototypique », gu'il menait avec pré-
caution, craignant de manquer de piléces
8'll venalt a casser !

Ne se classant gue 5 fois, Mingels est
porté au tableau {final avec 14 points,
fournis par ses 3 meilleurs résultats : se-
conde place en Sulsse, 3¢ place en France,
3* place encore au Luxembourg. Mais son
total brut s'éléve &4 17 pts, avec encore
une 35°* place en Italie et une 6° place
en Belgique,

Aux derniéres nouvelles, le « Grosp»

eralt définitivement. Si la chose

vrale; 11 se retirera en pleine gloire,

sur une salson qui mérite un grand coup
de chapeau ! .

Pour Nic Jansen, la 7 place du Cham-
plonnat du Monde 1957 ne vaut sans
doute pas la 3* place du Championnat
1956, gui fit de lul cette année-la le meil-
leur pilote belge.

recul, confirmé par la perte. du
titre belge des Inters, revenue A Baeten.
Mals n'allez pas croilre que Jansen a per-
du ses moyens ; il reste capable des meil-
leures choses et la mise au point de sa
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L'ex - cham-
pion d’'Europe
Leslie ARCHER
demeure un in-
comparable siy-
[iste., Admirez ici
la décontraction
dont il jfait @
preuve sur le
terrain de

Montfort-le-
Rotrou.
ér »ﬁx=§§
Matchless — premiére classée des ma-

chines <«du commerces — demeure
l'exemple de ce & quol l'on peut parve-
nir avec le concours d'un meécanicien
compeétent.

AUX STONEBRIDGE ET CLINCK
SUCCEDENT DRAPER ET
B. DIERKS

Les deux premiers nommeés, 9 et 10¢ du
Champlionnat d'Europe 1956 ont disparu
du palmarés, Précisons gue le britanni-
que n'a pas disputé le Championnat du
Monde, et gue l'excellent hollandais
Clynck n'y a participé qu’épisodiquement.

La 8° place revient aujourd’hui a
Johnny Draper (BSA), qui occupait en
1956 une seconde place plus digne de sa
réputation et de la machine d'usine qui
Iuli est confiée. Scaillet, lul, est 9¢,

Par contre, 4 la 10* place, nous trou-
vons un nouveau venu, le hollandais Breer
Dierks, dont nous entendrons reparler...
58'll parvient & obtenir pour sa BSA ces
« facilités » que l'usine a jusqu'icl refusé
aux .pilotes continentaux.

Nous le souhaltons, car B. Dilerks. a
les movens de se hisser au tout premier
plan de la spécialitée,

REGARD SUR LA FIN DU
PALMARES

Ongziéme, douzléme, treiziéme places re-
viennent aux suédoils Gustavsson, Johans-
son et Tibblin. les 2 premiers sur BSA
¢ du commerce », le dernier sur Monarl;.

Sl Johansson a2 marqué 3 points en
Hollande, Gustavsson est allé les chercher
au Luxembourg et Tibblin n'a couru
gu'en Suéde pour atteindre au méme ré-
sultat.

Ces 3 hommes représentent un solide
effectif de réserve pour leur pdys, déci-
dément bien placé dans le domaine du
CcTOoas, 2

Une belle 5* place 4 Montreull nous
vaut l'honneur de volr la France figurer
au classement final du Championnat du
Monde, 4 travers le nom de Robert EKlym,
classé 14* sur ce seul résultat.

Pour mnous,
chaine que nous tournons déji nos re-

gards : la France doit participer avec 3
hommes au moins aux Championnats du
Monde, et c'est A la Feédération qu'in-
combe le devoir impérieux d'assurer Tfi-
nanciérement cette représentation. Nous
v reviendrons trés bientot.

*

Quelgques noms figurent enfin en bas
du tableau : le danois Rasmussen (15%), le
jeune espoir belge Hermann De Scete (16°)
et le danois Hammerstedt (17¢).

Ces hommes dolvent ces positions au
fait qu'lls se sont classés dans l'épreuve
disputée sur le sol national, ou le pays
voisin, leur participation s'étant bornée
4 une ou deux courses.

Mals ou l'on s'étonne davantage, c'est
de trouver Ward, officiel AJS-Matchless
et 5* du Championnat d'Europe 1956. dans
ce palmarés 1957 en 18t place, avec l'uni-
gque point acguis en Suisse ! Ieli encore, il
semble qu'll y ait plus de «lalsser-
aller » que de balsse réelle des moyens.

L'’ANNEE PROCHAINE ?

Sans nous livrer deés maintenant &4 un
pronostic gqui serait vraiment prématuré,
nous pensons gue sl les suédois sont de
taille & défendre, volre & consolider leurs
positions, les belges conservent des chan-
ces Iintactes avec des hommes comme
Baeten, Jansen, BScaillet, De BSote, qul
devront alors disputer la totalité des
Grands Prix. Quant aux britanniques, il
leur faudra faire un effort pour reaffer-
mir leur prestige.

I1 va de sol que dans cette lutte les
machines auront leur mot 4 dire : en
moto-crose comme en vitesse, les «¢in-
dépendants » sont maintenant condamnés
aux places d'honneur, & moins de possé-
der la « spéciale» gul a permis &4 Archer
puis Nilsson de vaincre deux années de
suite les pilotes d'usine,

Que ferons-nous. Ifrancais, avec nos
montrres ¢ du commerce », 81 nous par-
venons a disputer le Championnat du
Monde 1958 ?

Nous apprendrons.. C'est ainsi que Bill
Nilsson a conquis la couronne mondiale |

. R.C.D.
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Nous laissions récemment preévoir que 1'A.M.S. nour-
rissait de grandes ambitions pour la saison prochaine,
et nous souhaitions .4 ce propos gque nos =« tuyaux »
fussent bons, pour le plus grand bien du moto-cross pa-
risien, peu en valeur cette annee.

Gréice a Marcel BrassiNg, oncle de notre Champion dc
France inter GILBerT et 1'un des responsables des orga-
nisations de Montreuil,.nous sommes aujourd’hui en me-
sure de vous apporter quelques certitudes.

Tout d’abord — et si rien ne vient d’ici 14 contrarier
les dispositions prises — I'A.M.S. offrira en primeur au
public de Paris et alentour des noms qui lui sont encore
totalement inconnus : ceux des crossmen russes, qui pour-
raient étre les DEGINOV et PILAEV Que nous plmes voir
cet eélé & Laguepie, lors de leur premiére présentation
en Europe occidentale.

Deéja, le Président du Central Automoto-Club de Mos-
cou a visite le ferrain de Montreuil, en vue de préparer
le deplacement de ses pilotes. Il en a profité pour preciser
que les machines tcheques utilisées par ceux-ci, des Eso,
auront subi d'ici I’'an prochain d’importantes modifica-
tions. On le voit, les enseignements recueillis 4 Laguépie
ne seront pas restes lettre morte!

*

Done un plateau tres releve (il groupera les plus grands
noms du moto-cross mondial), mais aussi, pour cette
reunion de début de saison a Montreuil, un gros effort
de préparation du terrain et de ses diverses installations.

Le bull-dozer est déja en action sur la piste et des
hommes s’emploient & ratisser les talus, qui seront se-
meés de gazon.

Les accés réservés au public seront particulierement
solgnes pour étre praticables par n'importe quel temps
et les vespasiennes « volantes » employées jusqu'ici vont
étre remplacées par des édicules en « dur ».

On le voit, 'A.M.S. a décidé de mettre tous les atouts
dans son jeu pour attirer autour de son circuit en 1958
la. tres grande foule du public sportif parisien.

Nous suivrons avec le plus vif intérét cet attachant
effort en vue de « relancer » le eross dans la capitale
et, d'ores et déja, adressons aux responsables de I'A.M.S.
— auxquels nous n’'avons pas ménagé précedemment nos
critiques — tous nos encouragements a persévérer dans
la voie du redressement.

*

Pour en terminer avec Montreuil, et un peu au titre
d'infroduction pour ce qui va suivre, qu’il nous soit per-
mis de vous retracer l'anecdote suivante :

Ayant annulé sa réunion du 8 septembre du fait de la
pluie et en toute derniére minute, 'A.M.S. devait comp-
ter non seulement avec 'indemnisation des coureurs (les-
quels avaient tourné la veille aux entrainements et se
tenaient préts a prendre le départ), mais encore avec
le paiement des frais inhérents a4 l'organisation elle-
méme, service d'ordre, service médical, assurance, etc.

Or, ecoutez bien ceci : pas plus la Préfecture de Police
que la Croix-Rouge frangaise ni méme la compagnie d'as-
surances n'ont voulu accepter un centime!

Vous admirerez encore bien davantage ce magnifique
exemple de desintéressement sportif quand vous saurez
que, par contre, la Fédération francaise de Motocyclisme

8 eu le front qp présenter une note de 8.000 F pour le...
chronométrage! '
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"MON PETIT DOIGT
AVAIT RAISON !!1

Sans doute est-ce cela que l'on appelle, Place de la

Concorde, se « dévouer » aux intéréts .du sport moto-
cycliste!

Nous recevons confirmation d'une autre nouvelle —
mauvaise celle-la — doni nous vous avons parlé a mots
couverts en attendant qu'elle se vérifie le Moto-Club
Haut-Sadnois, organisateur de la premiére manche du
Championnat de France inter 1957 de moto-cross et du
Prix du Président de la République, vient de se voir

infliger par la F.F.M. 50.000 F d’amende et une suspen-
sion de 6 mois!

Motif de cette sanction : a diffusé un réglement dif-
férent de celui qui recut I'approbation de la Fédération.

A premiére vue, il ¥ a 14 une faute, mais encore faut-il
savoir ce que recouvrent les mots.

Organisateur d'une manifestation de trés grande classe,
le M.C. Haut-Sadnois a préparé son plateau deés la fin
de 'année derniére, les pilotes étrangers se ¢ retenant »
longtemps 4 l'avance,

A ce moment, la Fédération venait de publier son ré-
glement interdisant l'octroi de primes de départ. Les
etrangers sollicités de venir 4 Vesoul n’acceptant pas les
conditions F.F.M., jugées par eux insuffisantes, le M.C.
Haut-Saodnois, désireur d’oblenir néanmoins leur parti-
cipation sans pour autant transgresser la réglementation
en vigueur, decida alors de publier un nouveau réglement
particulier qui prévoyait DES PRIX allant de 200.000 F
au premier a 50.000 F au douziéme! :

®

Rien & dire & cela, puisque répétons-le, il s'agissait de
PRIX payés au su de tous, et non pas de primes de
départ. Mais le tort qu'eut le M.C. Haut-Sadnois, c’est
de se contenter d'informer la F.F.M. téléphoniquement
de ces nouvelles dispositions (parfaitement réguliéres en
elles-mémes), au lieu de soumettre ce nouveau réglement,
particulier & la formalité du visa.

Aujourd’hui, la FF.M. a beau jeu d'¢ oublier » ia
soumission verbale qui lui a été faite du réglement de
ia manifestation de Vesoul et, se retranchant derriére'’
le fait qu’il n’existe (et pour cause) aucune trace ma-
terielle de son accord quant & celui-ci, applique une
sanction de toule facon élrangement disproportionnée
par rappori aux faits,

*

Car, encore une fois, si le second reéglement du M.C.
Haut-Sadnois n'a pas €té ¢« visé » par la F.FM, il ne
contient aucune disposition contraire aux réglements
jédérauxr et se distingue par une liste de prix qui est
demeurée unique dans toute la saison francaise 1957 du
fait des conditions matérielles exceptionnelles accordées
aux pilotes participant au Prix du Président de la Répu-
blique.

A tous points de wvue, la manifestation du 12 mai a
Vesoul a été, de trés loin, la plus belle de toutes celles
qui nous ont été proposées cette année. Organisation de

remier ordre, plateau sensationnel, tenue prestigieuse,

norme affluence du public, tout ceci a témoigné de la
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reussite des responsables de la réunion, dont nous pou-
vons faire l'exemple méme de ce que doit étre un vral
moto-cross international et de Championnat de France.

Est-ce ce succés qui a déchainé contre le M.C. Haut-
Sadnois l'ire de certains membres de la Commission de
Moto-cross, née peut-étre de la jalousie?

Ou bien ce bruit, qui court avec insistance dans les
¢ milieux bien informés » : le M.C. Haut-Sadnois n’au-
rait pas versé @ la F.F.M. un pourcentage correspondant
a la recette réelle réalisée le 12 mai, trouve-t-il confir-
mation dans cette « sanction » 4 caractére de brimade.

Nous ne le saurons sans doute jamais., Mais nous ne
pouvons admettre que le M.C. Haut-Sadnois, qui a servi
admirablement cette année la cause du moto-cross fran-
cais, fasse l'objet d’'une punition sans aucun rapport avee

le fait qui le conditionne, alors gue I'A.M.C.C. Albi, au-
quel on a pu reprocher non seulement de n’dvoir pas ap-
plique . les réglements fédéraur, mais encore d’avoir fait
montre de trés graves insuffisances dans lorganisation
de son épreuve de Championnat du 16 juin, n’'a fait Pob-
jet d'aucun rappel @ l'ordre!!

Et nous comptons bien qu'il s’élévera suffisamment de
protestations dans les milieux sportifs et agissants, chez
quelques-uns aussi des membres de la Commission dant
nous connaissons la reéelle sportivité, pour exiger que
justice soit rendue au M.C. Haut-Sannois :

La simple négligence de ce dernier envers les impéra-
tifs administratifs de la FF.M. ne nécessite rien d’autre
qu'une légére sanction de principe!

R.C.D.

LA F.F. M. ACCORDE 175000 FRANCS
AUX PILOTES FRANCAIS
AYANT DISPUTE LA COUPE D’EUROPE

Revenant sur la question des in-
demnités &4 wverser aux coureurs qui
ont disputé la premiére édition de la
Coupe d’Europe des Petites Cylindrées,
veritable championnat d'Europe offi-
cieux du moto-cross en 250 cc, Mon-
sieur Guenix a pu préciser lors d'une
recente réunion du Comité de direction
de la F.F.M. que si les manches de
cette compétition n'avaient pas été pri-
mitivement associées aux manches du
Championnat du Monde en grosse cy-
lindrée, le Conseil de la F.I.M,, siégeant
8 Venise en avril 1957, avait remeédia
a4 cette lacune en faisant obligation
d’'organiser une épreuve en 250 cc dans
tous les meetings comportant des
épreuves de classement pour le titre
mondial en 500 cc. .

*

Mettant enfin un terme aux préceé-
dentes tergiversations, la FF.M. a
consenti a accorder le crédit promis
par elle dés février. 175.000 F seront
done reépartis entre les pilotes (Voreux,
Terrien, - Bloquet) ayant meéritoire-
ment défendu nos couleurs 'dans la trés
intéressante compétition internationale
des quart de litre, ayant compris bien
avant nos « Pontifes » que cette der-

TRIBUNE LIBRE

niére était promise au plus bel avenir.

Eu égard aux frais réels supportés
par ces pilotes, la somme allouée par
la F.F.M. représente davantage un
¢« geste » qu'un dédommagement véri-
table., Mais il ¥ a la, tout de méme.
un appréciable commencement, dong il
convient de remercier celui qui plus
que tout autre a4 la Commission s'est
efforcé de l'obtenir : M. Guenix, du
M.C. Nord, dont l'insistance a enfin
eu gain de cause.

*

Reste 'affaire de Montreuil. On sait
que nos representants dans l'épreuve
des 200 cc courue parallelement au
Grand Prix de France n'ont toujours
pas été payés.

Sans doute I'AM.S. ne voulait-elle
pas organiser cette manche de la
Coupe d'Europe, pour laguelle elle ne
disposait pas de credits. Mais elle ne
peut logiquement se retourner contre
la F.F.M., qui a erige la mise sur pied
de la course des quarts de litre en
fonction de la disposilion établie en
avril par le Conseil Général de lIa
F.I.M.

Les organisateurs parisiens ont d'ail-
leurs compris cela depuis longtemps,
et se sont declarés préts a faire un

geste si de son coté la Fédération in-
tervenait financiéerement en faveur de
VOREUX, TERRIEN et BLOQUET,

Nous venons de le dire, c’est main-
tenant chose acquise et nous sommes
en mesure de préciser encore que Mar-
cel BRASSINE nous a a son tour donné
son accord pour l'indemnisation des
participants francais a la course du
19 mal.

Tout est donc bien qui finit bien.
Mais une conclusion s'impose : si la
Fédération avait préparé en temps
voulu la réunion du 19 (Grand Prix
de France et Coupe d’Europe, épreuves
internationales officielles placées sous
son contrdle direct), si elle s'était te-
nue au courant des reglements inter-
nationaux les plus récents et les avait
fait connaitre aux organisateurs de
Montreuil en temps opportun, toute
cette regrettable histoire eut pu étre
évitée.

Moralité : c'est dés avant le début
de la saison 1958 gque devront étre
rendues publiques les dispositions fi-
nanciéres et pratiques intéressant la
participation francaise auxr compéti-
tions internationales officielles!

R.C.D.

'al sous les votre numéro de ce solr et 'y lis le

bilan des accidents de la route. Je suls artisan sellier

auto, habite Pantin, al mon atelier 82 rue de Paris. Je

suis motocycliste depuis l'dge de 16 ans, je suls né le
11 avril 1909. Je conduls depuis toujours ou presque, étant
dans l'automoblle depuis 1921, apprenti. J'al condult couram-
ment & 12 ans un 2 pattes Renault de la Marne, d'un ami
de ma famille, qul faisait encore le taxl avec un de ces vé-
hicules, J'al sulvi la progression vitesse, j'al présentement une
traction 11 BL. J'al sans prétention des 100.000 km sans ac-
cident. J'al été assuré a la Cordialité, & la Paix, en ce moment
84 la Mutuelle du Mans (branche carrossier).

En moto, j'al eu des vélomoteurs a pédales, des 250 Auto-
moto, des 500 Gnome Rhone. Je suls revenu au Mosquito et
&4 la Prester Jonghi 100 cmec.

Volla mon humble point de vue au sujet de votre article
de ce soir. On a l'air d'incriminer les 2 roues de tous nos
maux. Mals ce solr encore; Porte de Pantin, 4 4 h. 30, un
embouteillage: (comme tous les soirs d'ailleurs) olt chacun
essaye de se défendre, comme on dit, Un cycliste perdu dans
la cohue, un monsieur dans une Versallles est géné, oh ! 1é-
gérement, pousse avec son pare-choc avant la roue arriére
du cycliste, écrasement léger ; le cycliste n'y peut rien, mals
le monsieur lul lance qu’il n'a qu'da passer autre part.
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I y a un mols, moil-méme traverse cette méme place de
Pantin une 4 CV venant de ma gauche, contournant la
place en deuxiéme 4 fond, m'oblige & prendre la méme route
que lui vers la Porte de la Villette, ou c’étalt l'accldent, je
passals en dessous.

Non, Monsieur, les 4 roues jouent aux quillles avec les 2
roues, Et le permis de condulre institué par les pouvoirs pu-
blice pour les 2 roues de molns de 125 cmc ne changera
rien & cet état de chose, Dans certains pays, 11 n'y a pas de
permis pour personne et il n'y a pas plus d'accidents. Les
gens restent au café 2 heures & boire l'apéritif, mais les
quelgues km pour rentrer sont faits A tombeau ouvert, &
la Sagan. Les gens deviennent trop prétentieux avec leurs
voltures trop rapides.

Enfin, le monde est alnsi fait, mais ceux qul veulent mon-
ter le long des arbres en ont le droit. Ce qul est plus triste,
¢'est ceux qul roulent normalement et qui blentdt n'oseront
plus sortir, de peur de se faire tuer par des dingues du vo-
lant qui, s'lls ne respectent pas leur vie, devraient au moins
respecter celle des autres.

En m'excusant de cette mauvalse prose, recevez, Monsieur,

mes sinceéres salutations.
Alfred HOFFMANN
Sellier Auto
Pantin (8.)
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LA VIE

SURTEES A SIGNE CHEZ M.V.
POUR LA SAISON 1958

John Surtees s'est rendu en Italie, &
Monza, ou il a procédé i des essais de
pneus pour le compte d'une marque bri-
tannique qui équipe les machines d'u-
sine M.V. qui s’aligneront en 1958 dans
les Grands Prix de Championnat du
Monde.

Durant son séjour, il a signé son con-
trat avec la marque italienne, pour la-
guelle il courra en 350 et 500 cc.

Surtees est donc le premier engagé
¢ officlel » pour la saison prochaine,

UN TROPHEE JOE CRAIG

Mis en compétition dés le prochain
Tourist Trophy et offert par la veuve du
célébre <« sorcier » de la Norton, ce Tro-
phée récompensera le pilote britannique
ayant reéalise le meilleur tour du ecircuit
BUur une machine de construction an=-
glaise.

Perpétuant le souvenir d'un authenti-
Que sportif et d'un véritable génie de la
technique compétition, nul doute gue le
Trophée Joe Craig soit fprement disputé
bar tous les coureurs britannigues oqui
‘auront & cceur de se l'approprier.

CEST ROBY — ET NON THO-
MAS — QUI A GAGNE EN 175
SPORT AUX COUPES DU SALON

Une erreur matérielle nous a fait pu-
blier un classement inexact a4 la suite de
hotre compte-rendu des récentes Coupes
du Salon, disputées sur l'autodrome de
Montlhéry. :

Voicl donc ce qu'il fallalt lire :
: 1** Roby (Follis), les 17 tours

175 Sport
en 42'35" 5/10; 2 Thomas (Motobécane),
a . B8"5/10, etc.

I

AU CARNET ROSE
DE LA VITESSE

Un nouveau nom est & inscrire apreés
ceux de Sandford et Campbell. Le side-
cariste anglais bien connu <« Pip » Harris
vient de prendre femme &4 son tour, en la
personne de Miss Ann Wood.

Tous nNos
€poux.

compliments aux nouveaux

NECROLOGIE

ANDRE FAIZANT

Nous apprenons avec regret le décés
d'Andre Faizant, constructeur des vélo-
moteurs et mpotocyclettes A, G. F., bien
connues des amateurs de petites ma-
chines « sport ».

Le defunt n'etait igé que de 34 ans. Ses
obséques ont été célébrées le 22 octobre
en preésence de nombreux agents de la
marque, de MM. Louveau et Bouillard,
representant les moteurs Ydral, de jour-
nalistes de la Presse spécialisée, etc.

Moto-Revue prie Madame A, Faizant et
tous les proches et amis du disparu de
bien vouloir trouver ici l'expression de ses
condoléances attristéds,

Moto-Revue N° 1.363

MO OCYCLISTE

C'est devant 60.000 personnes que le
nouveau champion a conquis son titre
4 Londres, au stade de Wembley, sur le
tenant 1956, le suédois Ove Fundin.

A égalité de points aprés les séries,
les deux hommes jouaient donc le Cham-

plonnat du Monde dans la finale., Une
chute fit &4 ce moment perdre tout ea-
poir au suédois de renouveler son succes
de l'année passée.

Barry Briggs, nouveau Champion du

Monde de Speedway, est igé de 22 ans,

Circuit International des Monts d’Auvergne

Organisé par le M.C. d'Auvergne et
disputé sur 523 km en deux étapes, Am-
bert-Clermont et Clermont-Aurillac-Cler-
mont, ce circuit a remporté un excellent

succés public.

Le parcours s'est montré sélectif &
souhait, 5 concurrents seulement parve-
nant a terminer sans pénalisation, des
48 qul avaient pris le départ.

L'épreuve de départage vint fournir &
Eroukovsky (MC. Cannes-125 Terrot),
l'occasion d'une belle victoire, devant
Notter (650 Triumph-MC Thiers), Pallaget

- (500 Norton-ME€ Thiers),. Bacconnier (500

R. Enfield-C.M.S.N.) et Rancon (M.C Au-
vergne-70 cc Favor Alter).

Au classement par catégories, voici les
positions

125 cc : 1 Eroukovsky (Terrot) : 2 Ran-
con (Favor-Alter), etc.

175 ec : 1 Mantellier; 2 Darcis, étc:,
250/350 cc : 1 Dallo (BSA), seul arrivant,

500 cc : 1 Notter (Triumph): 2 Palla-
get etc.

Sides : pas d'arrivant.

Les différentes coupes sont revenues &
la section de Thiers du M.C. d’Auvergne
(Veedol), a Kroukovsky, & Rancon (Vee-
dol 2 temps) et au CMSN de Clermont-
Ferrand (coupe inter-police).

Le I17 novembre : COUPE DE L'ARMISTICE

Organisée pour la 22¢ fois, cette &preuve
metira un terme &4 la salson 1957 de régu-
larité.

Le Motocycle Club de France a retenu
la formule 1856, =solt wun clrcuit de
154,500 km avec départ et arrivée sur
I'autodrome de Montlhéry, :

Les cyclos accompliront le parcours une
seule fols, toutes les autres machines
auront deux tours & accomplir sur les
routes de la Seine-et-Olse et en forét de
Rambouillet,

Espérons gque nous n'aurons pas cette
année a enregistrer les incidénts qui
faussérent la course en 195 : on s'en
souvient des individus évidemment mo-
tophobes avaient A cette occasion changé
de place les panneaux de signalisation !

Au terme du parcours routler, les pi-
lotes devront encore couvrir 1.500 métres
sur les pistes de Montlhéry.

L.es concurrents seront diviséa en 5§
groupes : » :

Cyclomoteurs : groupe jaune, moyenne
30 Em/h.

. Scooters-vélomoteurs @ groupe noir,
moyenne 45 km/h.
Scooters-motos 175 cc groupe bleu

moyenne 50 km/h.

Scooters-motos 250 cc ; Sidecars 500 cc :
groupe blanc, moyveéenne 55 km/h.

Scooters-motos de 250 ce 4 1000 cc:
sides de 500 cc a 1.200 cc : groupe rouge,
moyenne 60 km/h.

Les engagements sont recus

8 Novembre au M.C.F. 73,
Paris 17-

jusgu’'au
bd Pereire,

e S e e s T
MON PETIT DOIGT MA DIT

-..qut'll existe des flat-twins BMW émail-
1és blanec, avec filets verts et rouges.
Il s'agit la, en fait, d'une livraison de
60 machines aux couleurs du sultan du
Maroe, quli doivent équiper la garde de
ce dernier.

-..que le Moto-Club de 1la Haute-Sadne
qui compte parmi ses sociétaires le
Champion de France Jacques Collot, luil
rachéterait ses montes en fin de salson.
Ces machines seraient alors confiées &
de jeunes sociétaires du Club et leur
permetiraient de débuter en compéti-
tion. Le premier bénéficiaire en serait
Lamboley, Champion de France 58 en

catégorie 500, que nous verrons sur les
circuits la saison prochaine.

.-qQue la 175 Spéclale deuximmpn d'un
ancien officiel d'une grande marque du
Doubs serait rachetée, Et que nous ver-
rions certainement cette machine a 1la
cote Lapize 1958.

...que l'on verra également la saison pro-
chaine une 175 MV aux mains d'un pilote
qui avait fait une apparition remarquée
lors du Premier Critérium de France. Et
que cette 175 simple arbre sérieusement
améliorée par son propriétaire, figure-
rait dans la liste de nos essais & venir,
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55

CROUSS

BEAUMARD BAT COURAJEOD ‘A ANGERS »

Organisée dans le territoire de la L.M.
Anjou-Bretagne par 1'UM. Anjou et avec
le concours de la ville d’Angers, de la
Scclété des Fétes et du Syndicat d'Ini-
tiatives, cette réunion internationale a
connu un bon retentissement dans toute
la région, attirant prés de 10.000 specta-
teurs vers le circuit des Loges, ou de-
vaient .se dérouler les épreuves.-

*

Sur le terrain fort bien aménageé, deux
courses étaient proposées aux sportils
angevins, en catégories 350 et 500 cmc,
l'une et l'autre comportant deux manches
et une finale.

Avant de passer au commentalire pure-
ment sportif de la réunion, soulignons
que les responsables avaient voulu lul
donner le caractére d'une manifestation
de prestige et cue, s'attachant a4 mettre
sur pied une organisation trés étudiée,
veillant A4 mettre le public « dans le
bain » par une présentation de grand
style, 1ls obtinrent l'approbation des
spectateurs, comme des autorites. de la
ville, laguelle ne peut qu'étre félicitce
d'avoir apporté son appul & ce moto-
cross de cldture.

En 350 cc, nous trouvions au départ
Tiarcelin, Gaborit, Pineau, Branger, Beau-
mard, Lerover, Allaire, ete.., tous hom-
mes de bonne classe et dont nous allons
retrouver la plupart un peu plus tard,
aux Championnats de la Ligue.

Leroyer (Angers), Tiarcelin (Niort) et
Beaumard (Angers) fournirent les wain-
gueurs successifs des deux séries et de
la finale. Ces coureurs comptent a4 l'heu-
re présente parmi nos meilleurs pro-

vinciaux et leur place est, faut-il le leur
dire encore, dans le
France National 1958.

C'est d'ailleurs Tiarcelin cuil fait pre-
mier du classement général, devant Ga-
borit, Pineau, Branger et Beaumard, le-
quel dut cette place & la malchance, cas-
sant sa chaine en premiére manche et
crevant au cours d; la seconde.

Coursge internationale en 500 cc, avec le
britannique Daryn, les suisses Courajeod
et Métraux, les francais Lusseyran et Le-
févre (inters 1957) et Deshaies, Beaumard,
Tiarcelin, Leroux, De Doncker, Gaborit.

*

Daryn s'assurait le commandement des
le départ de la premiére manche, précé-
dant d'abord Lusseyran qui rétrogradait
par la suite sous la pression de Deshales.

Championnat de

Derriére ces hommes tournait un pelo-

ton composé du nordiste De Donker, de
Beaumard et de Courajeod. leguel devait
perdre quelques places & la suite dune
chute, mais bien revenir sur la fin.

A l'arrivée, on notait dans l'ordre Da-
ryn, Deshaies, De Doncker, Beaumard,
Courajeod, etc...

*

Devant un public bien renseigné par le
speaker, aui sut le faire vibrer & 1'unisson
des efforts des coureurs, Courajeod fut
l'animateur de la 2¢ manche, Passé trés
loin au premier tour, le sulsse parvint en
effet a remonter peu a peu Daryn (le-
quel perdit ses chances de victoire sur
une chute), Leroux, Lusseyran, Tiarcelin,
Deshales, ne pouvant toutefois enlever a
Beaumnard la place de leader gu'il déte-
nait depuis le départ. :

Trols coureurs conservaient une chance
de s'attribuer la victoire au classement
général : Courajod, Deshales, Beaumard.
Celui-cl, en téte au départ, subissait im-
médiatement l'attague:- de Courajeod, qul
prenait le commandement dés le second
virage. Derriére, trés prés, sulvalent Da-
ryn, De Doncker et Deshaies.

Courajeod menait un train rapide, bat-
tant au passage le record du tour. Au
cinquiéme passage, la machine de De
Doncker devalt s'arréter et Courajeod
s'employait 4 se détacher, tandis que Da-
rvyn se rapprochait & 40 métres de Beau-
mard, toujours second,

Aux deux tiers de la course, le britan-
nigque ramassalt une seconde <« gamelle »,
se foulant le poignet droit, mais remons=
tant néanmoins en selle et revenant tres
vite en cinguiéme position.

L'arrivée vit gagner Courajeod, sulvi &
80 métres par Beaumard en splendlde con-
ditionn, puis Deshaies, Tiarcelin, Leroux
Daryn, Meétraux, etc...

Au classement final, Beaumard rem-
portait l'épreuve avec 7 points, devan-
cant Courajeod (3 pts), Deshaies (8 pts),
Daryn (14 pts), Tiarcelin (15 pts), Leroux
(17 pts), De Doncker (22 pts), Lusseyran
(23 pts), Métraux (27 pts), Lefévre (27
pts), Gaborit (30 p;a}.

Si done Courajeod et Daryn (pour lea
étrangers), Beaumard et . Deshales, Tiar-
celin encore chez les frangais, ont falt
preuve d'une classe indéniable, le suisse
Meétraux et les inters Lusseyran et Le-
févre n'ont jamais été en évidence dans
cette belle course. qui cloturait dignement
la salson de Ccross angevine.

W’HHW*HW

- EN-FRANLE

A MICHEL JACQUEMIN
LE MOTO-CROSS DE CAEN

Le Champlion de France inter 1056, en
remportant cette réunion aprés avoir
conduit un trés joli duel avec Chuchart,
a confirmé un retour en forme amorcé
depuis quelqgues semaines, II faut d'ail-
leurs préciser gue la meilleure tenue de
la machine de Jacquemin, cette Matchless
qui lui a demandé une st longue et dif-
ficile mise au point, n’est pas étrangére
aux bons résultats obtenus en fin de
saison.

Course trés éguilibrée donc, en inters,
sur le terrain de la Maladrerie, gras du
fait du temps mediocre. Chuchart fter-
mina trés prés du vaingueur, le troisiéme
homme de la course étant Vanlerberghe,.
I'un des promus en categorie internatio-
nale pour l'année prochaine, et qui déja
fait montre de toutes ses possibilités. A
signaler encore la bonne quatrieme place
de Drobecqg, qui & trogué sa Velocette
pour une BSA dont il parait tirer meil-
leur parti.

La réunion se complétait par une
épreuve <«nationale» dont les deux pre-
miéres manches furent enlevées par Beau-
lard, lespoir du MC Thomer, Perrin,
s'attribuant la trolsiéme. Bonne course
encore de Benoit et Brassart.

RESULTATS TECHNIQUES

500 inters @ 1. Jacquemin (Matchless)
2. Chuchart {(B3A) ; 3. Vanlerberghe
(BSA) : 4. Drobecq (BSA) : 5. Deshaies :
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6. Malsonneuve ; 7. Despreaux ; 8. Gruuiy,
etc.

350 nat. : 1. Beaulard ; 2. Benolt ; 3.
Brassart : 4. Perrin ; 5. Ait-Seddik ; 6.
Pierre : 7. Blanchard ; B. Doisnel, etc...

A MONTARGIS,
BRASSINE BAT SCAILLET

Cette victoire fut acquise par la remar-
quable régularité dont fit preuve notre
Champion de France inter, qui prit la
seccnde place dans chacune des 3 man-
ches. -

Hubert Scaillet, en brillante condition,
avait remporté les 2 premiéres manches,
mais perdit la course du fait d'ennuils
dans la finale. enlevée par Chuchart, qui
reste 1'un de nos tous meilleurs hommes.

RESULTATS TECHNIQUES
500 Inters ! 1= manche : 1. Scallet ;
9 -Brassine. - 2® manche : 1. Scailllet ;
2. Brassine. - 3° manche : 1. Chuchart ;
2. Brassine,

Class. gén. : 1. Brassine (BSA) ; 2. Ghﬁ-
chart (BSA) ; 3. Scaillet (B-FN),

A SAINT-QUENTIN

Belle victoire du jeune suisse P.A. Ra-
pin, qui enléve deux manches et Tter-
mine la troisiéme en seconde position, se
contentant alors d'affermir son succes 1i-

{ nal.

Classement 500 cc : 1. Rapin (5-B5SA);
2. Chuchart (F-BSA) , 3. De Doncker (F-
BSA) et Von Arx (S5-BSA) : 5 Darrouy
(F-BSA) et Kunz (S5-BSA),

EN AUTRICHE

BROER DIRKS VAINQUEUR
A ZITTENDORF

La réunion internationale organisée en
Autriche, 4 proximité de Vienne, compor-
tait une intéressante participation inter-
nationale et & vu trlompher le plus jeune
des deux fréres Dirks, Broer, cé hollan-
dais gqui s'affirme de dimanche en di-
manche sur tous les circuits européens,

Albert Dirks, 1'ainé, devait prendre de
son cOté une pliace d'’honneur, tandis que
le tchégue Kmoch, sur la 500 twin Jawsa,
fournissait un excellent second.

Notons en passant que la Tchécoslova-
quie posséde d'excellents éléments en la
personne de Kmoch, Cizek, etc..., et qu'il
n'est pas impossible qu’'elle aligne wune
équipe en Suéde, pour le Cross des Na-
tions 1958. ;

A HORNSTEIN

Victoire du hollandais A. Dirks, frére
du vainqueur de Zittendorf.

Cette fois-ci, le neerlandals triomphe
du belge Rombauts et du trés rapide Jan
Clynck, qui termine troisiéeme.

A noter que les trois hommes ont ocC=-
cupé ces positions dans deux courses suc-
cessives : catégorie 200 & 500 cc, et caté-
gorie 500 cc. :

Le hollandais Clvnk montalt la Match-
less que nous l'avons vu inaugurer tout
récemment.
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LA LUTTE

CONTRE LE BRUIT
..ET LES SILENCIEUX D'ADMISSION

et :
e

PREDOMINANCE
DU BRUIT DE L'ADMISSION

Lorsqu'un moteur a4 2 temps tourne au
ralentl. on n'entend gque le bruit d'échap-
pement assez irrégulier, car,
du remplissage imparfait, le moteur
« boite ». Les explosions isolées se dé-
tachent alors nettement, méme lorsque le
moteur est muni d'un silencieux d4’é-
chappement, Par contre, lorsqu'on met
le moteur en charge, un bhon silencieux
permet de rendre le bruit d'échappsment
totalement inaudible, méme en accéléra-
tion a4 plein gaz.

Mais, quels que solent les silencieux
d'échappement utilisés, les moteurs a 2
temps ronflent toujours & 1'accélération.
11 suffit d’approcher le micro d'un sono-
metre & 5 cm de l'échappement, puis &
» cm de l'admission pour ege convaincre
qu’'sa l'admission, le bruit est de plusieurs
pheones supérieur a celul de 1'échappe-
ment., Les sceptiques, s'll v en a, feront
bien de procéder eux-mémes i cette ex-
périence, en regardant bien l'aiguille du
scncmetre, et ils constateront alors qu'a-
vec un trés bon silencieux d'échappement
le ronflement & I'admission est de 10 &
15 phones supérieur ay bruit d’échappea-
ment et oQue par conséguent, seul le
bruit d’admission est audible.

Il en résulte que, pour rendre silencieux
un vehicule muni d'un moteur i 2 temps;
11 est nécessalre de le munir d'un bon
silencieux d'admission, ce qui est d'ail-
leurs treés facile, puilsque le prix d'un
tel appareil est beaucoup moins élevé
que celul d'un silencieux d'échappement.
Mais encore faut-il cque le silencleux
d’'admission soit vralment efficace, et
pour l'étre. 11 faut qu'il soit concu par
un ingénieur acousticien, spécialiste de
1a question. =

La plupart des usagers ne savent pas
que le bruit d'un moteur 4 2 temps
vient principalement de l'admission, Les
agents et les gendarmes appelés A4 dresser
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en railson .

sont en cause,

des contraventions ne le savent pas non
plus, et il arrive souvent gu'un motocy-
cliste, dont la machine est munie d'un
sllencieux d'echappemeént  absolument
parfait, se vole dresser contravention
pour I'utilisation dun pot d’échappe-
ment trop bruvant, alors que, en réalité,
le bruit d'échappement n'y est pour rien.

Les usagers, les policiers et les gen-
darmes ne sont pas obligatoirement des
acousticlens, et, souvent, ils ne sont pas
méme techniciens. Ils ne peuvent donc
pas savolr que le ronflement d'un moteur
a 2 temps vient principalement de 1'ad-
mission. Ce qui est plus grave, c'est que
beaucoup de ceux gui sont censés le sa-
volr ne le savent pas encore. Mais, heu-
reusement, l'ldée falt son chemin, peu &
peu, et certains constructeurs commens-
cent enfin & s'attacher au probléme de
la moto silencieuse, Quant aux Pouvoirs
Publics, qui, tout en étant & l'origine de
la lutte contre le bruit l'ont limitée ce-
pendant au seul probléme du hrult d'é-
chappement, 1ls commencent enfin &
eétudier le probléme dans son ensemble,
et 1l est probable gue l'emplol des silen-
cieux d'admission sur les moteurs a4 2
temps, sera rendu obligatoire dans un
frés proche avenir. D'ailleurs, cette obll-
gation existe deéja depuis le 1*r janvler
1957 dans certains pays nordiques.

%*

Le présent exposé a pour but de dé-
grossir le probléme et je m’excuse d'em-
ployer une méthode imagée gui facllitera
le. compréhension des bases élémentaires
de cette spécialisation, & ceux qui ne
Font jamais abordée.

COMMENT CONSTRUIRE
UN SILENCIEUX D'ADMISSION

Pour qu'un silencieux d'sdmission soit
efficace, les résonateurs acoustigues dol-
vent étre accordés A4 des fréquences préa-
dominantes du bruit d'admission. Pour
chague moteur, il existe 2 fréguences pré-
dominantes et il suffit de les amortir
pour abailsser le nivéau sonore de 10 pho-

L

A lutte contre le bruit, avec l'accroissement du parc

des véhicules motorisés, avec une circulation tou-

jours de plus en plus intense, prend une actualité
de plus en plus grande.

Ainsi que nous l'avons fréquemment montré (voir en-
ccre notre etude parue dans les numéros 1.336 et 1.337),
ce ne sont pas seulement les bruits d'échappement qui

Dans l'étude présente, M. Wilman, le spécialiste fran-
cais des silencieux, nous montre l'importance des bruits
d'admission dans un deux temps et tous les problémes,
vien souvent complexes, que souléve la réalisation dun
silencieux d’admission bien connu,

C’est donc cefte étude que nous présentons & nos lee- .
teurs, nous étant juste permis d'ajouter quelques petites
notes donnant la signification des termes employes.

nes environ ;
negligeables.

On peut trouver expérimentalement des
fréquences prédominantes en rapprochant
le micro d'un analyseur acoustigue &
quelgues centimétres de la source sonore.
Il est possible également de calculer théo-
riquement les Iréquences prédominantes,
mais pour cela, il faut étudier & fond
l'acoustique, gui est une sclience nouvelle
tres intéressante.

La théorie et l'expérience conjuguées
permettent d'établir des régles de la
construction de silencieux d'admission.

+

Ce sont quelgues-unes de ces régles,
ainsl que les résultats de quelques expé-
riences, qui sont. relatés dans l'étude
jointe,

Mals il deécoule, de ce gui wvient d'étre
dit. gue pour construire un silencieux
d'admission efficace, 1! v a 2 procédés :
I'un expérimental et 1'autre théorique.
D'ailleurs, les deux procédés dolvent se
rejoindre.

ANALYSE DU SPECTRE SONORE

Pour trouver expérimentalement les
fréquences a amortir, i1 faut procéder &
I'analyse du spectre. sonore qul nous
montrera l'existence des fréquences pré-
dominantes. Pour ce faire, il faut appro-
cher le micro d'un analyseur de fréquen-
ces, 4 guelgques centimétres de la source
du bruit, pour ne pas étre géné par les
bruits parasites,

En effet, si 1’'on mesure le bruit a 10
metres de distance, on enregistrera seu-
lement lz résultante de plusieurs bruits
composants, et notamment : brult de
I'echappement, de l'sdmission, bruits mé-
canigues, bruit du ventilateur de refroi-
dissement, bruit du banc d'essals, etc...
Ce dernier bruit. en particuller, qui n’'a

les autres fréguences sont

~rien & voir avec le bruit d'une motocy-

clette en marche normale, peut totale-
ment fausser les mesures.

Par contre, si l'on approche le micro
& quelques centimétres de la source du
bruit, tous les autres brults, gqu'on ne
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cherche pas & mesurer, seront alors Ifal-
blement enregistrés et la perturbation de
la mesure sera moins génante.

LES RESONATEURS ACOUSTIQUES

Le procédé théorigue reléve de la théo-
rle des résonateurs acoustiques qu’il m'est
difficile d'expliquer sur quelques pages.
Pour cette raison, je me vois obligé d'em-
plover des méthodes imagéea et de me
servir ' d’exemples pratigues gul facili-
teront la compréhension du probléme.

*

Le clagquement d'aspiration dun mo-
teur & 2 temps ressemble au bruit d'une
bouteille gu'on débouche, laguelle peut
étre assimilée & wun résonateur acous-
tique.

La cavité de résonance constituée par
le carter d'un moteur 4 2 temps, com-
munique avec l'atmosphére par un con-
duit d'aspiration assimile a un tuyau de
résonance, I1 est intéressant de mesurer
le volume de la cavité de résonance.
puis la longueur et la section moyenne
du conduit. J'emploie la notion de la
section moyenne, car le passage A tra-
vers le carburateur est étranglé, ce qui
peut fausser les calcula. La sectlon
moyenne n'est pas la moyenne arithmeé-
tigue et elle ne peut étre trouvée que
par un calcul beaucoup plus compliqué.
D'gilleurs, je ne m'étendrai pas davan-
tage sur cette guestlon. car elle sera plus
complétement développée ultérieurement.
Pour le moment, je ne cherche qu'a
ébaucher le probléme et a4 donner aux
lecteurs un apercu géneéral.

En admettant que nous connalssons de-
ja la longueur et la sectlon moyenne,
nous pourrons calculer la fréguence «N»
du son fondamental, d'aprés la formaule
classique des résonateurs.

*

Les expériences confirment la justesse
de cette formaule lorsgue la chambre de
résonance est sphérigue, et lorsque le
conduit de résonance est cylindrique et
sa longueur beaucoup plus élevée gue les
dimensions linéaires de la chambre.

Mals, pour pouvoir appliguer cette for-
miule aux c¢ondults plus courts, il a fallu
la modifier et, & cet effet, j'ai appligué
une formule améliorée pouvant donner
des résultats exacts, méme lorsque le
tuyau de résonance est plus court que les
dimensions linéaires cu résonateur (tou-
jours, bien entendu, dans le cas de Téso-
nateurs sphérigues). Et, notamment. j'ai
ajouté & la longueur réelle du tuyau de
résonance, une portion fictive, en fonc-
tilon du diameétre «dy du tuyau égale &
0,78 d.

*

Toutefols, le carter d'un moteur deux
temps n'étant pas spheéerique et en raison
de la complexité de sa forme et de l'em-
blellage qu'il renferme, on ne -peut pas
employer la formule classique pour cal-
culer la résonznce du carter. Il est donc
necessaire de 1l apporter des correc-
tions importantes dont il sera gquestion
ultérieurement.

Un résonateur est une covilé qui,
erxcitée par un son d'une ceriaine

fréquence, devient le siége d'une onde

stationnaire de grande amplitude,

*

La fréquence d'un phénomene pé-
riodique est le nombre de fois que
ce phénomeéne se produit en une se-
conde. 8Sa mesure 3'effectue en
¢Hertzy (Hz). : :

Le son est un phénoméne vibratoire
périodigue et sa « hauteur » est défi-
nie par 8@ jfréquence. Plus la fré-
quence est élevéde, plus le son est ai-
gu ; plus la fréquence est basse, plus
le son est grave, Par eremple, le ¢la»
du diapason & une frégquence de 435
Hz.

EXPLICATION
DE LA
RESONANCE ACOUSTIQUE

Le résonateur acoustique présente une
analogie avec un wsystéme élastique vi-
bratoire, constitué par une masse main-
tenue par un ressort. Bl 1'on pousse la
masse pour comprimer le ressort et quon
la ladche brusquement, le ressort se dé-
tendra en repoussant la masse dans le
sens opposé, laquelle masse passera na-
turellement de l'autre c6té du point d'é-
quilibre ; puis, la tension du ressort dé-
tendu rameénera 4 nouveau la masse.. et
le mouvement sera répété plusieurs fois
de suite avee une amplitude décroissante
jusqu'a l'amortissement complet,

L'air contenu dans la chambre de ré-
gsonance est compressibler et par consée-
quent 11 peut étre assimilé 4 un ressort,
alors que la masse d'alr & l'intérieur du
tuyau de résonance (masse proportion-
nelle: & la longueur de ce tuyau) consti-
tue précisément la masse animeée d'un
mouvement vibratoire.

*

Le mouvement de l'alr se prolonge a
une certaine distance au dela des deux
extrémités du tuyau de résonance. C'est
la raison pour laquelle il ¥y a lieu d'ajou-
ter. & la longueur réelle du tuyau, une
petite longueur supplémentaire, purement
fictive, calculée en fonction du diamétre
¢d» et égale 4 0,78 d.

ONDE STATIONNAIRE
ET SES HARMONIQUES

Ce que je viens d’expliquer se rapporte
uniguement aux calculs de la fréguence
du son fondamental de l'onde station-
naire, mais pour résoudre le probléme il
faut s'attaguer eégalement aux fréguen-
ces harmoniques. Certains de ces harmo-
nigues ont wune amplitude mnégligeable,
mais d'autres, par contre. doivent étre
pris en considération. Par exemple, per-
sonne ne se douterait que le 27¢* harmo-
nigque puisse avoir une importance quel-
congue, et pourtant son amplitude n'est
pas toujours neégligeable.

Les sons purs se traduisent par des
courbes sinusoidales, mals la superposi-
tion de plusieurs harmoniques déformera

A droite, le silen-
cieux en coupe, ol
l'on voit la cham-
bre de tranquilli-
sation ainsi qu'unc
des deux chambres
de résonnance.

Le silencieux
d’admission est di-
visé en trois cham-
bres dont la pre-
miere, appelee
chambre de tran-
quillisation, g8
trouvant sur le par-
cours de l’air, ren-
ferme un filtre; les
deux autres cham-
bres, dénomin2es

¢ Trésonateurs
acoustiques », se
trouvent en deriva-
tion, et, de ce fait,
ne sont pas traver-
sées par l'air.

Un silencieux est
essayé Sur umn scoo-
ter Lambretta.

A droite, le sonomeétre
avec son micro.

La graduation du sono-
meétre est de 0 & 30, mais
il existe 4 reéglages : 30
phones, 50 phones, %0
phones et 90 phones.

A chacun de ces nom-
bres, il ¥ a lieu d’ajouter
le nombre de phones in-
diqué par l'aiguille du so-
nomeéfre. Par exemple, si
I'appareil est reégle a 70

«+ phones, et I'aiguille mon-
tre 17, il feut lire que le
sonomeétre indique 87
phones.

PHONES ET DECIBELS

La sensibilité de Uoreille humaine n'est pas la méme

de mesure enregisirant des variations de pression).

pour toutes les fréquences et pour toutes les intensités Mais la sensibilité de l'oreille humaine n'est pas la

sonores. L'oreille est surtout sensible aur frégquences com-
prises entre 1.000 et 3.000 Hz. Les fréquences plus basses
et plus élepées sont beaucoup moins audibles.

Les fréquences trés basses, au-dessous de 20 Hz, appe-
lées 1infra-sons, correspondent aux sons totalement inau-
dibles ; de méme sont inaudibles les fréquences dépas-

sant 20.000 Hz, appelées ulira-sons.

A la frégquence de 1.000 Hz, |8 phone (mesure ¢ subjec-
tive» de lintensité sonore, telle qu’elle esf percue par
Voreille) égale le décibel (mesure ¢ objective» de linten-

méme 4 toutes les fréquences. et c'est la raison pour la-
quelle les acousticiens ont établi par erpérience 3 courbes
de correction sonoméirique : la courbe A, correspondant
@ 50 décibels, accuse des différences trés appréciables
entre les phones et les décibels; la courbe B, correspon-
dant 4 70 phones, correspond & des variation: moins im-

portantes, et la courbe C, correspondant d¢ 90 phones et

sité sonore, telle gu'elle est enregisirée par un appareil métre.

davantage, est une ligne presque droite, et 'on peut dire
qu’'au deld de 90 phones la perception de Uoreille humaine
est sensiblement équivalente 4 celle d’un appareil sono-
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ces courbes en leur donnant des sommets
abrupts, disposés de part et d'autre d'une
lipne médiane et, plus le son est riche en
harmoniques supérieurs, pus il sera sec
et désagréable, et les sommets de la
courbe seront alors trés pointus. -

L'amplitude de certains harmoniques
d'ondes stationnaires est négligeable,
mais d'autres, par contre, sont nettement
prédominants et, pour les trouver, il est
utile d'effectuer une analyse du spectre
s0ONOTE.

Une onde stationnaire est celle qui
est obtenue par addifion d'une onde
incidefite (ou d'un train d'ondeés in-
cidentes) avec son onde réfléchie (ou
son train d'ondes réfléchies). Cette
onde stationnaire résullante a ceci
de particulier qu’elle ne se déplace
pas : ses « neeuds » (@ o son am-
plitude est mnulle) sont fizes, ses
¢ ventregs » (ld ot son amplitude est
mazimum) ont une amplitude varia-
ble avec ie temps, mais dont lem-

placement demeure fize dans l'espace.’

*
8i le son fondamental a une cer-
taine fréquence ¢ N », les harmoni-
ques de ce son sont ceuxr dont la fré-
quence est de 2, 3, 4, 5 fois celle du

fondamental @ 2N, 3N, 4N, elc... Ainsi,

les harmonigues du la3d donne par le
* diapason (435 Hz). ont une fréquence
de 870 Hz (la4), 1305 Hz (mi5), 1740
Hz (laB), 2175 Hz (doB), ete... Les
harmonigues supérieurs donnent done
toujours des sons aigus.

: 1
L'amplitude d'une onde, dans le cas
d'une onde sonore, détermine son in-
tensité. Plus l'amplitude sera grande,
. plus le son sera ¢« fori ».

LES DEUX FAMILLES
DE FREQUENCES

De plus, il est trés important de savolr
que les hautes fréquences sont indepen-
dantes du régime du moteur, mais gue,
par contre, les basses fréequences sont for-
tement influencées par la fréquence des
agpirations et par les multiples de celle-
¢i. En particulier, la fréquence du son
fondamental de 1'onde stationnaire est
trés influencée par les multiples infé-
rieurs de la frécuence imposeée par les
aspirations du moteur.

¥

Ceci peut expliguer les anomalies ap-
parentes du spectre sonore et il arrive
souvent de constater gu'a 3.000 t/m la
fréquence prédominante est plus eélevee
qu’a 4,000, alors que, logiquement, & 4.000
t/m, la fréguence devrait étre plus élevée
puisque le moteur tourne plus vite.

Cecl parait tellement paradoxal que
personne ne pourralt le croire s1 cette
affirmation n'était pas suffisamment ex-
pliguée et prouvée par de nombreuses
expériences. En effet, pour comprendre
cette anomalie, il faut d’abord appren-
dre qu'il existe ;

DEUX SORTES DE FREQUENCES :

a)  la fréquence du son fondamental
de l'onde stationnaire et =es harmoni-
gues, independants du regime du moteur;

b) la fréguence imposée par le régime
du moteur et ses multiples, indépendants
de l'onde stationnasire.

Les deux familles de fréguences coexis-
tent, mals elles peuvent aussi bien se
séparer que se confondre les unes - avec
les autres, ce qul d’atlleurs arrive lors-
gu'il ¥ a un svnchronisme entre les fre-
quences de londe stationnaire et les
fréquences imposées par la vitesse de ro-
tation du moteur,

SIL ¥ A SYNCHRONISME

Dans ce dernier cas, il se produit un
renforcement considerable des sons syn-
chronisés, puisque l'amplitude de la fré-
guence imposée par le regime du moteur
est renforcée par l'amplitude de l'onde
stationnaire qul s'ajoute a la précédente.

En outre. il faut savoir que méme si
le synchronisime n'est pas parfait, les
fréguences voisines appartenant a4 des fa-

milles distinctes s'attirent mutuellement,
pour arriver a la synchronisation.

Autrement dit, la fréquence du son
fondamental de 1'onde stationnaire est
attirée par les multiples de fréquences
imposées et notamment par celui des
multiples qui se trouve le plus prés,

J'ai fait cette découverte & la suite de
nombreuses expeéeriences et, pour mieux
expliguer ma thése, j'aural recours a un
exemple chiffre.

LA FREQUENCE SONORE
NE CROIT PAS TOUJOURS
AVEC LE REGIME DU MOTEUR

Par exemple, pour un moteur donné,
nous avons trouvé gue la frégquence du-
son fondamerital de 1'onde stationnalre
était de 140 Hz. On indigque sur le ta-
bleau ci-dessous les multiples de l'onde
imposée a4 3.000 et & 4.000 t/m, soit 50 et
60,6 tours/seconde. "

Regime moteur :
soit une frégquence

3.000 t/m 4.000 t/m

imposée de 50 Hz 66,6 Hz

2¢ multiple : 100 Hz 133,3 H=z

3¢ multiple : 150 Hz 200 H=

4* multiple : 200 H=z 266.6 Hz
*

En comparant les fréquences du ta-
bleau ci-dessus avec la fréequence de 140
du son fondamental de l'onde station-
naire, nous trouvons au'a 3.000 t/m (50
t/sec) la Iréquence de 140 Hz est treés
prés de 150 Hz (3®* multiple) et elle sera
fortement attirée par cette dernlére. La
fréequence résultante s'établira alors en-
tre les 2 frequences consldérées et elle
peut s'établir par exemple 4 145 Hz.

Par contre, a4 4.000 t/m (66,6 t/sec), la
fréquence de 140 Hz ne sera plus attirée
par le 3¢ multiple s'élevant a 200 Hs,
lequel est trop é€loigné de la fréguence
de 140 Hz, mais elle sera fortement attl-
Tée par la fréguence voisine légérement
inférieure, et notamment, le 2¢ multiple,
c'est-a-dire 133,3 Hz.

Donc, a 4.000 t/m, la fréquence resul-
tante s'établira &4 136 Hz environ. alors
gu'elle s'établissait 4 145 Hz a 3.000 t/m.

*

Cet exemple est extrémement intéres-
sant, puisgu'il expligque comment la fré-
guence du son fondamental est influen-
cée par le régime de rotation du moteur.

Sans cet exemple, on admettrait volon-
tiers que la fréquence du son fondamen-
tal peut varier avec le régime du moteur
dans le méme sens que les variations de
celui-ci, mais on ne pourrait pas admettre
que cette variation se fasse dans le sens
opposé, car cela parait paradoxal. Or,
ceci a été prouvé et confirmé par de
nombreuses expériences.

EXPERIENCES PROUVANT
L’ATTIRANCE MUTUELLE
DE DEUX FAMILLES
DE FREQUENCES

En geénéral, la fréguence du son fon-
damental suit le multiple de la fré-
guence imposée, ausi loin gqu’'elle le peut,
puis elle décroche, revient vers le mul-
tiple inférieur qu’elle continue a suivre,
tout comme un cveliste gul s'accroche &
un camion, le liche lorsque le camion
va trop vite, ralentit un peu se raccroche
ensuite 4 un deuxiéme camion qui va
molns vite,

Je m'excuse d'employer lici des exem-
ples imagés, mais étant donné gue 1'a-
coustigque est avant tout une science ex-
périmentale, j'espére que les lecteurs ne
se formaliseront pas de la simplicité de
mes explications. % .

En tout cas, je peux garantir 1'exacti-
tude de mes observations et Je suls en
possession de nombreux spectres sonores
gul confirment ce que je viens d'expo-
ser.

Par “exemple, les deux courbes jointes,
enregistrées au mois d’aolit 1956 sur le
moteur Ydral 125 cc, le micro étant placé
4 5 em de l'admission. Les multiples de
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la fréguence des pulsations & 3.000 t/m
(50 t/sec) sont de : 50, 100, 150, 200 et 250.
A 3.800 t/m (63,3 t/sec), les multiples
gont : 63,3, 126.6, 190, 253,3 ‘et 3166 He=.

L'interprétation: des courbes est la sul-
vante : a4 3.000°t/m, le sommet A a de-
vancé le son imposé (50 Hz) et commence
A &tre attiré par le deuxiéme multiple
{100 Hz) de celul-ci. Le sommet B pour-
suit le troisiéme multiple (150 Hz) sans
pouvolr l'atteindre et le sommet C se
trouve au-dela du cingquiéme multiple
(250 Hz).

A. 3800 t/m, le sommet A poursuit le
deuxiéme multiple (126,6 Hz), mals le
sommet B ne pouvant plus poursuivre le
troisiéme multiple (190 Hz), a décroché
pour revenir vers le deuxiéme (126,8), de
meéme que le sommet C a décroché égale-
meént en lachant le cinquiéme multiple
(316,6 Hz) pour se confondre avec le qua-
trieme dont la fréquence est 253,32 Hz.

En résumeé, seul le sommet A a suivi
l'accreoissement du régime du moteur. Par
contre, les sommets B et C ont décro-
ché pour revenir en arriére. Et, alnsi, la
hausse du régime du moteur a provoqué
une légére baisse de la fréguence sonore.

Cecl parait paradoxal pour gquelgu'un
qui n'a pas approfondi la guestion, malis
en fait, cela s'explique trés bien, comme
je wviens dé le prouver.

LE SILENCIEUX

RENFORCE LE BRUIT

S/ LA FREQUENCE A AMORTIR
EST MAL CHOISIE

Une deuxiéme anomalie peut également
dérouter les chercheurs.

Lorsque j'al preéeparé mes premiers gi-
lencieux d’'admission en 1955, j'ai effec-
tué des enregistréments du bruit de l'ad-
mission sur le moteur Gnome et Rhone
et j'al trouvé gu'a 3.500 tours, les fré-
quences 75 Hz et 150 Hz avalent une trés
forte amplitude (voir courbes jointes).

Aprés avoir monté un silencieux. accor-
dé a 150 Hz, j'al constaté l'amortissement
presque total de la fréquence 150 HgE,
puisque le sommet a3 été remplacé par
un creux.

Par contre, toutes les frégquences au-
dessous de 100 Hz ont été considérable-
ment renforcées et en particulier, la fré-
guence de 90 Hz dont le renforcement a
atteint 22 phones. En définitive, malgré
la suppression de la Ifréguence 150 Hz. le
niveau sonore global n'a pas €été abalssé,
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mais la tonalité du son a changé, puis-
qu'il est devenu pluB grave.

Ceci prouve que ce n'est pas la fré-
quence de 150 Hz gu'll fallalt attaquer,
mais une fréquence tout a falt différente,
Par contre, lorsque le choix de la fré-
quence & amortir est bien fait, i1 est pos-
sible, avec un seul résonateur acoustli-
gque d'abalsser le niveau sonore global
de 10 phones environ.

*

Des silencleux de ce genre ont 6té
montés sur différents moteurs a4 2 temps.
En particulier, sur le groupe Marlotte
muni d'un moteur Vap 48 cc, on a gb-
tenu un amortissement de 10 phones sans
perte de pulssance, De plus, les moteurs
a 4 temps Diesel, montés sur les autobus
Somua, fournis & la RATP, sont equipés
en série de silencieux d’'admission rédui-
sant le ronflement de 1'admission de 15
phones, par l'emploi d'une seule chambre
de reésonance convenablement accordée.
Les expériences sur les moteurs : Ydral,
AMC, Isetta, Ghome et Rhine, Lambret-
ta, Peugeot, Vap, etc... ont prouveée que
les mémes résultats peuvent étre obtenus
sur n'importe qguel moteur &4 2 temps.

SILENCE ET PUISSANCE

Pour termimner, j'ajouteral qu'un silen-
cieux d'admission peut réduire considé-
rablement la puissance
lorsqu’il est mal congu et mal monté, et
cela. malgré une section de passage lar-
gement suffisante. Mals, lorsgue: le mon-
tage est correct et le sllencleux bien
calculé, on peut non seulement éviter la
perte de pulssance, mals au contraire,
augmenter celle-ci dune facon impor-
tante, malgré une section d'aspiration
d’alr relativement faible.

*

Pour que l= phénomeéne d'augmentation
de -pulssance pulsse =se produire, i1 est
indispensable de calculer exactement le
volume du silencieux, les dimensions des
chambres et les dimensions des tuyaux
de résonance, de facon a4 ce que le ¢ven-
tres acoustique de 1'onde stationnalre soit
placé & l'endroit exact. J'al expérimenté
le cas d'un -silencieux gqui, a 3.000 t/m,
rédulsait la puissance de 30 %, a 4.000
t/m, de 3 9% seulement. et, & 5.000 tours,
augmentait la puissance de 3 9. En mo-
difiant les dimensions, je suis arrivé 4
cbtenir 1la puissance normale a 3.000
t/m, et une augmentation de 3 9% &
4.000 tours, comme eégalement & 5.000
tours.

Dans les deux cas, les sections de pas-
sage étaient absolument identigques, et
c'est  uniquement les caractéristiques
acoustiques des résonateurs qgui ont in-
fluencé le rendement du moteur, Par con-
gequent, il est enfantin de rétendre
que les silencieux freinent, uniguement
parce cque la section de passage est in-
suffisante. C'est un raisonnement sim-
pliste qui ne conduit a aucun résultat.
Aufrement dit, pour éviter 1la perte de
puissance, le temps de décharge du ré-
sonateur doit étre en -rapport avec le
temps de remplissage du carter.

Tout cecl est extrémement simple, mais
pour l'appliguer a bon escient, il est in-
dispensable d'étudier le probléme & fond
et de faire de nombreuses expériences.

*

Ce gue je viens d'exposer doit suffire
pour permetire de comprendre le fonc-
tionnement des silencieux d'admission,
de méme gue pour se rendre compte de
l'importance que peut avolr cet appareil
dans la lutte contre le bruit des moteurs
a 2 temps-

ECONOMIE D'ESSENCE

Un silencieux bien congu procure une
reduction Importante de la consomma-
tion d'essence.

Ceel a é&té constaté pour la premiére
fois lors du concours de silencieux or-
ganisé en juin 1955 par la Pédération
Francalse Motocycliste.

5. WILMAN
Ingénieur ILE.T,
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LES CHAMPIONNATS
DU MONDE DE VITESSE
1957

Comme chague année en fin de saison,®

nous allons donner une vue d'ensemble Année 125 CMC. 250 CMC. 350 CMC, 500 CMC. SIDES
des Championnats du Monde de vitesse. PILOTES —
=
Cette année encore, ces Championnats 1949  Pagani (It.) Ruffo (It.) Frith. (GB) Graham (GE)  Oliver (GB)
se sont disputés sur six ép;]éllfvea.nqlu sur Mondial sur Guzzi sur Velocette sur AJS sur Norton
Suisse, I’Espagne et la France n'ayant pas 1850 Ruffo (It.) Ambroesini (It.) Foster (GB) Masetti (It.) Oliver (GB) l |
ﬂTEEﬂiﬂﬂd dEl iﬁgﬂléﬂl‘ tfriﬁ- dfrﬂ EIEESE dﬁ‘i‘-l sur Mondial sur Benelli sur Velocette sur Gilera sur Norton
raison e l'interdlectlio ‘organiser es .
épreuves de vitesse, é][lﬂctg_.e Eﬁ la suite 1951 Ubbiall (It.) Ruffo (I1t.) Duke (GB) Duke (GB) Oliver (GB)
de la catastrophe du Mans. L’Espagne, sur Mondial sur Guzzi sur Norton sur Norton sur Norton
parce qu'elle ne pouvait organiser les 1952 Sandford (GB) Lorenzettl (It.) Duke (GB) Masetti (It.) Smith (GB)
cing ﬂﬂurﬁﬁﬂ q#: ﬂﬂl‘-’ﬂl‘lf figurer au pro- sur MV sur Guzzi sur Norton “sur Gilera sur Norton
. La ance.,. F , - =
gﬁl'glﬁgefnia de pluI; la ca?encgaél;aesefvﬁgz 1953  Haas (AlL) Haas (All) Anderson (GB) FILEE, L) Oliver (GE)
officiels s'est manifestée et que les orga- sur NSU sur NSU SUECIUBEY s Gliers el e
nisateurs n'ont pas pu avoir & temps la 1954 Hollaus (Aut.) Haas (All.) Anderson (GB) Duke (GB) Noll (AlL)
certitude d'obtenir la guantité d'essence Bur NSU sur NSU sur Guzzl gur Gilers sur BMW
ﬁfcﬁﬁaﬁﬁi et R P e 1955  Ubbiall (It.) H.P. Muller (All). Lomas (GB) Duke (GB) Faust -(All.)
: * sur MV sur NSU sur Guzzi sur Gilera sur BMW
1956 Ubbiali (It.) Ubblall (It.) Lomas (GB) Surtees (GB) Noll (All.)
Avant toute chose rappelons briévement , sur MV i RO L3 eyien sur MV sur BMW

la maniere dont est effectué le décompte
des points :

— Pour les pllotes : 8 points au pre-
mier, 6 au second, 4 au troisiéme, 3 au

1957  Provini (It.)
sur Mondial

Sandford (GB)
sur Mondial

"PALMARES

Campbell (Aust.)

sur Guzzi
MARQUES

Liberatl (It.)
sur Gliera

Hillebrand (All)

sur BMW.

uatriéme, 2 au cinguiéme et enfin 1.au 1949 Mondial (It.) Guzzl (It.) Velocette (GB) AJS (GB) Norton (GB)
gx?éme_ iﬂ:ais EUr 5;3,; épreuves, seuls les 1950 Mondial (It.) Benelli (It.) Velocette (GB) Norton (GEB) Norton (GB)
quatre meilleurs résultats sont retenus. 1951 Mondial (It.) Guzzl (It.) Norton (GB) Norton (GB) Norton (GB)
— Pour les margues, le ﬁécﬂmpte g'el=- 1952 MV (It} Guzzl [It-*} Norton {GB} Gllera {It'.:i Norton [GE}
fectue de la méme maniére: toutefois 1953 MV (It.) NSU (All.) Guzzi (It.) Gilera (It.) Norton (GB)
dans une écurie. seule l2& machine la . 1954 NSU (All.) NSO (All) Guzzl (It) Gllera (It.) BMW (All.)
mieux classée marque des points. 1955 MV (It.) MV (It.) Guzzi (It.) Gllera (It.) BMW (All)
Ainsi par exemple, 8l dans un Grand 1956 . MV It,f MV (It.) Guzzi (It.) MV (It.) BMW (All.)
Prix Gilera place trois machines en téte. 1357 Mondial (It.) Mondial (It.) Gilera (It.) _ Gilera (It.) B.M.W. (All)

seule la premiere margue des points : 8
en l'occurrence., Si au cours de la méme
épreuve, MYV, place deux machines aux
quatriéme et cinguiéme places, il ne sera
tenu compte que de la mieux classée, en
l'occurrence 1la quatriéme (solt trois
points).

La aussi, on ne tient compte que des
quatre meilleurs résultats pour effectuer
le décompte final.

Depuls quelques années, le nombre de
marques participant officlellement aux
Grand Prix ne fait que s'amenuiser. Aprés
le retrait des maraues anglaises Norton
A.J.8B., Véloceite (les deux premiéres ci-
‘ tées continuent, cependant, A4 participer
a certaines épreuves. essentiellement bri-
tanniques) ce fut au tour des margues
allemandes de se retirer de la compétition.
N.S.U. en 1954 (aprés deux saisons excep-
tionnelles), B.M.W. qui s'est retirée 1'an-

née derniére avec le titre en side-cars

pour la troisieme année consécutive, puis
DE.W.

En fait, a part la bréve apparition des
M.Z. & Hockenheim et &4 Monza, et des
Jawa & Assen et a4 Spa. seuls les con-
structeurs itallens -sont restés officielle-
ment en lice, ce qul ‘a diminué sérieu-
sement l'intérét de ces Championnats,
bien qu'ils alent été Aprement disputés.

Toutefols cette année encore, un cer-
taln nombre de faits a sauvé la situation,
— Tout d'abord l€limination, deés le
début de la salson, de Duke et de Lomas,
premiéres montes chez Gilera et Guzzi.
— Les chutes trés nombreuses tout au
long de la saison, qui éliminérent de nom-
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breux pllotes, remettant en question 1'at-
tribution des titres.

— La salson extraordinaire de 1a 350
Guzzi dont le moteur monocylindre s'est
avéré redoutable pour les multicylindres
de la catégorie.

— La confirmation de
Provini.

—" La prestation des Mondial qui sem-
blent avoir perdu leur fragilité légendaire.

— Enfin l'apparition de nouvelles ma-
chines aux entrainements : Mondial des-
mcdromique, 250 MV bicylindre, 250 Mo-
rini double arbre, MV six cylindres., toutes
machines dont i1 faut attendre la confir-
mation.

LES 125 cc

Dans cette catégorie, la lutte entre
MV et Mondial = été trés serrée., puisque
les deux: marques totalisent le méme nom-
bre de- points, chacune ayant en outre
trois places de premier et trols places de
second. Finalement, c'est l'addition des
temps en course de la machine la mleux
classée qul permet 4 Mondial de l'empor-
ter avec un total des temps inférleur de
1'45"7/10 & celul de MV.

C'est lan deuxieme fois dans les annalesg
du Championnat du Monde gue ce pro-
cédeée est utilisé, un départage semblable
setont déja produit en 1953 dans la méme
catégorie entre-N.S.U. et... MV. (& l'avan-
tage/ de MV.).

Les Mondial ont cependant bien mérité
leur titre et semblent avoir trouvé une

la classe de

PROVINI
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aplidité qui leur a fait longtemps défaut,
Les MV se sont pourtant révélées trés
dangereuses et la chute d'Ubbliall au
Grand Prix de Hollande, chute qui 1'im-
mobilisa jusgu'au Grand Prix de Monza,
a été un lourd handicap pour la margue
de Gallarate.

Notons la disparition de la Gilera gqul
avait falt des débuts trés remarqués en
1956 terminant deuxiéme du Champion-
nat l'année de sa sortie.

Engagée au Grand Prix d'Allemagne,
elle me peut terminer ainsi d'allleurs
gu'au Tourist Trophy et & Spa ou -elle
ne prit méme pas le départ.

Dans les deux temps, MZ fit une appa-
rition au Grand Prix d’Allemagne ou
Fuegner réussit 4 placer sa machine a la
gquatrieme place devant la MV de Taverl.
Al Grand Prix de Monza, Degner termine
septiéme derriére guatre M.V. et deux
Mondial, toutes les autres machines étant
& un tour, ce gui en dit long sur les pos-
sibilitées de cette machine surtout si l'on
tient compte du fait gque le circuit de
Monza est uniguement un circult de
machines. Il est regrettable que la parti-
cipation des MZ aux Championnats du
Monde ne soit pas plus suivie, particulié-
rement sur les eircuits sinueux ou la vi-
tesse de pointe n'est pas un facteur deé-

terminant. ce qui augmente les chances -

de cette machine, i
.

Provini & confirmeé sa classe exception-
nelle en surclassant tous ses concurrents,
le seul pilote capable de lul donner la
réplique étant Ubbiali, champion du
monde <« sortant »,

Trés shr de lui, Provini prend incon-
testablement de grands risques, pilotant
a1 maximum de ses possibilitées méme
lorsque ce n'est pas absolument néces-
saire. Cette tactigque lul permet de rea-
liser des performances de classe.. gquand
la machine tient. :

Ubbiali, gui vit sa saison interrompue

par une chute au Grand Prix d'Assen, est
également un pilote de grande wvaleur,
malis il méne ses courses trés sagement
et avec beaucoup d'intelligence, courant
en un mot, <« avec sa téte ». Il termine
a la seconde place & égalité avec Taveri
pilote expérimenté mais prudent. A la
gquatriéme place, Miller qui s'est brillam-
ment comporté pour sa premieére saison
en tant qu'officiel -I;:mndial.
- Dans l'ensemble cette catégorie est le
~fief incontesté des italiens gui classent
neuf’ machines dans les dix premiéres,
Pour les pilotes la répartition est plus
eéquilibrée dans les six premiers nous
avons trois ltallens : Provini, Ubbiali, Co-
lombo contre deux britannigues Sand-
ford, Miller et un suisse : Taveri.

LES 250 cc

Comme en 125 cc, la lutte s'est dérou-
lee entre MV (Ubbiali, Taveri, Colombo et
Venturi), Mondial (Provini, Sandford et
la nouvelle recrue l'irlandais Miller).

Ubbiali ouvrit brillamment la saison
en remportant le Grand Prix d'Allemagne
suivi par son camarade d'écurie Colombo
qui pilotait a cette occasion la nouvelle
250 bicylindre dont la premiére sortie
fut plus que prometteuse. Mais Ubbiali
chuta au Grand Prix d'Assen ce gui 1'éli-
mina pour le restant de la saison. Taveri
n'eut pas plus de chance dans cette ca-
tegorie en ne terminant que deux épreu-
ves dont le T.T. ou il s'adjuge la seconde
place. Enfin la mort de Colombo au
Grand Prix de Spa fut une lourde perte
pour la firme MV.

Quant a Provini rééditant, ses courses
en 125, i1 fit une démonstration éblouis-
sante, ecrasant ses adversaires avec une
facilite déconcertante. Malheureusement
la machine en  décida autrement et si
finalement Provini gagne a4 Assen et a
Monza, il cassa dans toutes les autres
epreuves, Et c'est Sandford qui remporte
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le titre. C'est un pilote trés sir qul
tombe ou casse trés rarement. Sandford
a mené trés intelligemment ses courses,
se classant dans chague eépreuve aux
places d’honneur. Il triomphe largement
devant Provini malchanceux, Miller trés
régulier se classe en troisiéme position.

¥

Dans cette cylindrée, c'est encore Mon-
dial qul remporte le titre par margues.
La machine -s'est avérée trés rapide, mais

demeure fragile. Toutefois ses possibilités

sont étonnantes surtout si 1l'on considére
les 176 kmh de movenne réalisés par
Provinl vaingueur &4 Monza, moyenne in-
féerieure de 4 Km/h seulement a celle de
Mac Intyre vaingueur de la catégorie 350
sur la quatre cylindres Gilera.

La MV est une concurrente trés dange-
reuse, particuliérement lz nouvelle 250
bicylindre avec laquelle Colombo termina
deuxiéme & Hockenheim, tandis qu'a Spa,
Hartle remportait la catégorie pour sa
premieére course en tant qu'officiel.

¥

La suprématie des itallens est écrasante
puisgu’il v a dix machines itallennes...
dans les dix premiéres. Au point de wvue
des piloteg, nous retrouvons le méme
équilibre qu'en 125°cc : cing italiens (Pro-
vini, Colombo, Ubbiall, Lorenzettli et Ven-
turi) contre aquatre britanniques (Sand-
ford, Miller. Hartle, Chadwick) et un
suisse (Taveri).

LES 350 cc

L'apparition dans la catégorie des mul-
ticylindres (avec MV, suivi l'année der-
niere par Gilera), semblait sonner le glas
de l= Guzzi et partant du monocylindre.
C'était sous-estimer la margue de Man-
dello del Lario dont la derniére 350 s'est
révelée une rivale plus gue redoutable :
geconde au TT, victorieuse & Assen, Spa,
et 1'Ulster.

Malheureusement la chute de Camp-
beil lors. des entrainements du Grand
Prix de Monza handicapa lourdement l'u-
Eine et finalement c’est Gilera qui s'attri-
bue le titre aprés avoir talonné sa rivale
durant toute la saison. .

Norton prend la troisiéme place devan-
¢ant nettement la MV quil ne fut jamais
¢ dans le coup » cette saison.

«

Pour sa premiére saison comme  pilote
d'usine, Keith Campbell a confirmé dune
manieére éclatante tous les espolirs mis
en lul. I1 remporte trés nettement Ile
titre de Champion du Monde malgré une
chute en fin de saison qui 'empécha de
prendre le départ 4 Monea.

En deuxiéme position, nous trouvons
Liberati qui a fait une saison trés régu-
liére se classant dans toutes les épreuves,
Ex @=quo =avec Liberati nous trouvons
Bob Mac Intyre, excellent pilote dont
la saison.- a eté Interrompue par une
chute au Grand Prix de Hollande. Toute-
fois Mac Intvre a démontré ses possibi-
lités en remportant le TT et le Grand
Prix des Nations 2 des movennes record.

Eeith Bryen s'adjuge la quatriéme
place : pilote officiel Guzzi depuis le
Grand Prix de Belgique, Bryen s'est hissé
d'emblée .au niveau des grandes vedettes.

-+

Cete année plus que jamais, cette caté-
gorie est chasse gardée bour les marques
italiennes aqul classent 8 machines dans
les dix premiéres. Dans cette cylindrée
le pourcentage de pilotes italiens dimi-
nue et nous ne trouvons plus que guatre
pilotes contre deux australiens, trols bri-
tanniques et un allemand.

SIDE-CARS

Cette sailson & encore margqué la supé-
riorité incontestable des BMW dans la
catégorie et seuls quelques pilotes bri-
tanniques avec des moteurs Norton mis
aul point par l'usine arrivent a4 tenir la
dragée haute. aux
moins sur quelgues toOurs.

allemands tout au .

SANDFORD

Et comme chaque année en fin de sal-
son, 4 Monza pour étre plus précis, nous

avons assisté a4 la sortie de 1'attelage
Gillera qui mit tout le monde d’accord. La
particlpation suivie de Gillera dans les
Grands Prix constituerait une sérieuse
menpce pour les BMW, malheureusement
les fréres Milani ont décidé de « raccro-
cher »; de plus si le pilotage de l'attelage
Gilera peut s'averer «relativement fa-
cile » sur un circuit comme Mongza, il en
seralt tout autrement sur certains circuits,
nous pensons en pariculier au Nurbur-

Ering.
+«

1957 fut une consecration pour 1'équi-
page Hillebrand-Grunwald qui surclassa
alsément le lot de ses adversaires, en rem-
portant trois Grand Prix sur les quatre
gu’'il avait disputés, Malheureusement, cet
équipage eut un trés grave accident a Bil-
bao, accident qui colita la vie au regrettd
Hillebrand qgul s’inscrit aprés tant d'au-
tres au martyrologue du sport.

En deuxiéme position Schneider-Strauss,
beaucoup plus prudents et prenant moins
de risques, dont c’est la derniére gsaison.

CAMPBELL
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125 cc
ler  Provini Mondial Italie 6 8 8 8 68— 30 (36)
2t - Taverl MV Suisse 24 4 6 B4 22 {23]\5“ :
— Ubbiali MV Italie 8 6§ ——— 8 22 g
4*  Miller Mondial Irlande — 3 1— 2 6 12
5 Colombo ¢ MV Italie 4 1 6 ——=— 11
6* Sandford Mondial G.B. —_ 2 3 4 — — 9
T  Venturl MV Ttalie —_———— 4 2 6
8 Libanori MV Italle —_—— 2 — — 3 5
g¢ Fuegner MZ AL Ot 8 s e e 3
— Bartos CZ Tchée, — — — 3 — — 3
— Webster MV .B. —_——— 3 ] — 3
e Chadwick MV G.B. —_—— — — 3 — 3
: | Maddrick MV G.B. —_——— ] - = 1
— Sala Mondial Italie @ — — — — — 1 1
—  Degner MZ Al O s e 1
250 cc
l1er  Sandford Mondial G.B. 4 8 6 4 8 3 26 (33)
2t Provinl Mondial Italie —— 8§ —— 8 16
3* Miller Mondial Irlande — 2 4 6 — 2 14 -
4+ Colombot+ MV Italle 6 4 ———— 10 En effet trés touché par l'accident sur-
5  TUbhiall MV Italie B AT S 8 venu #& Hillebrand, Schneider a décidé
—-— Taverli MV Suisse 2 f— — — — 8 de raccrocher.
—  Hartle MV G.B. —_—— 8 — — 8 | Enfin 4 la troisiéme place, Camathias-
8¢ Lorenzettl Guzzi Italie 3 ———— 4 T : Galliker qui a4 notre avis est a4 1'heure
—  Chadwick MV G.B. e R EE S SR U O actuelle le meilleur équipage. Trés specta-
100 Venturl MV Italle — — — — — 6 6 culaire, Camathias-Galliker prennent in-
11* Bartos CZ Tchée,. — 3 — 2 — — 5 L contestablement de grands risques mais
12¢ Robb NSU G.B. ———— ] — 4 I Il - demeurent les seuls capables d'inguiéter
_— Wheeler Guzzl G.B. —_—_—1 3 = — 4 les pilotes allemands.
14+ Brown NSU ot R e e L S T } A la quatriéme place, nous trouvons le
—  Libanorl MV Italle e o v oot m premier britannique, Beeton, pilotant une
16¢ Stastny ca PERRG) T e e e e S Norton, suivi des fréres Milani sur la
18+ Hallmeler NSU All 1] — — — — — 1 ) x
— Montanar! Guad Halls ot it Rl X )
_— Hodgins Véloce Sk _———— — i
I — . les 500 ecc
350 cc O Gilera enléve le titre sans contestation
: et affirme une fois de plus sa supeériorite
ler  Campbell Guzzl Austr, — 6 8 B8 8 — 30 Z dans ls catégorie. A vral dire, il n'y eut
2¢ Liberati Gilera Italie 8 — 4 6 4 4 22 (28) pas de lutte véritable pour le titre par
—  Mac Intyre Gilera G.B. — 8 6 —— 8 22 |—I Z marques, Gilera étant déja certain de
4= Bryen Guzzi Austr. —_—— 2 4 6 — 12 l'emporter aprés le Grand Prix de 1'Ulster.
$ gg’fnﬂé,ﬂgn gﬂgﬁn ?t.ﬂ.:-ﬂliﬂ _E e i 1 _E é 1-]} ! [l j} MYV prend la seconde place devancant
7« Brown Gilera AUSLT. e 8 : nettement Norton qul margua surtout des
8¢ Mandolinl Guzzi Italie e A L 4 (.D ,_] gn}snts avec la victoire discutable de Brett
—  Hallmeler NSU All. 4 — — — — — 4 P&-
100 Milani Gilera Italie  — — — — — 3 3 La «Guzzi 8 » joua le rdole d’'outsider et
—  Masetti MV Italie 3 — — - — — 3 | fit des sortles trés remarquées notamment
- Surtees MV G.B. e 3 L= —— 3 Spa ou elle domina largement avant
—— Brett Norton G.B. —_— 3 - — — 3 de se retirer. Malheureusement cette ma-
—  Montanarl Guzzi Italie e et i N ™ gy 2
152 Chadwick Norton G.B. AR L e T SIDES
— E, Hinton Norton Austr, — 2 — — — — 2 = _"‘
17* Murphy AJS. Austr, —_ 1] — — — — 1 =
—_ Purslow Norton G.B. —_——— 1 — 1 &ﬂ a
— Thomson A.JS. Austr. l] —— - — — 1 @ = £ ﬁ E s -
: B Pilote Marque ey & E 3; g8 0 2
500 cc B o, < A b= =
1er  Liberati Gillera Italle 8— 6— B 8 30
2¢ Mc Intyre Gilera G.B. 6 B —— 6 — 20
3+ Surtees MV G.B. — 6 8 —— 3 17
4 Brett Norton G.B. —_— 3 8 — = 11 1er. Hillebrand + BMW All, 8 8 B 4 —— 28
5= Duke Gilera G.B. —_—— 4 6§ 10 2 BSehnelder BMW All, 6 6 — 8 —— 20
6 Bryen Guzzi Austr, —_—— 1 6§ 2= 9 3* Camathias BMW Sulsse 3 4— 66— 4 11
Te  Zeller BMW All, 4 — § — — — 8 4= Beeton Norton G.B. - 3 6 — —= — 9
8 Dale Guzzl G.B. 3 3 —— — — 6 5* Milani Gilera Italle — — — — — 8 8
1 g Sheperd MV G.B. 2 ———= 11 4 6* Neussner BMW All. 2 — 44— — 1 T
—_ Milani Gllera Italle —_————— 4 4 — Smith Norton G.B. l1———— 6 T
f— Erown Gilera Austr. — d — — — — 4 8¢ EKnebel + BMW All, d — - — — — 4
— Minter Norton G.B, —_———  — — 4 — Drion Norton France — — — 2 — 2 "
13¢* Hiller BMW All, l — 2 — — — 3 10= Scheldegger BMW suisse — — — — — 3 3
— Tanner Norton G.B. —_——_—— — 3 — 3 —  Beauvalis Norton France — — 2 1 = — 3
— O'Rourke Norton G.B. _—— 3 — — 3 — Strub Norton Suisse —_—— 3 = = — 3 I
16¢ Campbell Guzzi Austr. —_ 2 — — — — 2 — Harris Norton G.B. —_——— 3 - = 3
_— Jaeger BMW All. _—— i — — 2 14* Freeman Norton G.B. —_— 2 — —_— — = 2
—  Masetti MV Italie —_——— = — 2 2 15° Grossmann Norton All. _— ] — — — 1
i 1% Trow Norton = G.B. —_ ]l = — = — 1 I — Woolett Norton G.B. —_ ] - — - 1
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chine est encore trés délicate et mnécessite
encore une période de mise au point
avant de pouvoir prétendre a la victoire.

Le quatriéme larron fut BMW qui s'aligne
au Grand Prix d'Allemagne et au TT.
Troisiéme place au Grand Prix d'Alle-
magne devant la ¢« Guzzi 8» ce qul en
dit long sur la machine. Trolsléme place
au TT. avant l'arrét dii & des causes mé-
caniques. Engagée a4 Spa elle cassa au
premier tour. Néanmoins cette machine
est une concurrente redoutable qui ta-
lonne de prés les multicylindres ita-
liennes.

3

Pour le titre des Pilotes par contre la
lutte a été trés serrée entre trois préten-
dants trés sérieux au titre mondial : Li-
beratl, Mec Intyre et Surtees. Liberati
remporta le Grand Prix d'Allemagne tan-
dis que Mac Intyre enlevalt le TT. Au
Grand Prix de Hollande Mc¢ Intyre chuta
{ce qui allait 1'écarter des circuits jusqu’a
Monza) et c'est Surtees gui remporta la
victoire. A Spa Surtees fut contraint &
l'abandon tandis gue Liberati se voyait
déclassé, Finalement ces trols pilotes se
retrouvérent 4 Monza avec tous trois une
chance- de remporter le titre. Et c'est Li-
berati qui emporte la catégorie dans ce
Grand Prix, victolre qgui le consacra
Champion du Monde. Liberati est aven
Masettl l¢ seul pilote italien & avoir reme=-
porté le titre en 500 cc ces derniéres
annees.

A la seconde place nous trouvons Mac
Intyre pilote extraordinaire gui a réussi
la performance de dépasser les fatidigues
100 mph sur le TT en méme temps gqu'un
double trés envié dans cette epreuve.

Ne terminons pas ce chapitre sans citer
Zeller gqui demeure le seul homme ca-
pable d'inquiéter les pllotes d'usines ita-
liens.

ET MAINTENANT

Velel done terminée la saison 1957 ; que
nous reserve 1958 ? un championnat en-
core plus restreint puisque Gilera, Guzzl
et Mondial ont falt connaitre leur déci-
sion de ne plus participer officiellement
aux compétitions de vitesse. Seule restent
actuellement la firme MV et gquelques

HILLEBRAND
GRUNWALD

margques italiennes qui ont decldé de
courir de nouveau.

Cet état de chose favorisera sans aucun
doute l'extension des compeétitions en ca-
tégorie sport. A 1'heure ou nous mettons
sous presse. la FIM delibére sur la régle
mentation future des courses de vitesse,

et il est certain qu'a l'avenir, de nou-

CHAMPIONNAT PAR MARQUES

-

velles réglementations seront nécessaires
pour pallier la situation actuelle.

Cette question est trop’importante pour
étre débattuec dans le re de cet article,
mais nous ¥y reviendrons dés que les nou-
velles décisions de la FIM seront con-

nues.
J. C. B.
R
L ﬁ_‘t
L
Y
o
% o ?W“ﬁ»xv&%aﬁ&ﬁwf
: mﬁ-% S R
S e S
i it 4 B
e e e
‘ L
- =
ok,
2
SR
s )
e aﬁ*ﬂ-fémﬁmﬁx
ﬁw?&ﬁﬁxﬁbﬁe SR
S -:-'g::-m--:-&---::h 22
e ﬂ?&x:ﬁ-‘ﬁ'&&-ﬁ%‘ﬁﬂl%
= = R
S
o
o
o e
2
o
Lo
o
I s i
o

s
@ = o e
3] a e £
& Marque Pays 29 5]
) 3288 §
- l [’
125 cc =
ler Mondial Italie 6. 8 8 8 6 8 30 (42)
2 MV Italie 8 6 6 6 8 8 30 (42)
3¢ MZ AllZ7ZOF: 5 8 e e o 3 v
- CZ Tcheéc. —_——— ] —_— — 3
250 cc
ler Mondial Italie 4 8 8 6 8 8 32 (42)
2¢ MV Italie 8 8 3 B 6 8 28 (3N
i Guzzi Italie 33— 1"3— 4 11
ge CZ Tchéc. S A [ 1
5e NSO All, ] — —— 4 — 5 %
Ge Adler All. —_——— e ] — 1
. Vélocette G.B. e A= T e e | L
_ 350 cc R
ler Gilera Italie 8 8 6 6 4 8 30 (40) 3
Qe Guzzi Italie 2 6 8 8 8 6 30 (38 o &
3= Norton G.B. 6 2 3— 3 1 14 (15 ke
4+ MV Italie 3 3o e 6 b,
Se NSU All. Ry s s 4 H
ge AJS G.B. 1 1 — — — — 2
. 500 cc
1er Gilera Italie 8 8 6 — 8 B 32 (38)
20 MV . Italie 2 6 8— 1 3 19.(20
3= Norton G.B. e 1.3 B 3= .15
4o BMW All. d —— 4 D 10
5 - Gue=l Italie 3 3 = 2 3
Sides :
Jer BMW All, 8 8 8 B— 4 32 (36) A i
2 Norton G.B. 1 3 86 3— 6 18(19
de Gilera Italie —_—— — —*— 8 B
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LES PRIX

AU SALON DE PARIS

AUTOMOTO
100 V28 ........ 103.700
130 RP3E ... .« 126.000
120 LeB ... .:... 165.730
120 AOS4..... s 172105
176 Bocol ........ 118320
170 LAl oo vee 170.115
200 AOS4 ....... 244 000
Scooter SA3S ... 158.500
ADLER
Favorit ...... iewas - 319.000
Sprinter .....56.. 382.000
AERMACCHI
Chimera 175 324.000
Chimera 250 .... 335.000
AT ) TR 184.000
ALCYON
100 cc
VMBS i, 73.400
VMGESS .. 0 i 78.600
VO ™ ... 81.900
125 cc
VLAY o e 167.000
175 cc
MTAS .. . 178.000
250 cc
S L i 204.000
b1 L bl TS R R 244 .000
BMW
3 330.000
) it o il Sl R 480.000
RG60 ...... T 500.000
oy e e S 630.000
CAZENAVE
Belina 709 ....... 127.000

Vélomoteur Sport n.c.

Super Belina . 171.200
DERNY
Standard. . olld . 150.000
| S 7 ¢ iy 1 S ik 161.000
FN
1Th - e S, 190.000
260 o Sl NRas 255.000
i | s el iy e L 265.000
GO0 e P 285.000
FOLLIS
VB 2 e e 63.500
) IR e o 91.800
| b R vy < 95.900
R 129.500
Bl e «wuae 121000
125 cc
R0 s st BEES 125.000
e e e AT 137.900
Vou G29 ........ 146 800
VbR 30, o i 163.900
175 cc
L7 4y R e sl 151.600
5 R ST S » . 166.900

Moto-Revue Ne¢ 1.363

b i e e TR 179.900
8 e i TR o B e 192.900
| i A ey 187.500
250 cc
M 60 . 249,000
i
GITANE
100 cc
MIID L e En 92.000
00 s cale 104.000
BB - i 94.000
R || B e 145.000
125 cc
I P R e W 153.000
175 cc
PR et 176.500
GNOME-ET-RHONE
125 cc
AT b e 127.500
D8R e 102.000
R&D  ...0.0.0 veu. 134.500
RERB: oy 151.500
i A B SRR AR R 145.000
;5 R R SRR 156.000
R5 Special ...... 165.000
R 5 Grand Luxe .. 182.000
1756 cc
Y Ll A S 171.000
e el e e g 188.000
TEIDS] s 208.000
200 cc
P ! e 212.500
Trial
LB3 Trial ........ 220.500
LX 200 Trial .. 225.000
IFA
i 2 | e 285.000
JAWA
b e 203.500
17| e v T S LS o 247.000
SO0 e N 279.500
LIBERIA
Mont-Cenis ...... 165.000
Mont-Genévre ... 170.000
Monza 12b ....... 181.500
Mont-Ventoux ... 217.700
Monza 175 ...... 219.000
Mont-Ventoux ...  236.000
Mont-Revard .... 289.000
MZ
Ly, | R T R ok . 315.000
MONET-GOYON
Pullmann 125 .... 175.000
Pullmann 250 .... 190.000
OB S o, 132.000
RSO o e 108.000
2By e 136.000
MANURHIN
114 840
MONTESA
Brofl - o 198.000

MOTOBECANE
50 cc
AT v D T77.800
125 ce
DADB . .. Al 121.500
DAD Taxe ...0 580 128.700
i 6 et e 158.800
/o 7 R .. 177200
¢« Speéciale » ..... 175.000
175 cc
G F R R A 165.100
il g B e I Ml 1 179.000
o e DA Gt 209.700
350 cc
T e T T 284.600
Scooter
Moby Montagne
Standard ...... 144.100
Moby  Montagne
BAER ¥ LT el s 154.000
MOTOBI
Impériale ........ 200.000
Ardizeio ' ........ 185,000
Catria Lusso .... 240.000
Catria Sport 295.000
MATCHLESS
e Ll I A O S 330.000
L s e s s .. 400.000
€ b R e 415.000
: NEW-MAP
B A 109.500
CSK 100 ... - 135.000
ES 58 Escapade 146,500
: 125 cc
! gt | o ST ey 145.000
| i | ) 172.000
0. e | TR 190.000
RO e 195.000
176 cc
1T | SRR e 192.000
LR =L o Cid e s 235.000
AN OB, o e 205.000
PEUGEOT
100 cc
1L e RGN 93.000
T AN TR 103.700
125 ec, 3 vitesses
Ly 110.000
1250 cc, 4 vitesses
T i ais i e o 149.500
i3 R e 168.000
175 cc
1TAEYs Cooasei 166.000
176 TC 4 179.000
§ 5 b o R e S 150.000
200 ce
L i 5 e AR e 255.000

350 cc
S08'TH . boiiAd: . 260.000
Scooter
SN i S e 163.000
BEIR . o 160.000
Y e e 165.300
PUCH
125 cc
oL G S RN R 209.000
54 TS R e o Y 222.000
175 cc
RN Sy, st AT e 221.000
51 S AR B o 240.000
250 cc
2L 8 TR RSl R Y 299.400
BV Lot e 319.500
BOE o aiien .. 315.000
RUMI
Formichino ...... 199.000
b R I e ] 278.000
Junior ...... veans  315.000
ROYAL ENFIELD
MetBOY - .. arivd s 475.000
B0 Twin ...u.vet 440.000
500 Bullet ........ 407.000
350 Bullet ....... 352.000
350 Clipper ...... 334.000
250 Crusader .... 347.000
RSI
T4 e et s A 103.300
LD BRI e s R 113.800
21 D e ettt S 133.000
TRIUMPH
T20 et 200 ..... 258.500
2 et e e 38.000
T R 430.000
i TR AR ey 445.000
ol 5% 11 | RNy TRl 455.000
2 152 111 gl ks A 473.000
TERROT
1% 1 1y et oy e 2oL 93.000
EMEY o i 146 700
T B, TRt e e 166.000
BRI - adt e 180.500
d Bia )t S s 155.000
FIeUron o v coa 189.700
Tournol: « osiis oty 225.000
§ AR U SR 239.000
ZUNDAPP
175 cec
BT . e e 247.000
250 ce
| - ) e S Sl S 298.000
ES 601 vnuea 004.000
601 5 vensuuvss D43.000



'est la troisiéme fols déja que je viens prendre part A
votre tribune « Ce qu'ils en pensent » vous ayant
donné mon avis sur mes deux précédentes machines
un 50 emec Cucciolo et un 125 cmc Guiller AMC. Cette
lettra semblera peut-étre un peu précipitée, vu le Tfaible
kilométrage parcouru avec la machine, mais deux raisonsa

principales m’ont décidé en effet, il s'agit d'un modele
encore trés peu répandu en France, mais d'une tres grande
diffusion & l'étranger et puis aussi ce sera une petite satis-
faction personnelle d'amour propre pensez donc, donner
gon avis sur une machine que « Moto-Revue » n'a pas ¢én-
core essayée ! Il s'agit d'une 250 cmc BMW R 26. (Ceite
_lettre nous est en effet parvenue avant la publication de
notre essai dans MR 1352) Le compteéur indigue en ce mo-
ment 5.808 km, donc machine rodée, mais pas encore libéree.

Aprés de trop nombreux et trés longs mols d'attente, Je
prenals possession le 5 mars dernier & Asniéres, exactement &
la date promise (il faut le souligner) de ma premiére vrale
motocyclette. C'est avec un petit serrement de cceur que je

m'étais décidé & abandonner la construction francgaise, « né-

cessité fait lol » et comment allait se comporter cetie ma-
chine nouvelle et totalement inconnue en France ?

J'al rodé cette 250 cmc exactement selon lez normes indi-
quées par l'usine BMW dans un splendide livre d’entretien,
méthode classique de rodage, Quoique croyant au rodage
accéléré en 300 km, je ge voulais pas tenter l'expérience. Il
faut bien aussi se familiariser lentement avec une machine
tout de meéme assez rapide, aux commandes inversées (frein
AR et sélecteur), aux suspensions spéciales et au sélecteur...
‘ah ! ce sélecteur.

Tout d’abord, parlons du moteur. C'est un trés classique
monocylindre 4 temps culbuté, pas compligué du tout et
trés facile a régler. Ce qui le caractérise le plus, c'est un
équilibrage parfait et une trés nette prédilection pour les
hauts régimes. Plus ce moteur tourne vite, mieux il semble
se comporter et il reste toujours trés silencieux. Cependant
la courbe de pulssance ne semble pas exagérément pointue
et i1 v a assez de chevaux partout. Cependant, pour obtenir
un bon rendement, il ne.faut pas hésiter a <« cravacher »
gur les intermédiaires et & rester toujours « en régime ». En
un mot, ce monocylindre se comporte exactement comme les
flat-twins de la margue, et le terme « turbine », cher &
J.B., ne serait pas ici déplace.

Pour parler performances, je tlens a préciser tout de suite
que Jje ne parlerali que de vitesses <« compteurs, tant il est
vral qu'il est extrémement difficile sur nos routes 1irop
fréquentées de pratiguer un <« vral » chronometrage. Vi-
tesses maxima enregistrées : premiére 30 ; deuxiéme 60 ;]
troisiéme 95 et quatriéme 135 kmh ; Je ne sais pas exac-
tement ce gque tout cela denne au chrono, mais les 128 kmh
donnés par le constructeur semblent bien étre 1a, Par contre
une autre chose reste vraie, c’est que la vitesse de croisiére
gur bonne route oscille autour de 100-110 kmh, Vous faites
votre petit 85-90 de moyenne sans vous en rendre compte,
et gquel plaisir de vous débarrasser sans peiner de ces voi-
tures qui vous taquinent sur les « cimetiéres a bielles », mails
que vous retrouvez infallliblement. aux premiers virages ou
4 la premiére accélération. 2
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Ces gulile en, pensent—

Etagement de’ la boite de vitesses et école allemande sont
synonymes de : une premiére & monter aux murs, agréable
cependant pour vous < arracher » d'un encombrement ur-
bain, une deuxiéme et une trolsiéme excellentes, capables
de tout en montagne et une quatriéme assez courte. A la
vitesse maxima, vous é&tes nettement en surrégime, ainsi
gue sur tous les intermédiaires lors de franches reprises,
Mais qu'importe, le moteur supporte les tQurs/minute sans
broncheér et les allemands sont trés confiants dans la qualité
de leurs alliages : on peut étre tranquille. 8i nous parlons
consommation, on est tout de suite frappé par le faible
appétit de cette machine, La encore, il est assez difficlle de
faire des mesures précises, mais on peut compter sur 2 1. 1/2
sl on ne dépasse pas le 80 et sur 3 1. 1/2 4 la vitesse de
croisiére normale, 100-110 au compteur. Les consommations
que l'on peut enregistrer dans certains <« Ce qu’'ils en pen-
sent » pour des 175 deux temps me font frémir, car alors
:;u égard aux vitesses atteintes, le rendement semble désas-
reux.

J'ent arrive maintenant au chapitre %gpensluns. et 14 {1l
faut s'arréter un instant. On a tout 1 d’étre émerveille,
surtout si, comme moi, l'on vient de quitter une bonne
vieille fourche télescopique assez dure et une suspension
coulissante bien.. coulissante ! Techniguement : une four-
che Esarles a4 l'avant et une classique oscillante & l'arriére,
dans les deux cas, ressorts & action progressive, butees en
blocs de caoutchouc et amortisseurs 4 huile de grande ca-
pacité. Mais seuls les résultats comptent, et quels résultats !
On est frappé tout de suite par l'extréme douceur et les
grands débattements, et a4 premiére vue on pourrait étre
un peu inquiet par cette extréme souplesse. Mais l'amor-
tissement est splendide et rien ne résiste : trous, bosses, on-
dulations, pavés, tout est avalé dans des conditions excep-
tionnelles de confort et de sécurité. Car la tenue de route,
en rapport direct et étroit avec la suspension, se trouve ad-
mirablement servie par ces suspensions. II ne faut pas avoir
peur de le dire, 11 ¥ a 14 un trés grand pas de franchi
en matiére de suspension de motos, et la réalisation de
BMW meérite tous les éloges, elle est trés comparable & ce
qu'a falt en automobile Citroén sur sa DS.19.

Citons pour mémoire le freinage, car tout le monde salt -
que BMW est passé maitre en la matiére. Progressivité,
puissance, sécurité, rien ne manque. A signaler cependant
gue les freins ont été trés longs & trouver toute leur effi-
cacité et que dés les débuts, on a vraiment l'impression que
¢ ¢a » ne frelne pas, surtout que la fourche ne s'enfonce pas.

Mals maintenant, il nous faut parler des deéfauts, oul !
bien sfir, il ¥ en et i1 faut avoir le courage de les avouer,
Tout d'abord le sélecteur : gquelle brebis galeuse ! 11 est
dur, trés bruvant, irrascible et quelauefois i1 vous arrive
de manquer une vitesse. Pour que tout se passe blen, il faut
conduire comme sur un poids lourd, avec double débrayage
et double pédalage sur les points morts intermedialres, avec
n=turellement wune certaine perte de temps. Ah | comme
je regrette le sélecteur doux, précis et silencleux de mon
viell AMC. Il v aurait 14 quelque: chose & falre, sans aucun
doute. Nous avons encore une commande veilleuse-rout~ sur
le phare peu pratigue, car i1 faut lacher le cintre. Enfin,

et ce défaut n’est pas des moindres : 200.000 frans. Sans

commentaires |

Je ne peux pas terminer cette lettre sans parler de ce
que l'on oublie souvent, je veux parler de tous les petits
détalls, les petits riens quli « font » une machlne et la
cndent agréable & l'utilisation. S'i1 fallait citer pour Ia
R.26 tous ces petits détalls, la liste serait bien longue et
i'aurais peur d’en oublier, Parlons cependant de l'extréme
propreté de la machine toute entiére, de l'étonnante facllite
de nettovage, une mise sur béquille trés pratique pour une
mechine de tout de méme 152 kilogs, un outillage trés com-
plet au vanadium, une prise de courant pour la baladeuse
ou la tente, des commandes douces et bien en main, un
résepvolr de 15 litres avec robinet- 4 réserve, enfin, dans le
coffre, un torchon de nettovage frappé a l'insigne BMW et
un petit écusson de boutonniere,

Je termine en espérant pouvoir vous donner mon avis au
cap des 50.000 km, car c'est encore bien la que l'on peut
juger une machine, seule l'épreuve du temps et de l'accu-
mulation des kilométres a quelque valeur, &4 moins gue d'icl
14 une R.50 ou bien une R.69.. Démon, quand tu nous tiens !

M. A, TAMINAU
Nevers (Nlévre)
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1 ¥ a maintenant prés de deux ans que j'al acheté une

Adler 250 cmc bicylindre 2 temps d'une pulssance de

16,3 CV. Cette machine a actuellement 18.000 km, Ils ont

été effectués partie en ville, partie sur les grandes routes
ou plus petites routes du Massif Central.

L'Adler frappe tout d'abard par son aspect sain, ramasse,
luxueux. Les chromes sont d’'excellente qualité et si 1l'on
prend soin de mnettover la machine une fols par mois, aucun
pigquage n'est & craindre. Tous les éléments sont d'ailleurs
largement calculés, et bien gue nous avions affalre, comme
le dit certaine publicité 4 un pur sang de la route, rien ne
casse, sl ce n'est les cébles ou ampoules électriques. Le silence
est remarguable : 1l est dli 4 d'excellents pots d’échappement
et aussli &4 une admission trés soignée. L'Adler ne grogne pas
comme sa concurrente la Puch,

Gue dire de la tenue de route ? Elle est bonne. La rigidité
de la fourche critiguée sur les anciens modéles ne saurait
étre mise en doute. Toutefois on peut regretter que les pots
d'echappement soient placés aussi bas. Quand ils touchent le
sol, ils ne font d'ailleurs pas bouger la machine et évitent
& un débutant de prendre de trop grands risques !

Et pourtant le moteur ne demande gu'a tourner, Les accé-
1érations sont extraordinaires pour la cylindrée de la machine.
Comblen de fols n'al-je pas, le long des quais de 1la Seine,
entamé des matches poursuites avec les motards de ]a Police
éguipés de 500 cmc Triumph & soupapes latérales ? Jusqu'a
80 kmh, ils ne sont jamais arrivés & me licher. Les moteurs
chantaient un peu ! En conduite rapide, il ne faut pas hé-
giter & monter la préemiere a4 40 kKmh, la deuxieme a T0, la
troisiéme & 95 kmh. Je ne donnerai pas de vitesse de pointe
slre. Toutefois je peux dire que le compteur Bosch est pes-
simiste jusqu'a 80 kmh, optimiste ensuite. La machine est
vendue pour 125 kmh couchés. Bien réglée, je lul ail fait at-
teindre 130 kmh (au compteur il est d’ailleurs difficile

d'avoir une mesure beaucoup plus' probante que le compteur
vers 130 kmh — on vérifiera alsément sl & cette allure la
1/5® de seconde en plus ou en moins sur une base de 250 m

correspond & une différence de vitesse de 4 kmh.)

@ suis possesseur d'une 175 Z2C Motobécane achetée neuve
en juin 54 et totalisant a4 ce jour 17.000 km.

Bien que m'ayant donné entiére satisfaction, elle posséde
quelques deéfauts.

Embrayage entrainant a froid.

Suspension arriére dure en sole, bonne en duo et ne talon-

nant oue trés rarement.

Freins moyens, frein arriére faible par temps de pluie.

Garde-boue non enveloppants (voir Z220C),

Culbuterie bruyante.

Chromes des roues moyens, pourtant bien entretenus.

Coffre & outils insuffisant. ;

Blen qu'ayant des défauts, elle posséde tout de méme des
qualités et des avantages.

Moteur d'une trés grande robustesse, pas d'ennui 4 ceo
jour, et pourtant elle m’a porté avec un passager et des
bagages deux fols dans les Pyrénées : Aubilsque, Soulor, Tour-
malet et route de Gavarnie

Une bonne tenue de route.

Une bonne fourche télescopigue.

Une consommation réduite, contrbélée sur Reims-Pau par
Bordeaux, route plate dans l'ensemble, 2,56 litres aux 100 &
65 compteur. 5 '

Une bonne vitesse de crolsiére : 70 compteur.

Bonne nervositg en troisiéme appréciable en circulation
urbaine. ,

Des roues & broches.
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:C}n peut dire qu'il n'y a pas de probléme de bougle si
l'on suit les instructions du constructeur : Bosch 220 en ville,
260 sur la grandroute. L'allumage se révéle sans défaillance,
et pour qui a connu les inconvénients d'un volant magnétique
un peu faible, la batterie a vraiment bien du charme. Méme
en conduite rapide on ne constate aucune fuite d’huile, ni
aucune projection due au carburateur qul est d'ailleurs en-
clos. Le freinage est trés énergigue et demande un certain
doigté... par temps mouillé ! Quant A4 la consommation, elle
est hennéte : moins de 4 litres aux 100 ¥m sur route, en
roulant a 90 kmh et 45 1. dans Paris (sur 18.000 km, la
moyenne s'établit & 4,27 1.).

L'Adler a évtdemment quelgues défauts : 1'obligation de faire
du meélange (4 & 5 % d’huile SAE 50) dans un bidon, wu
la viscosité de 1'huile emplovée et si l'on est solgneux : le
seélecteur a un verrouillage trés allemand. Toutefois, méme
en montant en surrégime, on arrive toujours a effectuer le
passage premiére, deuxiéme, ce qui n’est pas le cas des BMW
250 des années 1953-1954, :

La suspension gui est remarguable sur les pavés et sur les
longues ondulations encaisse assez mal les petites rigoles aux
flancs abrupts.

Et c'est tout...

Etant assez méticuleux, j'al noté toutes mes dépenses en
essence, huile, petite réparations (ou méme plus grosses
come le changement du pneu arriére a 17.500 km). En
ajoutant 4 cela un amortissement normal de la machine,
J'arrive au prix de 9,50 du km."

C'est vraiment bon marché pour toutes les joles sportives
gue procure cette motocyclette admirablement adaptée & la
circulation en ville, et sur les routes sinueuses de montagne
Si une cylindrée de 250 cmc est trop petite pour faire spor-
tivement Paris-Lyon (je 1'al tout de méme réalisé en Adler
a4 prés de 79 kmh, arréts de ravitalllement non déduits),
l'Adler me parait cependant la machine idéale en terrain
accldenté, 13 ol1 son freinage et ses accélérations peuvent
étaler leur supériorité.

J. DONDOUX

Paris-13¢

Un bloc moteur trés propre.
Un beon frein moteur agréable en montagne.

Voicl les réparations effectuées a ce jour.

1 rodage de soupapes et un décalaminage a 12.000 km.

1 pneu AR a 11.500 remplacée par un Michelin Fléche d'Or
gui me donne entiére satisfaction.

Le pneu AV sera changé prochainement.

2 ciibles de débrayage.

3 ampoules AR,

1 ampoule AV.

Bien gu'étant jeune, j'al horreur de la vitesse et j'estime
gue lorsque je roule a 65-70 compteur, c'est bien suffisant.
J'ai toutefois poussé une fois sur le magnifique Circuit de
Gueux pour voir ce qu'elle avait dans le « ventre », mais
1'aiguille n'a pas daigné dépasser le 110, ce qui doit corres-
pondre & un bon 90 chrono, car le compteur est plutét op-
timiste. :

En résume, je suis satisfait de cette machine qu’il faut
considérer comme <« Touriste et non Mobysport ».

Ma prochaine monture sera certainement une 350 BSA, &
moins gue l'essai de 1a 300 Gilera ne me fasse changer d’avis.

M. G. MONCLIN
Relms
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rés blen votre rubrique « Ce qu'ils en peénsent » mais
trop souvent l'appréciation est donnée sur un trop pe-
tit kilomeétrage, Je vous donne ici un test sur 52.000
kilométres.

J'ai 25 ans de conduite moto et en suis 4 ma onziéme moto,
en passant par la FN 750 cc 4 cyl.,, Henderson, 500 cec, 350 cc...
et actuellement une 98 cc Sachs et une 125 cc Sarolea. Je
roule’ sur ces deux petites machines et contrairement a ce
gque béaucoup disent, « les mordus de la moto, ce sonv Ceux
quil ont une grosse machine ». Je suis un mordu de cet engin,
et c'est le budget qul m'oblige A& freiner mes ardeurs. Je
roule tous les jours, hiver comme e€té, avec un minimum de
25 km, partie par nécessité et par plaisir ; avec une moyenne
de 1.400 km psar mois, et le dimanche je roule enccre pour
mon plaisir, et guelgues fois plusieurs rentaines de Ekm.

L.e « Sachs » 98 cc est de 1939, 4 .t je valis encore Tfaire
une révision et la ¢ Sarocléa » 125 cc de 1950, C'est de cette
derniére que je vais vous parler, avant tenu un carnet com-
plet d'entretien, kilométrage et Ifrais.

Elle totalise- actuellement 52.000 km, est équipée d'un grand
pare-brise, elignoteurs, rétroviseur, tubes protége-jambes mu-
nis de toles d'aluminium courbées protégeant les jambes, 2
fontes grand modéle, siége arriére, béquille latérale, 1 aver-
tisseur et phare supplémentaire, poids total environ 98 Kg.

Ce kilométrage se décompose environ comme suit : 20.000 Em
de circulation urbaine (Bruxelles et Liége), 20.000 km en duo,
4.000 km en épreuves de régularité (plusieurs médailles d'or),
2500 km de tous terrains (sentiers, hiver comme été, avec de
1. boue ou de la neige) jusqu'a je ne puisse plus avancer.

Consommation moyenne générale sur 52.000 km, 3.9 1/100 Km.
Sur route normale avec utilisation au maximum : 3.2 4 3,5 L
aux 100 km. *

Gralssage 4 5 % d'huile SAE 30 graphitée et essence Super.
Décalaminage tous les 4.000 km, tuyau et pot d’échappement
tous les 8.000 km.

Position confortable, sur 500 & 600 km de randonnée on
ressent trés peu de fatigue, malgré l'absence de suspension
AR (les premiers modéles en étaient dépourvus) qul est com-
pensée par une trés bonne suspension de selle (articulation
sous le réservoir et ressorts réglables suivant le poids du
pilote). Bonne fourche télescoplque & ressorts, souple et ne
talonnant que rarement en mauvals terrain, dépourvue de
frein de direction, ce qui n'est absolument pas necessaire,
n'ayant jamais senti flotter la direction.

Réservoir 11 1. 1/2 (trés bien) avec robinet ne fuyant pas
(toujours le méme et pourtant a chague arrét je le ferme),
une petite réserve en inclinant la machine.

Roues 4 broches égquipées de pneus 3.00x19. Freins de
130x20 : arriére commandé par une longue peédale gui est ac-
tlonnée sans bouger le pied du repose-pied et trés efficace ;
avant, rendement moyen en solo par temps. sec, a deux il
devient insuffisant, mais par temps de pluie ne sert plus 4
rien.

Béquille centrale solide, mais mangue d'assise ; au moindre

choc, la moto bascule. Peu de chromage, mais de bonne
gualité (ce que je préfére. car pour ma part, j'al horreur
de ces machines de cirque avec lesquelles on n'ose pas rouler
sous la pluie) : 1'émall trés beau (bleu-vert) ne tient pas bien,
malgré que tous les 15 jours et des fols toutes les semaines
je le nettole et le frotte avec un produit spécial (manque de
sablage avant l'émaillage) et les nombreuses retouches d'e-
malil gque j'y fals ; aussl l'année passée sablage complet et j'al
émaillé au pistoiet.

Equipement électrigue trés bon, volant magnétigue inversé
et enfermé dans le bloc-moteur, trés pratigue (4 cause de
l'inversement), un petit couvercle donne acecés immédiat au
rupteur, on peut le changer et régler en 3 minutes ; débit
de 35 W, 6 Volts, passant par redresseur oxymétal vers la
batterie (7 amp.), et ce sans aucun ennui, ni eniretien
(c’est la premiére fols que je suis si tranquille de ce coté),
toujours la méme ampoule de phare de 22 W, bonne et sui-
fisante jusqu’a l'allure de 50 a 55 km, aprés un mangue de
puissance lumineuse se falt sentir. Avertisseur puissant. Al-
lumage HT par bobine dans le volant (apres, sur la Saroléa
luxe, cette bobine est devenue extérieure). A 45.000 Em, en-
nui d’allumage, étincelle devenant faible, j'ali mis une hobine
HT extérieure, et placé une basse tension & la place dans le
mlué‘nt - le ralentl qui était déja trés bon a encore été amé-
lore.

Embravage disque unigue en matlére moulée, a4 sec, en
bout de vilebrequin, trés agréable par sa douceur, aucune
fatigue, deux doigts suffisent.

Moteur trés souple (2 gros volants intérieurs) de 52 CV, 3
vitesses (20/1 - 11,4/1 - 7,9/1). Trés souvent il m'arrive de
chercher une quatriéme, ce qul serait trés agréable, trés In-
téressant pour faire du tout-terrain et démarrer &4 deux,
dans une cote a 14 9 (o1 j'habite), la premiére vitesse enléve
tout cela sans aucune difficulté. Les vitesses passent bien,
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sélecteur 4 une branche gul abime le dessus de la chaussure
(4 l'arrét, au moment du passage de la premiére vitesse, 1l
se produit un arrachement, mais il faut croire que cela ne¢
fait pas de tort, puisque le pignon baladeur que j'ai d1 rem-
placer n’'avait rien aux encoches, mais deux dents cassées
(les 6 pignons sont toujours en contact). Transmission pri-
maire & chaine sans tendeur et toujours la méme (52.000 km)-.

Je ne me sers jamais du titillateur, que j'ai méme supprimé
(fuite d'essence) et remplacé par une soupape de vélo vidée,
avec un trou d'aération dans le chapeau. Pour moteur froid,
volet d'air fermé, 2 4 3 coups de kick pour aspiration, contact,
encore un coup, ¢a ne rate jamais, méme par —I15¢, ouver-
ture immédiate du volet. et c’est tout; 4 chaud, 1 ou 2 coups
de kick sans toucher au volet et cela malgré une bougle trés
froide. Bloc moteur net et facile a4 entretenir. Protége-chaine
seccndaire insuffisant. Vive la chaine enfermeée.

A mon avis, mangue un amortisseur de transmission, sou-
vent des ravons cassés cOté transmission (i1 est vral que je
roule fort avec cette petite machine).

En 1950, rodage rapide avec graphite, &4 800 km, départ a
2 personnes (64 et 66 kg) pour les Ardennes, 500 km d’allure
rapide avec une amorce de serrage, aprés c'était fini.

A 44000 km, suite & remise en ordre de la machine, je
donne mon piston a l'usine pour remplacer les 2 ergots de
segment, ergots disparus depuis 17.000 Km et avoir remis plu- .
gsieurs foils des nouveaux segments sans aucun accident ; la
machine tirait encore relativement bien (un léger fléchisse-
ment en cbHte commencait 4 se faire sentir), mais aprés 3.000
km. les ergots sont sortis, avec de la casse, lumiére arrachée,
etc... C'est dommage, car j'avais estimé que cela pouvait aller
jusqu'a 60.000 km, avec un supplément de consommation de
0,2 1. environ. Donc & 47.000 km, nouveau piston («Mahle»)
et cylindre, nouveaux roulements de vilebrequin, 1 pignon
baladeur (2 dents cassées), l'embiellage est resté le méme,
ainsi que la bague du pied de bielle (jeux insignifiants).
Nouveau rodasze en 400 km, avec 6 amorces de serrage 4 allure
maximum (toujours avec 1'huile graphitée). J'al démonté le
piston, coup de lime et en avant marche, de nouveau a fond
de train ssn=z aucun ennui.

Le feu rouge d'origine remplacé par un « Lucas » de loin

_ supérieur pour la sécurité a4 l'arriére (10 watts) ; malgré con-

sommation trés forte de courant (feu rouge 10 W, phare 22 W,
clignoteurs et boites clignotantes 25 W, bobine 6 &4 7 W, 1
baladeuse qui me sert assez souvent si je dois faire un petit
travall le soir) je m'al aucun ennui, je ne suis toujours qu'a
ma deuxiéme batterie sur 5 ans 1/2, et je pense qu'elle sera
encore bonne pour l'hiver. Je mets des nouveaux segments
tous les deux décalaminages, ce gui fait 2.000 km. Je suis tres
content de cette petite moto, celle-ci et une 350 cc Gillet 2
temps de 1936, sont les deux machines avec lesquelles j'ai ete
le plus tranquille et fait un si long kilométrage sans révision,
j'el eu une 500 cc avec laquelie il fallait compter une soupape
retrouvée dans le cylindre tous les 3.000 km, la culasse fendue
tous les 6 4 7.000 km, pompe & huile tout le tempssdétraguée,
batterie tous les 6 mois, et le tout a l'avenant ; Je n'osais
jamais partir sans deux soupapes de rechange, avec le mate-
riel sdéquat, heureusement le sidecar était la pour tout cet
outillage ; aprés j'avais toujours une culasse avec moi, c'étalt
follement gal, la 500 faisait le 95 kmh avec sldecar, mails avec
toutes les réparations, il arrivalt gu'un vélo aille plus vite
que mol. Pour cela, vive le 2 tenips. un peu plus d'entretien
& ls maison, un peu plus d'essence et d’huile (mais trés peu,
si l'on calcule les vidanges des 4 tps), l'ennui d'avoir son
huile avec sol, ce aul est meilleur, mais pour le reste, bien
plus tranquille pour rouler. C'est rare gquand un 2 temps
vous laisse sur la route. '

Cette Saroléa 125 cc 2 temps me permet, suivant les routes
empruntées, de faire du 55 a 57 kmh en solo, et en duo de
50 4 52 kmh de moyenne, avec utilisaticn au maximum évi-
demment. Je puis rouler ainsi pendant plusieurs centaines
de km sans aucun ennui ; la vitesse de croisiére se situe aux
environs de 65 kmh, c'est 4 cette vitesse gue le moteur donne
le mieux. Vitesse maximum, je n'en sais rien, elle est cata-
loguée 75 kmh, mais je pense que le graphite et un bon en-
tretien m'ont déja fait dépasser cette vitesse. Dans une
épreuve de régularité, un passage de 45 km ou l'on était con-
trolé, et résultats donnés aprés, 61 kmh de moyenne., or je
ne pouvais me coucher sur ma machine, vu mon pare-brise,

Cette lettre est-un peu longue, mais je trouve que sur un
tel kilométrage, l'appréciation d'une machine est autrement
intéressante que sur 10 & 15.000 kK. Pourtant j'en ai connu
plusieurs qui, ayant la méme machine que moi, et ne l'esquin-
tant pas comme mol, ont di faire une révision totale a 30.000
km, voire & 25.000 km, d'autres aussi avant des machines plus
chéres. Si je n’avais pas eu cet incident des ergots se coin-
cant dans les lumiéres, elle tenait le coup jusqu'a 60.000 km

au moins,
i M. R. MASSEZ
Blerset (Belgigue)

Moto-Revue N° 1 .353‘



SHELL 27T est
encore améliorde

Ses qualités nouvelles, sa viscosité |

parfaitement adaptée aux bescins des moteurs 2 temps
suppriment le grippage et I'usure,

De plus, sa miscibilité totale lui permet

de realiser avec I'essence un mélange intime, homogéne et stable.
Pour votre moteur, c'est une sécurité absolue

dés le départ,

SHELL X o

LA PLUS SURE POUR TOUS LES VEHICULES A MOTEUR 2 TEMPS.

SIOITENd

Els iz

SHELL BERRE

.- EhBIEN
D'AUTRES
ENCORE,
ANIMERONT TRES PROCHAINE-

| MENT DANS VOTRE REVUE LES

MILLE ET UN'AVATARS
DE

b P

| DYNAMIC-SPORT COMMUNIQUE

La Maison Dynamic-Sport, informe son
almable clientéle que le magasin et les
ateliers seront ouverts le samedli 2 No-
vembre toute la journée et seront fer-
més exceptionnellement le lundi 11 No-
véembre, I

| CONTROLE SECURITE
« DEUX ROUES »

La premiére station spécialisée dans
le contréle des « Deux Roues », pla-
cé sous le patronage du T.C.F. vient

l de s'ouvrir & Paris. Il s’agit de Dyna-
mic-Sport, 149, rue Montmartre (2.

Cetie station contréle toutes les par-

ties mécaniques ou autres de tous les
¢ Deux Roues »,

A NOS LECTEURS

La grippe — aslatique ou non — a frappé & son tour notre
Riédactlﬂnr et notamment les membres de notre Service Tech-
nigue. .

C’est pourquol nous nous excusons de ne pouvolr vous pré-
senter aujourd’hul comme annoncé le compte rendu de notre
visite aux stands des accessoires, Salon de Parls 1957. E

Ce compte-rendu tiendra place dans notre prochaln numéro,

1287
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LES PETITES ANNONCES DE

T"':“ﬁ’ﬂ-'_”(,

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

PETITES ANNONCES COMMERCIALES

¥FEFEEFEREFEASEE W

e

LA LIGNE 3351'1'

Pour U'envoi par courrier, pour ne pas subir de relard, adoptez le paiement par Chéque Postal
{287-37 Paris), accompagnant voire terte. Si le nombre de lignes dépasse e montant versé,
le texte sera abrégé au mieux,
compient pour deuxr lettrezs minuscules ;
espaces comptant pour une leitre).
Ijimwr doivent parvenir 8§ fours (le VENDREDI) avant la parution.

sans responsabilité de notre

ST e

MOTOBECANE
A V. Motobéc.
§000 k. .
empl. se prés.
Boucher, 30 r-
Eaubonne SetO.

125 cmec culb.
. caus. dble
soir de pref.
Jean-Jaurés,

MITOBECANE - REPARATIONS

BELLES OCCASIONS :
MOTOBECANE

1 moby-scotter, 1 Bima Peu-
geot, 1 scoot. Lambretta, 19 r.
de la Tombe Issoire Paris l4e

Motoconfort 4 CV twin 56 150.

Créd. Repris. 17, r. Pajol.
MONET-GOYON

Monet 125, ét. dule,

nf sel-

mot. spl. 60. 21, r. de l'An-
cien Rivage, Boulogne/m PdC

250 Terrot parf. &, 90.000 &
débat. GRA 03-58, 11 av. du
Bols Juliette Champigny.

n'oubliez pas de décompter les ponctuations (les

part. Les letires majuscules

10 fols recordman du monde
N'achetez pas sans venir wvoir
son grand choix de machines
étrangéres récentes en toutes
cylindrées.

BSA, BMW, AJS,
ARIEL, PUCH, JAWA,
NORTON, HOREX, etc.

Toutes machines de courses
side-cars. Crédit, Reprise aux
meilleures conditions. 44 rue
FPaul-Baruel, Métro Vaugirard
LEC. 60-53.

Glléra 150, 900 km. osci.

1500040
Gnome et Rhine x 200 TOO k.
125.000. Urgent.
H. Gueurce Prissé (85.-et-L.).

100 motos soldées parfait &tat
de 15 4 45.000 fr. Expédition
Province, créd. liste grat. B.F.
10 av. de Et—Quen Paris 18 .

Ouvert jusqu’'i 22h. méme dim.
MOTOS

Soldées & tous prix
Permis H&Hﬂ gratuit

Ecrivez lisiblement (caractiéres imprimerie au besoin). Les
(minimum 2 lignes)

Triumph T 110 ét- nf eomptl.

Jean MURIT tél, H., Bureau LAB 85-84 p-52

4 fois champion de France|Sunbeam ST cme nve 20.000

px 250 créd. Auvray r. Courte
Terre Herblay (S -et-0.).

BSA 250 C11-8L b. ét. tt éq.
B0 & déb. Verst WAG. 40-64.

SCOOTERS

Guzzi 2 CV &
30.000 et facilit.

mois garant.
17, r. Pajol.

CYCLOMOTEURS

Cyclomot. meuls VAP 253 %
sous tarif. Crédit, 17, rue
Pajol, Paris.

M. G. Castor 115 1956 impec
13.000 km. ace. px-60. Devaud
489 r. des Plaideurs Nanterre.

VOITURES

VOUS QUI VOULEZ

ECHANGER votre MOTO ou
m ¢/ une VOITURE
NOUS VOIR |

Jl[}'Iﬂ-IiIDEHDT
131, Bd Diderot (Me MNation)

FONDS
DE COMMERCE

-——-l-ll

V. Lyon atel. répar. motos oc.
3 pers. plein essor, px 1.5 écr.
MOTO-REVUE 1363.

EMPLOIS

Triumph 650, 0 kK. Ravanello,
22 r. Maurice Meyer Paris 13e.

NORTON Manx 500 56 av. ou
sans sidecar caréné, Px in
Beauvals 11 rue Emile Level
Ll Paris-17e MAR. 57-81.

MOTOS
ALLEMANDES

Adler S5B-250 19566. Darie, 38,
r. O. Mirbeau 17¢ ETO. 60-6T.

Zundap KES 600 s=ide impec.
Vanden 58 r. Ol. de SerreX Ve

B.M.W. RG51 abs. or. 16000k

rare Cocasse, 15 a. Grammont
Tours.

B.M.W. R67/3 20000 k. ét. nf
320000 rap. sid. accessoires
Berthuin P. La Sbone, Isére.
350 Horex Régina 52 110.000.

R Plaire, La Taillée Vendée.

MOTOS PLACE CLICHY
Reprise de motos sur autos
DIVERSES 300 Autos MOTOS BELGES
CRED 100.000 de moins sur ancien px
Ei‘i’mf’rfim‘i‘mf““ﬁ”mﬁﬁ IT TOTAL 050" 5" Gillet d'Herstal nye

ttes forces, ttes marqg. Px déd.
tte concurrence Audegean-137/
139, av. Clichy (17 ).

VENDEURS !

TOUTE
PUBLICTTE DANS MOTO-

REVUE OU, DEPUIS 45

ANS BE CENTRALISENT

TOUTES LES

OCCASIONS,

Qul Vv

Lramrr D’
unrn-nnuz

100 SBCOOTERS, 150 MOTOS
toutes marques, garanties
GIL
83 av. d'Italie. Me TOLBIAC
plus

récentes occasions  en

BMW

Triumph, BSA et tous Twins
anglais, ainsi que 100 MOTOS
4 partir de 30 000 Ir.

YVoitures . MOTOS Crédit
MOTO-RECORD
151 rue Marcadet, Paris 18«
MON. 24-40. Meétro Lamarck.

125 cme neuve sold. 75.000 av.
20.000 créd. 17, r- Pajol.

MOTOS
ANGLAISES

mod. dispon. Crédit Repr. A

"Agence, 17, r. Pajol.

STOCKISTE

EXPOSITION permanente des

dern. mod. Leclere, 17 r. Pajol
BOT. 05-95.

MOTOS
TCHEQUES

Vds CSE santé Jawa 350 juin
57 4500 k 55 garant. cme nve
facilités 230 px a déb. Gourc
Col¥ge Sisteron (B.-A.).

MOTOS
AUTRICHIENNES

Norton -ncuve 4-5-8 OV dern.|

250 SGPuch 11000 k. é&. nf

180.000 repr. 500 réc. Bernard
A. 13 r. Kléber Villeneuve-le-
Rol Seine-et-Ofse.

175 Puch BVS,

impec. §.000 k.

Jean Dosdat, Dieuze: Mpselle.
Piéces

origine ‘TS/"

ARIEL — SUNBEAM

6, Bd Richard Lenmr - 11
240..9§

ROQ.
Toutes pleces en st.-._H:-L
EXPEDITION

Remise

reparateurs et motoristes

203 Peugeot 52 et 53
Simea Aronde 52, 53 et 54
4 CV Renault 50 4 54

tér.|Lancia Aprillia C.I. 48

‘Talbot Lago baby 15 CV 51

L Ford et De Soto Améric. 51

motos récentes

Repr.
137/139 av.

Audegean,

ON DESIRE
ACHETER

Ach. moto course 500 side ou
solo réc. Rens. px Ec. MOTO-

Clichy.

REVUOE 1363.
PAIE comptant immediat
motos seocotars. Moto-Record

151 rue Marcadet MON. 24-40

Suis acheteur au plus haut
cours, paiement comptant, mo-
tos récentes étrangéres.
MURIT, 44, rue Paul Baruel
Paris-15¢ LEC. 60-53.

PAIE de suite ttes motos ou
scooters récents 47 biz av. de
Clichy (passage ocbté cinéma)

ACHAT cpt toutes motos repr.
sur volt. de votre choix, large
crédit, HURNI 38 r Saussure
ang. rue Legendr: Wag. 87-26

Achéte compt. LAMBRETTA,
VESPA et RUMI. GIL 83 av.
d’'Italie, PARIS.

ECHANGES

Part. v. DYNA G65/56 1re m.
ou repr. moto. angl. all.
WIL. 29-52.

Ech. scoot.

133 rapide ctre
chambre Paris Banl. André,
mécaniclien, 33 r. Réaumur 3¢

5 Benault 4 CV et Aronde
repr. motos 10 av. St-Ouen 18e

50 VOITURES disp. repr. moto
comme ler versem. GIL, 82

dLLX

ayv.. Italle, ouy. dimanghe.

L

Importante Entreprise indus-
trielle Paris, recherche pour
branche moteurs -

1 agent techn. pr essais mo-
teurs deux temps pr cyclomot.
et éventuellem. essais de cy-
clomot.- sur route - conviendr.
4 ex - ENP ayant 5 ans exp.
industr. dont 2 ans sur mo-
teurs divers.

Adres. C.V. et renseig. détail.
& : COSMOS PUBLICITE 203.
r. de Courcellas PARIS.

ATTENTION!

NOS PETITES ANNONCES
RENDENT, CAR ELLES
SONT LUES OBLIGATOI- |
REMENT PAR T™OUS
CEUX QUL VEULENT
ACHETER « OCCASION ».
LA PREUVE EN A ETE
FAITE : UNE

ANNONCE
DANS « MOTO-REVUE »
AMENE

INTE-
RESSES, CAR « MOTO-

REVUE » EST DEPUI=

EN DESSOUS DE TOUS
CEUX APPLIQUES PAR
LES QUOTIDIENS.

81 LES PETITES ANNON-
CES DE «<«MOTO-REVUE>
NE VOUS DONNMENT PAS
DE RESULTAT, VOUS NE
VENDREZ JAMAIS
ALORS REFAITES UNE
ANNONCE DANS <MOTO-
REVUE», MIEUX REDI-
GEE, INDIQUES DES
PRIX.
MOTO-REVUE EST LE

- BEUL SBUPPORT

LA
SATION DE VOsS ?IH‘I'IE

LA PLUS FORTE VENTE DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Revue technique indépendante et de défense

"FONDEE EN 1913

LE NUMERO

40 FRANCS

24 Nos

DIRECTEUR- FDHﬂhTEUR :

des

C. LACOME

France

ABONNEMENTS

Etranger

800 f1r. 1.100 fr.

France
o0 Nes

Etrange.

1.500 2.000 fr.

@ L'abonnement comprend les réductions et le bénéfice des

numeércs

pour les titulaires de comptes)

spéclaux (No=

du Salon,

Noél, ete...), l'abonné

économise plus de 750 frs.
@ Verser &4 un bureau de poste au compte postal (virement

: MOTO-REVUE 297-37 PARIS-2*

@ Indiquer sur le talon du chéque, en caractéres d'imprimerie,
son gadresse compléte, avec le n° de départ de l'abonnement

nouveau. Spécifiez s'll s'agit d'un réabonnement. Le talon du
chéque servant de recu, éviter le chéque bancaire.

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

Rédaction-Administration-Publicité: 12, RUE DE CLERY, PARIS-2e (Immeuble Me Sentier) - Tél. GUT.73-32 (4 lignes groupées)



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

G .

CARACTERISTIQUES

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

1

Vous lirez ces MANUELS avec

intérét méme si vous n avez pas
encore de voiture.

===

Tous ces Manuels sont en vente 8 MOTO-REVUE, 12, rue de Cléry, PARIS-2° = Pas d’envoi contre remboursement
Envoi contre mandat 6u mieux versement (ou virement) compte postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris

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

Nt 1363

1957. — Le Directeur-Gérant : C. LACOME. — Dépdt légal, 4° tr, n» (0l




Comme vous (' arboreney sinement un jour,
pourguol-fas dés maintenant !

comme tant d'autres motorisés

3 bon nombre dentreux
pendant les vacances,
..et tous les

) : |
jours |

LES FANIONS

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

CYCLOMOTO ENTR'AIDE

sont en vente & nos 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)

Déim‘: 18 mois que tous nos fanions : MOTO-REVUE ENTR'AIDE, SCCOTER MAGAZINE
ENTR‘AIDE, CYCLOMOTO MAGAZINE ENTR'AIDE sillonnent les routes de France.

Meaintenant 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 a ce grand mou-
vement de solidarité et d’enir’aide que nous avons voulu pr-mouvoir 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 voire
L

- benion |

..et que de services ils ont rendu |
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