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' . TIRONS LE TRIAL DE
’
. .. LORNIERE
- ?_ - ETTE année encore, les brouillards de Novembre préludent au
. - démarrage de la saison de trial, seule activité saisonniére ou-
. . verte au sport motocycliste et qui. selon les contrées, présente
: - “%  le caractére d'une spécialité vivante et organisée ou bien encore —
e . et cest le cas chez nous — témoigne seulement du désir d'un
po o4 RED|GEE petit nombre de pratiquer la compétition sur deux-roues quel que
- PAR soit le moment, trouvant méme dans les difficultés de ces luttes
DES MOTOCYCLISTES hwe:r'nnles le moyen de prouver que le motocycle est I'engin « tout
. POUR terrain » par excellence, accessible & tous et ayant acces partout.
e
o
.,, LES MOTOCYCLISTES _ *
e S Reste que. bien que populaire dans les milieux motocyclistes, le

trial, pratiqué en France depuis nombre d'années, semble condamné
a la stagnation : peu nombreuses sont le§ épreuves proposées aux
pratiquants, et qui ne représentent de toute facon que des mani-
festations isolées, onéreuses souvent pour qui y participe, couteuses
toujours pour tous ceux qui les organisent.

Ceci constitue un non-sens : de tous les aspects sportils de l'acti-
vité motocycliste, le trial est celui qui offre les liens les plus directs
avec le motocyclisme de tous les jours, celui qui de toute évidence
s’'adresse a la majorité des usagers désireux de faire du sport avec
leur machine personnelle (d’emploi parfois quotidien), désireux de
prouver dans une confrontation d’ « amateurs » leur habileté en selle.

*

On ne peut donc que se surprendre de voir la Fédération —
qui s'interdit de consacrer de grosses sommes d'argent a des spécia-
lités directement « compétition » sous le prétexte qu'elle se doit
naturellement au développement du motocyclisme en général — ne
pas se soucier davantage du Trial, en quoi nous voyons précisément
¥ activité sportive idéale pour quiconque veut trouver en la moto l'oc-
casion de se délasser, de s'‘amuser sportivement, sans pour autant
devenir un professionnel des courses de vitesse ou de moto-cross.

*

Comme toute spécialité sportive, le trial n'a d'avenir que dans
la mesure ou cependant on s'occupera en haut lieu de le régir, de
le développer. Ici, pas ou peu de difficultés. Il suffirait de quelques
crédits, de quelques réglements pour créer un championnat de
France, des championnats inter-ligues et inter-clubs qui connai-
traient le meilleur succes.

Servir le trial c’est servir le Motocyclisme par la base. Nous
voyons en cette proposition le meilleur idéal de tous ceux qui ont
en charge les destinées du deux-roues.
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DEFENSE
D
CARENAGE

VITESSE ET RESISTANCES

ANS notre dernier numeéro nous avons publié le

premier d'une série d’articles dont le but est de

justifier le carénage au moment ol celui-ci semble

devoir prendre une extension de plus en plus
grande, mais aussi au moment ou une Fédération Inter-
nationale sclérosée masque son incapacité a meodifier
fondamentalement wune formule sportive périmée en
criant « haro » sur ce méme carénage.

Partant d’une étude technique de l'ingenieur Froede,
chef du service ¢« Recherches et Essais » de NSU, étude
publiée par notre confrere « ATZ », nous avons deéja
montré & quels impératifs doit répondre ce carénage et

L est relativement simple, connais- COMPARONS.
sant la pulssance dun moteur, de
déterminer la vitesse maximum pos-
sible du véhicule qu’il équipe.

suffit, pour cela, de ‘connaitre :

— le maitre-couple de la machine, « cor=-
rigé » par son coefficlent de trainée, ce
gui permet de connaitre, pour une vi-
tesse donnée, la resistance offerte par

amener,
donnés par :

fox » de serie;

— la résistance au roulement, due aux  IIT ».
frottements et &4 l'adhérence (nécessaire)

Ce préambule dit, examinons, point par
1 ' peint, ce qu'un carénage intégral peut

Ires elements de comparalson nous sont
— d'une part une 125 N23U <« Super-

' — d'autre part,
1'air; équipé du méme moteur

comment sa réalisation, sa forme sont tributaires de la
position du pilote,

Aujourd’hui nous abordons l'étude comparée des reésis-
tances offertes par une moto classique avec son pilote
assis normalement et par une machine parfaitement
careneée.

Encore une fois, 'exemple pris pour ce dernier cas, le
¢« Baumm » NSU, est l'exemple le plus acheve, a l'etape
actuelle, de ce que peut étre un carenage intégral sur
un deux roues. Si cet exemple extréme est encore bien
loin de ce que l'on peut attendre, dans 'avenir immediat,
pour les réalisations de série, par contre, il permet de
mieux toucher du doigt tous les avantages et tous les
problémes que le carénage peut poser.

D'autre part, & 60 kmh, pllote assis sur
une 125, la reésistance de- 1'air absorbe
36-37 9% de la puissance fournie alors par
le moteur; & 90 kmh, la proportion passe
a 69 % et & 73-T4 % a 100 kmh.

Il apparait done qu'un gain important
en vitesse de pointe, pour un méme mo-
teur, peut étre obtenu par une réduction
de la résistance de l'air. Déja, le simple
exemple donné par la comparaison, dans
nos essals, des résultats obtenus par le
pilote couché ou assis, est bien signifi-

& Baumm »,
le ¢ Baumm

des pneus sur le sol;
—-le rendement des transmissions.

Or, toutes ces données peuvent étre
obtenues, soit en soufflerie. soit sur cer-
tains bancs d'essals.

*

Il est donc clair que, pour une méme
puissance, différentes vitesses maxima
peuvent étre obtenues, selon les carac-
téristigues de la machine.

LA RESISTANCE DE L'AIR

Plus on monte en vitesse, plus la ré-
sistanceg de 1l'air, non seulement en va-
leur absolue (la résistance de l'air croit
avec le carre de la vitesse, la puissance
nécessaire pour la vaincre crolt avec le
cube de cette vitesse), mals méme rela-
tivement aux autres resistances,

Ainsi, d'une part, en passant de 60 a
90 kmh, la résistance de l'air est multi-
pliee par  2.25 (9060 x 90/60) et la
puissance necessaire pour la vaincre est
multipliée par 3.375 (90/60 x 90/60 x 90/60).

catif sur ce point : les écarts vont par-
fois jusqu’da 15 kmh, ou méme plus (il
faut dire aqu'icl interviennent le choix
de la deémultiplication finale c¢t l'allure
de la courbe de puissance),

*

Four une vitesse donnée, et dans des
conditions atmosphériques données, Ia
resistance de l'alr dépend de 2 facteurs :
I2 maltre-couple « S » de la machine
montéz par son pilote, et son coefficient
de trainée « Cx »,

LE MAITRE-COUPLE

Le maitre-couple est, projetée sur un
plan perpendiculaire 4 l'axe longitudinal
d2 la machine, la plus pgrande surface
irontale.

¥

i haut, la 125 cc. Super-Fox et, ci-
contre, le Baumm III, motocycles
compareés au cours de cet article,
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Maitres-couples comparés du
« Baumm III » et de la « Super-
For », pilote assis.

¥

Avec un véhicule bien profilé,
U'écoulement des filets d'air est
bic_n meilleur, régulier, < lami-
naire », sans formation de tour-
billons néfastes ! le Cx est faible.

I - SUPER-FOX

MOTEUR :
L 1] i R B S L S b o -
{ Pulsgance maximum .......... A
Couple maximum  ......... R s
TRANSMISSIONS
Transmission primaire ........:...

BOIte Qe -VITeEBESE i e s e e
Démultiplications Internes ........
Transmission secondaire ..........
Rapport final en 4 .......... e

PARTIE CYCLE

BSuspensions ......
Cotes de PHeus ......oiveeva
Pression de gonflage AV et AR ..
Polde - & A T

ASPECT AERODYNAMIQUE

Empattement ...
Longueur hors-tout ............
Largeur hors=tout .......: iiecees

Hauteur hors-tout .......

EF AR FESES

Surface 8 du mﬂ,itrE-ﬂﬁuplE

T T

Corfficient de'trﬂlnée T et

Maitre-couple corrigé (3.0x) ......

et BAUMM |l

g
ke

Une plague aur aretes vives, face
au vent, offre une irés grande,
résistance aérodynamique, surtout
en raison des forts tourbillons el
remous qui se produisent a lar-
riere. Le Cx est trés éleve et, dans
le cas d'une longue plague recian-
gulaire, peut atteindre 2.

*

Plus ce maitre-couple est Iimportant,
plus cette surface-frontale est grande. et,
natureilement, plus élevée est la résis-
tance de l'air. Cette derniére croit, d'ail-
leurs, proportionnellement avec ce maltre-
couple.

*

Quelques chiffres pour situer ce maitre-
couple,

Il varie d= 0,6 a 0,7T m2 pour une moto,
pilote assis, ot est réduit sensiblement de
10 <4, parfolis plus, Ellﬂte bien effacé.

Que peut amener, dans ce domaine,
un carénage ?

Tant gu'il s'agit d'une position clas-
sigue, « cavalier » du pilote sur la ma-
chine, le gain sera réel par rapport a un
pilote assis sur une machine de série.
Par contre, non seulement 1l n'y aura plus
fFain, mals méme une certalne perte, par
rapport & la méme machine, mais nue, et
pilote en position couchée. Ainsi, par
exemple, le maitre-couple de la ¢ Del-
phine III » NSU, détentrice du record du
monde de vitesse (0,545 m2). est légére-
ment supérieur A4 celul que 1'on aurait
eu avec la méme machine, nue, et pilote
dans la méme position qu’'il aurait eu a

‘I'intérieur du carénage.

Par contre, 11 est clalr que si le pllote
5t .en position allongée, sur la dos (style
% chaise-longue »), le maitre-couple peut-
eétre trés notablement rédult. Ainsi, s'il

_Super-Fox Baumm III

125 cc 4 simple ACT <« Super-Fox »

8,8 CV a 6500 t/m 4 l'embrayage
1,02 mkg & 5.000 t/m

Par pignons, de rapport 2,47 a4 1
4 rapports & prise directe
l - 1406 - 2,025 et 3,15 &4 1
Par chaine.

865 a 1 462 4 1

B
calsse

auto-porteuse
en alliage léger

Oscillantes & l'avant et & l'arriére.

monopoutre en
tOle-. emboutie

2,79 - 19 pouces 2,50 - 16 pouces
14 et 1,7 kg/cm2

40 et 4,5 kg/cm2

116 kg 125 kg
130 cm 175 cm
199 em 290 cm
E-‘L.ﬁqcm 83 cm

env. l44 ecm

{pilote assis) 86 rcm

env. 0,6 m2

fpilote assis) 049 m2
env. 0.8 5

(pilote assis) bl

env. 0,48 m2
ipilote assis)

0,05 m2 _J

Selon la forme
donnee au solide,
la zone tourbil-
lonnaire sera plus

ow moins impor-

tante et influen-
cera le Cx d'une
maniére decisive.

est sensiblement de 0,6 m2 pour un pi-
lote assis sur une 125 cc, il tombe &
0,46 m2 pour le « Baumm IIT », est donc
réduit de l'ordre de 1/4 sensiblemeént. Et
pour le ¢ Baumm IV » 11 était de
0,35-0,36 m2 1 e

Mais le maitre-couple. n'est pas tout.
Intervient également, et dans une égale
mesure. ..

LE COEFFICIENT DE TRAINEE,

Ce coefficlent de trainée, ce & Cx »,

est appelée encore coefficient de résistance
aérodynamigue, ou coefficient de forme.

En fait, il donne un indicatif numérique
de la forme plus ou moins < aérodyna-
mique # du wvéhicule. Plus ce coefficient
est €leve, moins bonne est la « péné-
tration » de la machine; plus i1 est
falble, plus le véhicule est <« aérodyna-
mique » et offre, pour un méme maitre-
couplz,. une moindre résistance & 1'air.

Une forme gui, pour un méme majtre-
couple, fera que l'air heurtera de front
le véhicule, ne s'écoulera pas réguliére-
ment le long du bolide, formera des
zones  tourbillonnaires, une telle forme,
a « Cx » elevé, offrira une résistance
aerodynamique supérieure a celle gqu'offre
uhe forme plus <« pénétrante », écartant
progresivement les filets d'air, a la sur-
fate polle, assurant un écoulement aéro-

dynamigque plus régulier, sans formation
de tourbillons.

Ainsl, plus le ¢« Cx » est élevé, plus
mauvais est l'écoulement de l'air autour
de la machine et du pilote, plus élevée
est la résistance de l'air. Et, de nouveau,
nous avons ici une proportion linéaire
entre la valeur du coefficient de trainée
et la résistance aérodynamique (appelée
egalement <« trainée »). Pour une méme
vitesse, une diminution du <« Cx » de
20 9% entraine une diminution d’autant
de la resistance de l'air et de la puissance
nécessaire pour vaincre cette derniére.

x

Encore quelques chiffres, pour situer ce
« Cx » dans le domaine de la moto. Pour
un pilotz assis sur une machine de sgérie,
on peut le gituer sensiblement & 0,75-0.8,
selon qu'il s'agit d'une machine aux
lignes plus ou moins pures, ou d'une
machine « fouillis » dun pilote vétu
en habit classique ou d'un cuir collant.

Quand le pilote se couche sur sa moto,
non seulement i1 réduit son maitre-
couple, malis il réduit également son
coefficient de trainée. En effet, il n’y a
plus ce buste droit qui se présente de
front au vent de la vitesse, et gui est
cause, derriére lui, de la formation d'une
forte zone tourbillonnaire. Ainsi, le « Cx ».

quand le pilote =2 couche, peut étre
réduit jusgqu’'a 10 5. L

*

Et ici, gqu'apporte le carénage ? Beal-
coup, énormément, s'il est bien concu;
blen dessiné, surtout s'il est intégral.

Teut le foulillls présenté par les divers
organes de la moto, par les bras, les
Jambes, le buste du pllote, tout ce foull-
lis est-masqué derriére une seule forme
unie, profilée. Et nous pouvons affirmer
que pour une machine de type classique,
en competition par exemple, le seul but

du carénage est de permettre la réduction
du coefficient de trainée.

— e b g p—




Situons de nouveau ce 5.Cx dans le¢
domaine de la moto.

Pour un pilote assis sur une machine
‘classique, avec un maitre-couple de 0.6 m?2
et un Cx de 0,8, ce S.Cx est de 044 m2.
C'est sensiblement la méme valcur
(0,47 m2) que l'on donne 4 une 125 cc
classique, avec pilote vétu en vE:‘;t‘mem

 d’hiver.
o m}?ﬁﬁg g 0,52 m2 est la valeur moyenne du
aérodynamigue « S.Cx ».pour les motos, valeur passant

A a 0,56 m2 et méme plus pour une grosse

t;mnuﬂﬁ': Eﬁ“ﬁﬁi‘ cylindrée. Evidemment, la dimension de

re de somn « mai- la machine, la taille, la véture du pilote,

tre-couple corri- sa position en selle (déterminée en grande
gé » S.Cx partie par la position du guidon), etc.,
: g Jouent un role dans la valeur ‘du S.Cx.

Par une position couchée, bien effacée,
le pilote peut réduire de 20 a 25 < le
maitre-couple corrigé gu’il présente sur
53 monture.

Dans le domaine de la compétition,
toujours machines non-carénées, on peut
grosso-modo donner les valeurs suivantes :
0,18 m2 pour une 125; 0,22 m2 pour une
250; 0,26 pour une 350 et 0,30 m2 pour

: . b e une o500, La BMW « Rennsport », plus
Ainsi, la « 'Delphin II1I », telle gu'elle tant Il meme maitre-couple face au '
se présentait aux essais lors des records vent (disons 1 m2) n'offriront pas la  Petiteé et plus ramassée, nous donne, par

s = :E:';‘..‘

sur le lac Salé, c'est-a-dire {:aréfnr&ge in- méme reésistance & l'air, ﬁ;‘%r une méme exemple, un 5.Cx ﬁ?* 0,28 ma2.
tégral avec cackpit fermeé, offrait un vitesse, si leurs formes d rent. 3i 1'un : =
cfrﬁﬂ 0,15. Pour les ¢« Baumm », ce Cx de ces corps se présente sous forme d'un C'est, évidemment, par l= gain obtenu

- " L g le coefficient « Cx » que le carénage
était de 0,11, soit T fols plus petit que disque ‘eirculaire (Cx = 1,11), sa résis SUr
celul obteanu avec un pilote assis sur une tance & l'air sera plus grande que celle Permet de gagner sur le « S.Cx ».

= ey ; : Evidémment, plus le carénage s2ra
i i il RN Gont 1n Torme est celle drun coms fusele  mMieux dessiné, plus le maitre-couple sers
de révolution, dont la longueur est égale Petl, plus faible sera le S.Cx.

Mais arrivé dans ce domaine d'une excel- a 6 fois le diamétre (Cx = 0,045). Dans Pour la « Delphin III » 11 était de
lente pénétration. d'un Cx extrémement le 1°* cas, le ¢ SCx » est de 1,11 m32, 0,082- m2 dans la version d'origine, de
faible, il nous faut préciser que la moindre dans le 2r cas, de 0,045 m2, 0,098 m2 avec le cockpit ouvert. @
modification au carénage peut entrainer un * Pour le ¢ Baumm TIT » de la « NSU
accroissement important du coeifficlent cconomique », il  était de 0.05 m2, de
de trainée, qui demeure toujours, bien Mais ici le probléme était simple, car 2,049 avec le Baumm IV du Lac Salé, de
entendu, bien inférieur a4 celul dune ma- i1 s'agissait de 2 corps de méme maitre- 0,039 m2 pour ce Baumm IV dans sa
chine nue. Mais cet accroissement du couple, version originale, Cela signifie que, par
coefficient de trainée, relativement au Cx rapport a la 125 classique avec son pilote
du dessin original, peut prendre. une Supposons maintenant que le méme assis (5.Cx = 0,47 m2) pour la méme
grande ampleur, disque preésente wun malitre-couple de  vitesse, la résistance aérodynamique de

L'ouverture du cockpit de la « Del- 0,1 m2 Avec son coefficient « Cx » de ces divers « Baumm » est, respectivement,
phin III » a accru de 20 % le Cx d'ori- tfﬂéﬂee ﬁ: [il.lii.liﬂn El'ql malarleffuugle cor- de 10,7 %, 104 7% et 8.3 < (1).
i de ce dernier, le faisant passer de TIgE *» es e 1,11 x 0.1 = 0, ma2. 3

E.;lﬁﬂ 4 0.18. L’aménagement d.'DIIl]iEE late- Si, par contre, notre corps fuselé pré- t é‘g‘i; le Eml?::mque joint, nous avons por-

rales de refroidissement sur la « Baumm  Sénte un maitre-coupla. 12 fois plus il e pHMﬂ%GE ,Récessaire

IV » a fait passer le Cx de 0,11 a 0,14, E‘fﬁﬂﬂ Uﬁilzﬂmil, ETAce a4 son ¢ Cx » trés Eg‘#‘ E:II?ECI?E auaiesig?;ggmpﬂc?t; aé:'i fi:il;le'ﬁ

. 5 7 o = o - ;

B R T LGB S s Egé i 1{1-;315 ;Hugﬂ EE Ején iltg:eﬂ ﬂiupufgq l:;ﬂnrzl ments d'hiver, assis sur une classique 125, °

donc toujours inférieur (pas méme la moi- G autre part, dans le cas du « Baumm

LE ¢« MAITRE-COUPLE CORRIGE », tié) & celui du disque. 111 ».
3 Et ainsi, le déplacement de notre dis-
En fait, quand on passe une machine gue de 357 em de diamétre exigera une LA RESISTANCE
en soufflerie, ce que l'on obtlent comme  pyjssance de 1,98 CV a 100 kmh, alors que AU ROULEMENT
resultat immeédiat est non le maitre- notre corps fuselé, d'une section 12 fois
couple ¢« S » ou le ¢« Cx .3», mais ce que plus grande (diamétre 1,24 m), n'en exi- La resistance au roulement est die &
nous nous permettons _d appeler le gera que 0,965, donc 51 %, en moins, 2 facteurs :
« malitre-couple corrigé ». C’est le produit — essentiellement & la' résistance due
« 8-Cx » qul se mesure également: €n Cet exemple, pensons- nous, justifie au travall des pneus sur le sol (frotte- -
metrﬂs-curréﬂ: et qui equivaut au maitre- donc cette notion de « S.Cx », de ¢ mai- ments, adhérance, ete.); '
couple gue l'on aurait sl le ¢« Cx » va- tre-couple corrigé », fondamentale dans la — mais eégalement A la résistance de
lait 1. determination de la résistance de l'air & l'air dfle &4 la formation de tourbillons
* une vitesse donnée. lors de la rotatioi de la roue.

C'est de ce « maitre-couple corrigé »,
Précisons cette notion de & maitre- de ce « S.Cx », qgu'est proportionnelle la RESISTANCE DE L'AIR ET RESISTANCE

couple corrigé ». ﬁsls.t&ﬁce Iaérndy;mmique. équlest propor- AU ROULEMENT. ;
3 cnnelle I  pulssance neécessaire our -
Il esat clalr, gue deux solides, présen- vaincre cette résistance. P Cette résistance au roulement varie et
augniente gualque peu avec l'accroisse-
Eis e ERd EEER T RE ] |_tr- PR B e Fa e d | oo | ppdsfeid | ™ a4 A4 ETTEET n-}':lnt dE la ?ltEﬁEl maiﬁ dans une meaure
SRR G R e : L R bien moindre que la résistance aérody-
S R S HEES G GaR m namique. Ainsi, pour une 125 de série,
i HERREEEL L e T Malgré son maitrecouple . G P25sere de 4.00 kg & 40 kmh & 4,7 kg
Al EEHIE T T e sl R R AN g d a B0 kmh. FPar contre, évidemment, la
? I | i ] i - 4 +k rr i b I +es Bh -t: L Lo ERE I LR 1]+ & B fms p m yfﬂ'ﬂ * putsgantﬂ nﬂ‘:e,qsﬂltre ﬂur vainc EttE.
© g [T R A IR le corps fuseld, grace Easr L e
5 o [T e e e L son ires faible Cz, offre
o | & ELLE B i il Rl e H T une résistance aérodyna-
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résistance. varie beaucoup plus vite
06 CV a4 40 kmh, 14 CV a 80 Ekmh.

*

Signalons également la place qu'occupe
zette résistance auy roulement par rap-
port aux autras reésistances rencontrées,
particuliérement celle de 1'air.

Il va de soi que plus cette derniére
sera faible, et plus la résistance au rou-
lement prendra, relativement, une place
plus importante. Ceci se verifiera, soit
sl la vitesse est faible (pour la méme
125 cc, pilote assis, elle représente 19 %
de la puissance nécessaire au vilebrequin
4 90 kmh, mals 33-3@ 9% &a 40 Kkmh),
solt si’ le carénage réduit trés notablement
la résistance de 1'air (la part de la resis-
tance au roulement, sur le « Baumm III 3,
est de 435 % a 90 Kmh, au lleu de
19 ¢, sur la 125 classique. Et méme 4
160 kmh, elle est encore de 33 9, comme
a 40 Emh sur la 125 classique).

i ES DIFFERENTS FACTEURS DE LA
RESISTANCE AU ROULEMENT.

La résistance au roulement dépend de
nombreux facteurs "

— charge sur les roues il est clair
pour tous que plus une roue est char-
gée, plus elle offrira. toutes autres choses
égales, une résistance au roulement plus
importante;

— efforts mécaniques toutes autres
choses égales, en particulier méme charge
sur les 2 roues, la roue arriére offrira
une résistance au roulement plus im-
portante gue la roue avant, ayant &
transmettre les efforts de traction;

— section des pneus : la aussl, toutes
autres choses égalzs, il est clair gqu'un
pneu  de forte section, s’appuyant au
g0l sur une plus grande surface, offrira
une résistance plus importante gu'un
« boyau » bien etroit;

— pression de gonflage : plus un
pneu est gonflé, plus lz résistance qu'il
offre est faible, son ecrasement sur le
sol et ses déformations étant moindres;

— vitesse : nous avons déja signalé ce
facteur.

MACHINE CLASSIQUE ET MACHINE
CARENEE.

Si nous comparons (voir courbes jointes)
les résistances au roulement offertes par
la 125 « Super-Fox » et le ¢« Baumm III »,
i1 apparalit que ce dernier présente une
résistance au roulement plus faible. La
réduction est de 1'ordre de 46 9 & 60 kmh,
de 40 9; a B0 Kmh, de 38 ©; a4 100 kmh.

*

D'ou .vient cet avantage du 2 roues
Jaréné :

— le poilds est trés sensiblement le
méme, l'écart n'étant que 9 kg en Ifa-
veur de la machine classique. L'origine
n'est donc pas la;

— la section des pneus est également
sengiblement la méme : 2,75 pour 1la
« Super-Fox » et 2,50 pour le « Baumm
11T ». Mais si la section n'intervient que
trés falblement en faveur de ce dernier,
i1 est clair que le profil spécial de pneus

— la pression de pgonflage : la, nous
avons une des explications essontielles.
La pression de gonflage du ¢ Baumm »
est particuliérement elevée 40 kg &
I'avont et 4,5 & 1'arriére, contre respec-
tivement 1,4 et 1,7 kg sur la 125 classique;

— enfin, l'effort & transmettre, surtout
a l'arriére; - est bien moindre avec le
carénage integral, pulsgue, pour rouler
a 60 Emh, le ¢« Baumm » nexige que
31 %, da 1a pulssance " exlgée par la
« Super-Fox » et 4 100 kmh, que 25 %
selllement; o ;

— enfin, les roues flasquees du
« Baumm -@ provoguent beaucoup moins
de tourbillons que les classigues roues a
ravons de la 125 normale.

*

Disons enfin, pour terminer cette com-
paraison, gue la répartition de cette ré-
Sistance au roulement sur les 2  roues
nest pas la méme dans les 2 . cas,
Comparons entre 60 et 100 kmh.

D'une part, proportionnellement a la
résistance au roulement globale, la résis-
tance sur l:i: roue arriere du ¢« Baumm »
est plus importante gue cell: sur la roue
arriére de la & Buper-Fox » (de 59 A4
53 9% pour le premier nommeé, de 54 A
51 9; pour la 125 classique). Cecl tient a
une repartition des charges plus Impor-
tant2 sur la roue arriere du « Baumm »
(moteur derriére le pilote).

D’autre part, la part sur la roue avant
de la resistance au roulement., dans le
cas du <« Baumm », croit notablement
avec la vitesse, surtout guand on passe
ds: 60 a4 90 Kmh. Ceci tient & la forme
donnee au carenage qgul est dessiné de
telle sorte gu’il n'y alt pas « portance »,
gue le carenage ne Se comporte pas
somme une aile d'avion mais, qu'au con-
traire, il plague l'avant au sol. Il en dé-
coule wune charge croissant sur l'avant
avec l'augmentation de vitesse, donc une
resistance croissant assez vite. Et la part
de la résistance au roulement sur la
roue avant passe de 41 9% &4 60 kmh
a 46,5 9 4 90 Emh et aux vitesses plus

élevées,
RESISTANCE
DES TRANSMISSIONS

Du vilebrequin & la roue arriére. il ¥
a encore la transmission primaire (par
engrenages sur la NSU), l'embrayvage, la
boite de vitesses et la chaine de la trans-
mission secondaire. Or tous ces organes
de transmission n'ont pas, quelle que soit
la précisicn de l'usinage, un rendement
optimum de 100 9 : il v a des pertas
qui apparaisgsent, et la pulssance dispo-
nible 4 12 roue arriére n'est qu'une par-
tie de celle récoltée au vilebrequin.

LES FACTEURS DE PERTES.

Aucunz loi simple ne permet de cal-
culer precisément cette perte de puls-
sance, car, la encore, nombreux sont les
facteurs entrant en 1ligne de compte.

Parmi ceux-ci, nous pouvons noter :

— les vitesses de rotation des divers
pignons ou de la chaine., Toutes autres
choses égales, plus ces régimes geront

— les efforts transmis. Plus la résis-
tance d'ensemble rencontree par le véhi-
cule est élevée (grandes vitesses, cote &
gravir, acceélerations), plus est élevé le
couple-moteur a4 transmettre a4 la roue ar-
riére, plus seront grands les efforts
gu'auront a transmettra les dents des
divers pignons. En conséquence, croissent
également les frottements, donc les per-
tes, les resistances;

— enfin, il ne faut pas oublier que
nombre de ces pignons travaillent dans
I'huile (transmission primaire, boite de
vitesseg), Pour entrainer cette hulile, il
faut fournir également une certaine puis-
sance, qui sera d'autant plus elevee que
1'huile wutilisée sera plus « épaisse »,
plus visqueuse. I v aura, d'allleurs, un
lien assez etroit entre l'usinage des pi-
znons et la viscosité de 1'huile utilisée
plus la réalisation sera précise, meil-.
leure sera la finition, et plus fluide pourra
étre 1'huile utilisée. Le gain sera donc
double, car meilleure finition et plus
Zrande fluldité de 1'huile signifient, 1une
et 1'autre, une résistance plus faible.

*

Ce que nous venons de dire au sujet
de l'augmentation des pertes de trans-
gnias.lﬂn avec l'accrolssement des efforts
a transmettre explicque l'augmentation de
ces pertes avec la montée en vitesse.
Cette augmentation sera relativement
faible tant aqu'il ne s'agit que de me-
gEurer cett: résistance (de 28 & 3 kg,
pour une 125 cc, en passant de 50 &
100 kimh), mais plus marquée quand il
s'agira de la puissance nécessaire a la
vaincre (de 0,48 & 1,1 CV, pour la méme
meachine, en passant toujours de 50 a
100 kmh).

COMFARONS DE NOUVEAU.

Ainsi gu'sn témoigne la courbe jointe,
la puissance absorbée par la résistance
cfferte par les transmissions est plus
faible peur le « Baumm III » caréné que
pcur le 125 « Super Fox », le gain étant de
I'ordre de 35 9, °

*

Et c'est égalament dans ce que nous
avons dit précédemment que nous trou-
verons l'explication.

D'une part, &4 méme vitesse, en raison
du carénage essentiellement, la puissance
a transmettre & la roue arriére, est no-
tablement inférieure avec le véhicule ca-
rene gu’'avec la moto classique (gain de
69 % & 60 kmh, de 75 9 & 100 kmh). Le
itravall des pignons est donc notablement
plus faible.

D'autre part, en raison de la vitesse
permise griace au carénage, le moteur
« Superfox » du ¢« Baumm III » tire
beaucoup plus « long » que quand il
est monté dans sa version classique. La
demultiplication finale est de 462 a4 1
dans le cas de la machine carénée, contre
865 a 1 sur la machine de série. Ces
chiffres sont évidemment un peu corrigés
du fait que le ¢« Baumm » a des roues
plus petites (2,50 - 16) que la <« Super-
fox » de série (2,75 - 19): mals méme
en tenant compte de ce fait, la machine
carénée « tire » de 62 9% plus long que
la machine de série (la simple comparai-

adopté pour le véhicule caréné joue un elevés, plus les frottements, les résis- son des rapports
3 ' seuls aura o,
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4S50 km/h en molto ?

VEC un carénage particulierement bien étudié sous

Pangle aérodynamique, tels que ceux des « Baumm »

NSU qui, il ¥ a plus d’'un an, battirent les records

du monde sur le Lac Salé (196 Ikm/h. avec un
50 ¢m3, 222 km/h. avec un 100 cm3 et 242 km/h. avec
un 125), on peut, avec un moteur de 100 CV (le 500
NSU a compresseur des records en developpait 110),
atteindre sensiblement 450 km/h., tout au moins sur
le papier. i

Mais ce serait la jeu dangereux pour le pilote, car
déja ¢ 300 km/h., une légére rafale de vent (gui peut
toujours survenir sur de vastes étendues planes), peul
faire sortir la machine de sa trace et entrainer ld
chute. Ainsi, par exemple, lors des records signalés,
le ¢« Baumm IV », dont la stabililé el la tenue au
pvent étaient excellentes, fut chassé hors de sa irace,
a4 quelgues 300 km/h. (le moleur élaif le twin 250
¢ Remnmazx » d’'une quarantaine de CV), en un temps
si court gu’il ne laissa pas @ Herz, pilote chevronné et
d’une mnaitrise extraordinaire, le temps de réagir sur

Méme pour le meilleur coureur de compeétition, pilo-
tant avec une concentration extréme, en état
d’ « alerte 3, il faut compter un minimum de 4/10° de
seconde avant qu’il ne reconnaisse une rafale de vent
latéral et ne réagisse en conséquence sur la direclion.
Mais déja, au bout de 3/10¢ de seconde, Uinclinaison
prise par la machine et l'abandon de sa trace sont
tels que le meilleur pilote ne peut redresser la ma-
chine,

*

Ainsi, il apparail gue toutle vilesse sur deur roues
supérieure ¢ 300 km/h., méme avec le meilleur caré-
nage actuel, comporte une part de risque trés impor-
tante. Est-ce a dire, pour cela, que ces 300 km/h. sont
impossibles a atleindre? Bien sir que non, puisqus
Herz a faii 305 el 339 km/h. avec les 350 et 500 NSU
des records, et que Allen, avec une 650 Triumph, a
atteint 345 km/h., record non homologué par la F.I.M.
Et 'on fera certainement mieux encore, suriout que
les problemes d’auto-stabilisation d'un 2 roues caréne

la direction.

n'ont pas encore recu leur solution définitive.

FHH“""WHMM

Mais sl. dans l'absolu, ces pertes dans
les transmissions sont plus falbles pour
1n machine carénée que pour la machine
classique, par contre, relativem=nt a la
puissance globale exigée du moteur, la
puissance nécessitée par la transmission
est plus grande sur la machine carenee,
du fait de la petitesse de la reésistance
dc l'air, Et ainsl, cette part est aqe
15,7 et 9,85 9% a 60 et 100 kmh pour la
« Superfox », mais de 34 et 26,5 %, aux
mémes vitesses, pour le « Baumm III »,

Mals sl c'est surtout dans le domaine
de la résistance de 1'air
tout a fait normal — quz l'apport du
carenage est essentiel — reduction de pres
de 90 9% (1) de la résistance aérodyna-
migue —, il s'avére daqu’il permet égale-
ment de reduire la résistance au rou-
Ilement et les pertes de transmission.

La courbe jointe, tenant eompte de
toutes ces résistances, nous montre que
14 ou i1 fallait 3.7 CV pour rouler a 60

kmh, il n’en faut plus que 1.15 — qgue
pour lequel, a4 150 kmh, cette part est 14 ou il fallait ug cvq pour mule,_fl %
cncore de 20,7 %. 100 kmh, i1 n'en faut plus que 2,8 —,

DRESSONS LE BILAN

Nous avons, dans cet article, analyse
les diverses résistances gue rencontre une
moto résistance de 1'alr, résistance
au rouiement, pertes dans les transmis-
sions. '

ou, si 1'on veut prendre le probléme autre-
ment, 14 ol 4 CV au vilebrequin permet-
taient 60-65 km, ils peuvent en permeiire
120; 1la ou 7 CV permettaient 80-85 kmh,
ils peuvent =n permettre 155!

Ce Bbllan est <« causant ». IlI signifie
gu'avec l'extension du carénage (du ca-

s rénage bien étudié, s'entend), l'ére des

grosses cylindrées disparaltra dans la

Sur chacun de ces points, nous avons construction de série. Il nous prépare

montré gqu'un carénage — en particalier également &' une consommation notable-

un carénage Iintegral parfaitement des- ment reéduite, ce due nous verrons la
siné — permettrait un gain notable. prochaine fois.
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Mais ce bllan nous permet d'entrevoir
un des multiples problémes que le caré-
nage pose et va poser.

Vu qgue la résistance de 1'air se trouve
reduite dans une extraordinaire propor-
tion, les autres résistances intarviennent
maintenant pour une part gqui est trés
loln d'étre néglipeable : de 20 a4 35 %,
selon  les vitesses, pour les pertes de
transmission de 35 a4 47 %, toujours
selon 1la vitesse, pour la résistance au
roulement.

Celn signifie gue parallélement a leurs
etudes sur le carénage, les ingénieurs et
constructeurs se devront d'étudier de trés
pres ces problémes de rendement des
transmissions, de résistance au roulement.

C'est d'ailleurs 1la un des traits du
progres technigue : guand un probléme
est  resolu, quand une ameélioration
Jusbstantielle est amenée dans un domaine.
les autres imperfections, qui, jusqu'iei,
bassalent plus ou moins inapercues car
sapns grande  incidence sur le résultat

. Blobal et final, ces imperfections la ap-

paraissent alors au grand jour, appelant
leur suppression dans de brefs délais.
J. B.

Deuxr chapitres de notre étude et
defense du carénage sonit provisoire-
ment clos. (Provisoirement, car le pro-
bléme du carénage sera de plus en
plus d'actualité, ef mnous serons cer-
tainement appelé a4 y revenir, L6t ou
tard.)

Aprés avoir posé le probléme général
du carénage intégral, le Dr Froede
nous ¢ montré qu'il ¥y a un lien itrés
étroit entre Ila forme donnée ou
adopiée, et la position du pilote- Et
binsi, il a analysé les diverseés formes
possibles, d'oit il ressort que la formule
¢« Baumm » est, aujourd’hui, la plus
achevée, C'est d'ailleurs celle qgu'il
prend comme exemple pour la suite
de son &tude,

Aujourd’hui, nous avons montré tout
le profit que Von peut tirer d'un
carénage intégral sur le plan vitesse
el  puissance.

Mais les probléemes du caréndage ne
s'arrétent pas lda. Dés mnotre prochain
numeéro, nous verrons l'apport essentiel
que le caréndge peut permetire dans
la domaine de la consommation, po-
sant d'ailleurs le probléme de [U'étude
du moteur en vue d'un jfonctionne-
ment & faible charge.

Enfin sera abordé le probléme telle-
ment coniroversé de la stabilité d'unc
moto carénée en présence d'un vent
latéral.
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QUESTION - REPONSE. = QUESTION

~POUR LES APPELS
“GODE”

Je wviens vous demander -:rﬁmse:ﬂ pour le montage &
effectuer sur le circuit é€leclrique d'une Norion 88 pour

passer de veilleuse en code et vice versa. .
; : M. HARDY,
Antsirabé (Madagascar).

E probléme technigque posé par M. Hardy intéresse les

possesseurs de la presque totalité des machines eéetran-

géres, ou l'on est obligé de passer par linterrupteur

situé sur le phare pour passer de vellleuse en code, ce
gul, quand on veut faire des ¢ appels », esl assez génant el
méme dangereux en selle.

*

Nous vous proposons donc une modification extrémement
glmple du circuit électrique qui supprimera radicalement cet
inconvénient.

Notre premier schémi Iintéresse les possesseurs de ma-
chines britannigues qui sont éguipées en Lucas pour la plu.-
part. Ce schéma nécessite le montage sur le guidon d'un
bouton a4 deux fils qu’il ne faut pas confondre avec un
bouton de masse ou un bouton d’avertisseur ( gui blen sou-
vent n'est qu'un bouton de masse), ces deux derniers types
de boutons n'ayvant qu'un fil.

vellleuse

4 ,
[
S€a ',
l |
57 : iﬁmﬁnﬁr
1 (a) veslletse
| I
:
]
l

o
:
|

)
j:

(nyerseur phare-code

SCHEMA II

Schéma de montage pour les machines dont

le circuit électrique est identique a celui des

machines allemandes. Les références indi-

guées sont normalisées en Allemagne pour

tous les équipements éleciriques (Bosch,
Hella, Noris, ete.).

/ N
pﬁ&r‘e .

nyerseur ,Mdre ~codle

(Y.
-

am P eremélre

vers
commultateur

¥ vers

batleric ; de prare
reguiaeur
borrne A

SCHEMA I

Le schema est figuré ici sur le circuil élec-
trique d'une Norlon 88, équipée commé la
plupart des machines britannigues en Lucas.

II ne reste plus qgu'a effectuer le montagé. L'une des
bornes du bouton est reliée au code, tandis gue l'autre borne
est relice a l'ampéremétre. Attention au montage aqui dolt
ge faire sur la borne de l'ampéremetre reliée au régulateur
et non sur la borne reliée a4 la batterie,

Comme on peut le constater le¢ fonctionnement comme
la montage sont trés simples. Lorsque le commutateur de
Phare est sur la position « wveilleuse », il n'y a gu'a appuyer
sur le bouton pour alimenter directement le filament code de
la lampe sans passer par le commutateur. Lorsque l'on cesse
d'appuyer sur le bouton, on se retrouve en vellleuse:
~ Pour les machines dont le montage électrique est iden-
tiquz a celul des machines allemandes (les modéles d'Europe
centrale par exemple), le montage est aussi simple.

Une des bornes du bouton est relide au plot d'alimentation
de la veilleuse (57 normes allemandes), tandis que l'autre
bhorne est reliée au plot d'alimentation 56 qui par linter-
mediaire de l'inverseur code-phare, situé au guidon, alimente
le filament code ou le filament phare de la lampe, Les 2 plots
36 et 37 sont situés sur la plagquette de connexion montés
dans le haut du phare. ]

Voila donc une modification facile et peu onéfeuse qui
necessite simplement l'achat d'un bouton deux fils dont le
prix est peu élevé, 50 cm de fil é€lectrique... et un peu
d'adresse.

QUAND UNE MACHINE.. MANGE DE L'HUILE

¢« ..J'i, d'eutre part, un renseignement & vous
demander . je posséde une 500 Terrot et je consomme
énormeément d’huile. Je suis obligé de compléter le niveau
@ chaque instant. Pouvez-vous me donner la cause de
ce phénoméne... »
J. BELLANGER,
Vesoul.

A consommation exagérée d’hulle sur un quatre temps

peut avolr de multiples causes. Tout d’abord, considérons

le cas le plus simple : une mauvaise étanchélté générale

due & des joints défectueux ou a un montage peu soigné.
Dans ce cas, il faut démonter, remettre des joints neufs, au
besoin refaire les plans de joint des carters et remonter
en serrant progressivement et en crolx afin d'éviter au serrage
toute distorsion susceptible de constituer une cause de non
dtanchéite. .

Moto-Revue N° 1.36

Malheureusement; uhe consommation d'huile exapérée a
souvent d'autres causes ‘plus graves et surtout plus onéreuses
pour le propriétairs. Citons un mauvais fonctionnement du
reniflard a membrane trés fragile; l'usure des guides de
soupapes aul permettent alors des infiltrations d’'hulle dans la
chambre de combustion. ou bien l'ovalisation du cylindre qui
permet des remontées d’huile : ces deux dernieres causes
d'usure sont gérnéralement décelables par la fumée bleue qui se

dégage 4 1échappement.

Citons enfin un cas que 1'od rencontra souvent avec cer-
taina blocs-moteurs de iabrication nationale, dont le carter
8 une contenance assez restreinte. Il est fortement déconseilld
de dépasser le niveau d'huile maximum sur ce type de

mofteur car, dans ce cas, la consommation d'hulle prend des
proportions inquiétantes.
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ACTUALITES

ALBERT RODER FETE SES 10
'ANS CHEZ NSU

Entré comme chef de la fabrication 4
l'usine de Neckarsulm en 1947, Albert
Roder vient de féter dix années de colla-
boration riches de tésultats pour la gran-
de marque allemande. En effet, A. Roder
n'a pas fait enregistter pour le compte de

NSU, moins de 70 brevets, parmi lesquels:

on retrouve la fameause  distribution
¢« Ultra Max » a4 bilellettes, le cadre-poutre
central en tole emboutie, et un certain
nombre de solutions intéressant la fourche
avant.

Tout cecl concerne bien entendu les
deux roues de la marque, mais n'oublions
pas qu'en ces derniers mois, t'est sous la
direction de A. Roder gque 5'est réalisée
la toute nouvelle voiturette NSU «Prinzs,
ou l'on retrouve 1a « signature » du fer-
tile technicien.

CREATION DUNE SOCIETE MO-
TOBI-FRANCE EN 1958

Plusieurs motocyclettes italiennes Mo-
tobi (125, 175 et 200 cc) ont fait dernie-
rement l'objet d'une présentation a4 la
Presse, sur I'autodrome de Montléry.

A ceitte occasion, M. Dini-Clacei, ani-
mateur de l'usine transalpine, a fait con-
naltre gque, pour pallier les difficulteés
inhérentes 4 l'actuelle réglementation des
importations, une société Motobi-France

m“ﬁmmw

serait créée bilentdt, gui construira des
1’'année prochailne et dans la region pa-
risienne les modeles preésentés a Mont-
1héry.

On s’inspirera chez Motobi-France des
mémes méthodes qui président & la réa-
lisation des modéles de Pesaro. lesquels
gont basés sur la standardisation des di-
vers €léments, solution gqui permet de
fournir 1'un ou l'autre type trés rapide-
ment. g

La febrication des différentes piéces sera
effectuée & 1'extérieur, l'usine parisienne
assurant uniquement le controle et le
montage.

Ainsi la creation de Motobi-France ne
nécessitera-t-elle pas l'immobilisation de
gros capitaux Iinvestis dans l'achat de
machines-putils.

LA DOUGLAS “ DRAGONFLY “:
380.500 FRANGS

Une erreur de mise en page nous s
falt omettre, dans notre liste des prix
des machines exposées au récent Salon de
Paris (M. RE. nv 1363), celui de la flat-
twin britannique Douglas « Dragonfly i
que chacun a pu voir sur le stand de
I'importateur {francais, en 1'occurrence
l'usine lyonnalse bien connue New-Map.

Rappelons done, que la Douglas vaut
actuellement 380500 francs et qu'elle est
visible a Paris, a4 l'adresse suivante
Agence New-Map-Douglas, R. Deguseau,
28, rue de Buzenval, Paris-20¢ (nouvelle
adresse de cet etablissement),

kY n
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 PRODUCTION DE LA RAFFINE-

RIE DE PORT-JEROME

- Tonnes métriques
Sept. 1957 Sept. 1956

£ 2 A T e A R S 7.109 5.263
et e T e e e S e 898 498
Toutes essences ........ 67.632 65.869
Pétrole, carburéacteur.

white-epirit .......... 3.192 7-850
GRE-01E - 19.318  47.793
Puels -Thaldes: . .. 39.808 41.564
Fuels  lourds. .. o o0, 48.946 66.590
Huiles de graissage 19.002 21.614
Bitumes ..,....5: T ek 16.661 24.839
Produits chimiques .... 930 650

Total T i e 223.406 282.580

LES TRAVAUX DESSO -REP
DANS SES PERIMETRES DE

RECHERCHES

GISEMENT DE PARENTIS.

Le forage de Parentis 19 a été arrété &
la profondeur de 2579 meétres. La mise
en production de ce pults est en cours.
L'appareil a é6té démonté pour étre trans-
féré sur la structure de Lugos ou il sera
utilisé pour le forage d'un cinguiéme
puits, situé a 600 meétres au Sud-COuest
de Lugos 1. Le forage de ce puits wva
débuter incessamment.

L2 18 octobre, le forage de Parentis 32
atteignait 2.512 meétres et 11 se poursuit
en carottage contfinu en vue de son uti-
lisation éventuelle comme puits d'injec-
tion d'eau.

A la méme date, le forage de Parentis
102 arrivait 4 2.087 métres,

STRUCTURE DE MAUBUISSON.

Le forage de Maubuisson attelgnalt
1.010 métres dans le jurassique supérieur.

SEMAINE DE L'ECLAIRAGE ET DE LA SIGNALISATION

La premiérer Semaine de 1'Eclairage ‘et
de la Signalisation avait été organisée
du 3 au 9 novembre 1955. Ell= avait per-
a1ig le contrdle de 110.000 véhicules, dont
39 9% avalent des projecteurs bien réglés.

L'année 1956 = vu cette opération pren-
dre une ampleur véritablement nationale,
puisque du 21 au 31 octobre 1956, 361.000
vehicules ont 6té vérifiés, dont 53 <%
avaient des projecteurs bien réglés,

Cette année, la Commission de Liaison
des Associations et Organismes de Pré-
venticn Rowgtiére, groupant 1'Allemagne
de 1'Ouest, la Belgique, le Luxembourg,
les Pays-Bas et la France, avait décide
d’étendre cette Initiative et d'organiser
slmultanément dans ces différents pays
la premiére « Semaine Européenne de
1'Eclairage et de la Signalisation ».

En Prance, la création de 2.000 postes
de reglage, l'appui de la Presse, de la
Radio, de la Télévision, ont permis de
rencuveler le succés de 1'an dernier. C'est
alnsi que 362.625 véhicules ont été con-
trolés, dont 215.729 (scit 60 <.) avalent
des projecteurs bien réglés et 146.906 (soit
40 %) des projecteurs mal réglés.

Certains départements ont réalisé un
tres gros effort et se classent en téte
pour les resultats., Ainsi

— le Nord 17.134 véhicules vérifiés:
— la Sadne-etsLoire 14.083 véhicules
vérifiés:
— la Seine-et-Oise : 11.658 véhicules vé-
rifiés:
le Jura 10,397 véhicules vérifiés:
le Gard 10.233 veéhicules vérifiés:

48 1 e

I'Eure . 10.065 véhicules wvérifiés:
I'Isére . B.B14 véhicules vérifiés.
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De l'ensemble de ces résultats, deux
constatations importantes se dégagent

— le nombre des véhicules vérifiés n'a
varié que trés légérement, confirmant
'impression que l'année derniére, le
plafond des possibilités de vérification
en une semaine avait déja été atteint:

— le pourcentage des projecteurs bien
réglés a continué d’augmenter : 7
de plus qu'en 1956, ce qui prouve que
les usagers ont pris conscience de
la necessité du réglage,

On ne posséde pas encore l'ensemble des
resultats de 1'étranger. Cependant -

— en Belgique, 12.309 véhicules ont été
controlés, dont 20 4 avaient des pro-
jecteurs mal réglés;

— en. Allemagne de 1'Ouest, aux Pays-
Bas et au Luxembourg., 30 9% des gu-
tomobilistes (soit' 1 million) auraient
fait wvérifier leurs projecteurs.

Les chiffres définitifs ne pourront étre
communiqués qu'a la fin de novembre,

. *
Dans le cadre de cette Semaine Euro-

péenne de I'Eclairage et de la Signali--

sation, la Prévention -Routiére avait mis
4 la disposition des usagers de 1a région
parisienne, sur 1'Esplanade des Invalides,
un laboratoire de recherches sur la vision
nocturne. Ce laboratoire a fonctionné
sans arrét pendant 12 jours. T19 per-
scnnes ont été examinées, dont 20 fem-

mes. L'4ge moven des usagers s'établit
& 37 ans. '

Le but de cette expérience était

1* de donner aux usagers une indica-
tiort sur les trols aptitudes wisuelles in-

tervenant dans la conduite de nuit;
2° de permettre 4 la Prévention Rou-
tiére d'entamer une wvaste action de re-

cherches sur l'amélioration de la conduite
nocturne, :

D'ores et déja, 11 apparait que

a) Certains usagers voient beaucoup
mieux que d'autres au crépuscule, des
panneaux trés faiblement éclairés étant
aper¢us apres 45 secondes pur certaines
personnes, aprés 3 secondes seulement
par d'autres.

b} Tous les usagers sont éblouissables,
la résistance 4 l'éblouissement ne présen-
tant que de faibles différences d'un usa-
ger a4 l'autre. '

¢) Par contre, la vitesse de récupéra-
tion aprés éblouissement est variable.
Dans les conditions d'expérience, elle va-
riait de 10 a 80 secondes. Dans tous les
Cas, un <« ftrou noir » important é&tait
décelé. c'est ce « trou noir » qui explique
un grand nombre d'sccidents de nuit.

Il a été remarqué gue les personnes
Jjeunes marquent une nette supériorité
sur les personnes f#gées et que celles
ayant les veux foncés sont moins facli-
lement éblouissables que celles ayant les
yeux clairs.

Il est Incontestable gue ces recherches
dolvent é&tre poursuivies. Le laboratoire
de recherches sur la vision nocturne, qui
& quitte, le 4 novembre, I'Esplanade des
Invalides, vient d'étre remonté au Cours
Supérieur d'Enseignement de la Conduite
pour Moniteurs d’Auto-Ecoles &4 Monthlé-
ry. Ces moniteurs seront systématique-

ment soumis A4 Il'examen lors de leur
entrée au Ccours.
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UN
NOUVEL
ELEMENT
DE
SECURILE:

LE FAISCEAU “ CODE EUROPEEN "
ASYMETRIQUE

E nombreux usagers de la route var-

tenit les avantages de la circulation

nocturne :© route généralement plus

libre — ‘'sécurité accrue par le fait
que l'attention ne peut pas étre dé-
tournee par un spectacle se passant sur
le bas-cOté de la route — sécurité accrue,
d'autre part, par le fait gue les usagers
de la route venant en sens inverse ou sur
une route transversale, se signalent de
fort loin, méme dans les endroits réputés
sans visibilité, tels les sommets de cote,
les virages, etc...

x*

Mais la circulation nocturne ne présente
pas que des avantages, et son accroisss-
ment en est principalement la cause.

L'importante densité des véhicules rou- .
lant en sens inverse oblige les usagers " e o e b o e e
a utiliser de plus en plus le faisceau i :
¢« code », l'eclairage de croisement,

Mais cet éclairage de croisement est
blen souvent encore aveuglant pour di-
verses ralsons : surcharge du véhicule
sur l'essieu arriere relevant le faisceau

des phares, — mauvaise orientation des

phares — phares montés trop haut, sags

arler de la puissance et de la portée : : £

Eu simple écla?irage code, rendues Ee::es- cl'd"?ssus* fuc;:,tj,e.! .f GSaCenl ':Ddt?* .emmﬂye én Europe
saire par les performances toujours plus depuis 1928. L’éclairage est syméirigue, la eoupure, Sur
élevées de nos véhicules, I’écran, rectiligne. Ci-dessous, le sysieme U.S5.A., asymé-

: trique, et dont la coupure affecte la forme d'une courbe.
LE REMEDE EXISTE

Depuls 1920, date ou les caractéristi-
ques du faisceau code actuel furent ap-
prouvées. les ingénieurs du monde entler
chegchérent a4 en eliminer ies incon-
vénients.

Les recherches, généralement suspenduts
par la derniere guerre, se poursuivirent
néanmoins aux U.S.A., ou l'on assista a
la création des' ¢ sealed-beam lamps »
qui donnaient un faisceau asymeétrigue.

QU'EST-CE QU'UN FAISCEAU ASYME-
TRIQUEY

Pour  expligquer celui+4cl, reprenons
d'abord notre falsceau actuel.

Notre faisceau ¢ code » éclalre symé-
trigquement la chaussés, de part et d’'au-
tre de l'axe longitudinal du véhicule. En
outre, sl l'on place un écran perpendicu-
lalre & 1'axe du faisceau Iumineux, la
coupure (séparation entre la zdne éclal-
ree et la zone non-éclairée) est horizon-
tale.

Avec le systéme TU.S.A., le faisceau est
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asymétrique, pulsque la portée de l'éclal-
rage est plus forte sur la droite gue sur
la gauche, et sur notre écran, la, cou-
pure affecte ung forme de courbe se.
relevant du coté droit.

A la simple description de ce systéme.
vous avez déja -entrevu son avantage.
On éclaire plus le bas-cO6té droit de la
route gue le milieu de la chaussée, on
risque moins d'éblouir le véhicule ve-
nant en sens inverse, tout en ayant soi-
méme une meilleure visibilité.

POURQUOI UN FAISCEAU EUROPEEN ?

On pourrait dés lors croire qu'un fais-
ceau européen étalt blen inutile, pulsque
leidaméﬂcmnﬂ' avalént déja trouvé le re-
mede.

Mais sous l'égide de 1'O.N.U,, la ques-
tion devait étre reprise, et en juln 1948,
a4 Paris, les Américains proposérent que
des essals comparatifs aient lieu entre
leur systéme =t le classique code eurc-
péen, symétrique.

Ces essals comparatifs devalent é&tre
menés d'une facon trés rigoureuse, com-
me en témoignent les précisions que de-
valt nous donner M. Bailly, de la sociéteé
des projecteurs Marchal, qui les conduisit
en partie ¢ i [iE,
— en premier lieu des essals de visibilité;
-- g second lieu des appréciations ge-

nérales, résultant d'essals sous diffe-

rentes condltions.

DETAILLONS CES ESSAIS.

Aussl paradoxal gue cela puisse paraltre,
les essais, a4 premiére vue les plus logl-
gues, qui auralent consisté A faire cir-
ler deux véhicules en sens Iinverse, sur
une route jalonnée d’'obstacles, et ol les
occupants de chagque véhicule auralent
noté sur un appareil d'enregistrement, le
moment oli les obstacles leur. apparals-
salent, ces essals donc, ne purent étre
retenus en premler Heu, & cause de !
— la distribution lumineuse et l'intensité

IJumineuse du faisceau-croisement des

deux véhicules, autrement dit 1'éblouls-
sement réciproque, et aussi 1'éclairage de
part et d'autre des obstacles;

-— la distance entrs les vehicules, au

moment olt 1'on passe de phare en code;

— l'emplacement et l'orientation des pro-
jecteurs; .

— profil de la route, coulsur du revéte-
ment et propriété réfléchissante de
celle-cl:

— dimensions et pouvolr réfléchissant des
obstacles;

— propriétés oculaires, concentration et
fatigue des observateurs;

— ]le falt gque les observateurs attendent
ou non l'apparition des obstacles, etc..

*

Aussl, fut-on d'abord amené & procé-
der beaucoup plus simplement, en placant
des observateurs, & 1'arrét, derriére une
sérle de projecteurs.

Un chariot mobile, figurant l'obstacle,
étalt avancé jusqu'da ce que les obser-
vateurs le distinguent. .

Mals cette méthode beaucoup trop sim-
pliste ne pouvalt recréer les véritables
conditions d'emplol, et en tenant compte
des nombreux facteurs énumeérés précé-
demment, et qul pouvaient fausser les
résultats, i1 fut mis au point toute une
nouvelle série d’essals portant :

— gur des essals en ligne droite et en
courhe;

— avec bon et mauvals réglage des pro-
jecteurs;

— route moulllée ou séche;

— Jampe incolore ou jaune( dans le cas
des projecteurs européens).

La réalisation de ce programme aussi
vaste, fut confiée & I'Allemagne, 1'Angle-
terre, les Etats-Unis et la France.

On procéda ensuite 4 une certalne
atandardisation
- un seul projecteur du type européen

classique Tut cnoisi, en l'oceurrence un

modéle francalu;

-—=- les projecteurs furent toujours montés
@ 0,76 m au-dessus du sol et séparés
"un de l'autre d'un métr: (de centre
8 cendro);
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OBSTACLE A GAUCHE.

— les projecteurs ont été branchés sur

Ia méme tension:

— les véhicules d’essals partent toujours,
en seéns Inverse, des mémes endroilts,
puls recommencent en alternant leur
point de départ. Les mesures se font
donc dans les 2 zens:

— la vitesse est stabilisée 4 65 Emh:
-— normalisation des obstacles, etc.

Dans chaque voiture, le conducteur et
les 2 observateurs, dont l'acuité visuelle
étalt normale, disposalent d'un bouton
poussoir qu'ile actionnaient dés vision de
I'obstacle. L'enregistrement se faisalt sur
une bande de papier. -

En partant de ces bases d'essals, furent
tour-a-tour essayées les combinalsons
sulvantes

— projecteurs américalns contre ameéri-
cains;

— projecteurs européens contre européens;

— projecteurs américains contre euro-
péans;

— projecteurs européens contre
cains.

On trouvera dans les tableaux ci-dessus,
extraits de la conférence de M. F, Ballly
a la Soclété des Ingénieurs de 1'Auto-
mobile, la matérialisation des résultats,

En abcisse (horizontal) nous trouvons
les distances en meétres séparant les 2
véhicules, en ordonnées (vertical) la dis-
tance de visibilité.

FAISCEAU U.5,A. OU EUROPEEN °?

De ces résultats, qu'apparait-il ?

Au point de vue visibilité, pour lea
ohstacles situés sur le bas-cOHté droit, le
faisceau américain est nettement supé-
rieur. Par contre, le falsceau européen
prend sa revanche pour les obstacles sl-
tués & gauche, o1 au millen de Ila
chaussée, mais dans ce dernier cas
I'avantage est molns margué.

Mals ce n'est pas tout, Car ces résultats,
le Taisceau européen clasglgue les obtient

ameri.-
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i & o . et grice au falsceau code européen asy-
}( ] _ et b métrique le coefficient de sécurité est
Q6D ‘\h‘, passé de 0 a4 89 of,
; Mals comment a-t-on pu chiffrer la sé-
curité, et pourquol ?
40 - Il est un fait avéré que les chiffres
« parlent » au d publiec.
81 telle publicité vous indique un ac-
9. L croissement de vitesse de 10 kmh, ou une
I augmentation de puissance de 8 9, votre
i i 4 —_t- esprit sera frappeé.
: 3 o i M e bl C'est dans cette inténtion que .nos
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OBSTACLE AU MILIEU.

Courbes donnant les distances de vistbilite. Lorsque les chiffres portés horizomntaiement
sont précédés du signe —, ils indiguent que les deux véhicules roulent I'un vers l'autre.
Le chiffre 0 correspond au point de croisement, les chiffres précédés de + indigquent que
les vehicules viennent de se croiser. A = faisceau américain. E = code classiqgue curopéen.
Ce qui donne : AA, voilure américaine contre américaine; EE, européenne conire euro-
peéenne; EA, européenne conire américaine, mais observation jfaite dans la voiture -
européenne; AE, idem, mais observation faite dans la voiture americaine,

en éblouissant trols & quatre fols moins le
conducteur venant en sens inverse. que
son  concurrent d'Outre-Atlantique.

En =ffet, aprés un éblouissement avec
un éclairement de 0,2 lux (1), le temps

de réadaptation est d'environ 1 seconde
pour un observateur moyen.

Avec un eblouissement produit par les
phares amdéricaines, environ 22 Ilux
quand la source lumineuse est 4 25 m,

le temps de récupération s'établit autour
de 4 secondes, soit un temps excessif et

pendant lequel il w=est aisé de perdre le
parfait contrdle de son véhicule.

Voici, ci-contre, le
faisceau eode euro-
péen asymeétrique,
dont, rappelons-le,
U'idée originale est
Jrancaise. On re-
margue bien, sur
lécran, la coupure
relevée de 15° sur
la droite

‘aucun

Au passif du falsceau ameéricain, on
peut encore porter son danger dans les
virages, parce que son failsceau trop re-
lavé, est trés aveuglant, alors que le
faisceau européen classique ne posséde
relévement.

En plus, ce svstéme n’est pas univers=l,
car dans les pavs ou la circulation Bse
fait a gauche (Angletérre, Suéde), i1 ¥y
5 mnécessité de changer complétement le
systéme optique.

+

Mals depuls ,cette sérle d'essals, telle-
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OBSTACLE A DROITE.

ment en faveur deé la réallsation euro-
péenne, les Ingénieurs, et principalement
les notres, qui sont & l'origine du nou-
veau code européen, ont cherché & amé-
liorer leur réallsation en donnant fi-
nalement & leur falsceau la méme effi-
cacité gue son homologue américain, en
ce gul concerne la visibilité des obstacles
situés sur le pas-cOté droit. On est ar-
rivé & ce résultat, en donnant une incli-
naison de la coupure. & droite, d'environ
15" sur l'horizontale, cé qui constitue la
« trouvaille » du code européen.

A la décharge, toutefois, des technl-
ciens U.S., remarquons que les conditions
de ecirculation n'ont rien de comparable
dans les deux pays : aux U.S.A. routes
trés larges, généralement & double vole,
absence pratiquement absolue de piétons,
cyclistes, motocyclistes, volitures 4 trac-
tion animale, sur le bas-cOté des routes,
ete.... Tout cecl rendant moins drama-
tique un ébloulssement supérieur.

FAISCEAU CODE EUROPEEN

Résumons maintenant les caractéris-
tiques du falsceau code europés=n; et ses
nombreux avantages.

Bien réglés, les phares ont une portée,
& drolte de B0 métres, et de 50 metres a
soit un galn de 60 <.

L'éblouissement est des plus acceptables,
et de 3 4 4 fois moindre que celui procuré
par les phares américains.

Son efflcacité est exceptionnelle, sl
l'on s'en référe au rapport de 1'éclaire-
ment (ET75) & 75 métres, sur le bord
droit de la route, & 1'éblouissement EH
mesuré a 25 meétres. :

Plus grand est ce rapport, plus grande
est l'efficacité réelle du falsceau.

Or, nous trouvons, comme l'indigue le
tableau ci-dessus, un rapport de 4.8
pour le code européen, contre 3 pour le
systéme actuel et méme 1.3 pour le type
courant aux U.S.A.

(1) Le LUX est l'éclairement dune sur-
face de 1 m2 Tecevant un flux de 1
lumen (unité de flux lumineux) unifor-
mément répartl.

‘americalnes.

techniciens de 1'éclaitage ont voula
lement chiffrer les progrés
najent de réaliser.

IlIs ont pris comme base wune vitesse
de circulation nocturne de 90 kmh, chif-
fre déterminé aptés enquétes et statis-
tigues. 3

Ils ont par ailleurs déterminé la ¢is-
tance moyenne gu'il fallait & un véhicule
pour passer de 90 kmh & l'arrét complet.

Cette distance est égale a 100 <. FEt
sl cette distance de freinage était de
100 métres par exemple, les 89 ¢ du
factzur de sécurité indiquent que la vi-
elbilité porte a 89 m avec le mnouveau
code eutropéen asyméttique. :

La sécurité absolue voudrait oue (e
coefficlent solt de 100 9%, la. portée de
I'éclairage égalant la distance d'artét.

Cela est possible, 4 condition de rouler
A moins de 90 kmh, et d'autre part n'ou-
bliez pas qu'il s'agit de l'éclairage « co-
de », Avec l'éclairage ¢ phare », votre
coefficlent de sécurité est toujours su-
périeur 4 100 9%, la portée de l'éclairage
etant toujours
dz freinage, A condition bien entendu
de ne pas dépasser une certaine vitesse,

Pratigquement, le faisceau code suropéen
posséde un énorme avantage, pulsque dé-
sormais un seul type de lampe normallsé
pour toute 1'Europe suffit.

Une collerette & double épaulemeéent
permet un montage sur les grahds et
petits ptojecteurs.

Enfin, le systéme réversible immeédia-
tement, permet l'emploi de ces projecteurs
dans les pays & circulation & gauche.

LA REALISATION

Bien entendu, ces résultats sont obtenus
par un nouvel ensemble optigue.

LA LAMPE,

Standard dans ftoute 1'Europe, la nou-
velle lampe re% t la désignation <« lampe

& culot P 45 - 41,

Elle necessite pour sa réalisation wune
grande précision d’exécution.

Elle se sighale par la suppression du
porte-lampe, ce qul. en supprimant une
pléce intermédlaire, assure une focallsa-
tlon parfalte dans le réflecteur.

Le culot a trois languettes de contact
(genre prise américaine) dont une da
masse, et permet, sans aucune chute de
tension, uUn branchement raplde, et lin-
térchangeabilité ‘avec les connazions

qu'ils ve-
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Ci-dessus, la nouvelle lampe a culot

P 45t-41. On distingue entre autre les

1 languettes de contact el la nou-
velle rnupelle (C),

180°

Différence entre coupelle classique,

en haut, ouverie a 180°, et la mnou-

velle coupelle asyméilrigue ouverte
¢ 195°.

Au point de vue optigque, toute l'astuce
réside dans la forme de la coupelle (la
petite plece metalligue gqui se trouve
juste sous le {filament). Au lieu d’étre
ouverte a 180°, soit l'horizontale, elle est
ouverte a 195°, soit les fameux 15° sup-
plémentaires sur 1'horizontale.

Ce sont ces 15° qui donnent le relé-
vement de la coupure. giu donnent la
portée supplémentaire sur la droite.

LE PROJECTEUR.

Le projecteur est essentiellement nou-
veau par sa glace.

Celle-ci comprend au voisinage de son
diamétre horizontal une z6ne de 15°
munie de stries prismatiques inclinées ou
eu arc de cercle.

Des glaces symétriques, de conception
apécifigquement francaise, comprenant
deux =zones semblablas, l'une & gauche,
l'autre &4 droite, permettant au faisceau
asymétrique d'étre éventuellement réver-
Blble par rotation de la lampe autour
de son axe, réalisant ainsi une solution
universelle,

Bans changer aucun organe, il est ainst
possible de circuler aussi blen en Europe
continentals qu'en Angleterre ou en
Suéde, pays a circulation a gauche.

La solution francaise de glace symétri-
que présente, =1 outre, 1'incontestzble
avantage de donner un faisceau route

également réparti de part et d'autre de
I'axe de la volture
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L’ENSEMELE OFPTIQUE.

Constitué par la glace sertlie sur le ré-
flecteur. i1 est indéréglable et étanche.

La lampe, directement appuyeés sur le
réflecteur par un systéme a ressorts, sim-
ple et pratique, ne peut étre mise que
dans la bonne position, grice & un ergot«
repére venant s'ajuster dans une encoche
du réflecteur. Pour la circulation a gau-
¢he, dans des pays tels aue l'Angleterre
ou la Suedz, on peut, selon le mode de
construction des appareils, soit déplacer
l'ensemble du projecteur de 15° grice &
un percage spécial prévu a4 cet effet dans
le recouvrement, soit faire pivoter Ila
lampe de 15° autour de son axe. Dans ce
dernier cas, un Index spéclal empéche
toute fausse mandceuvre.

Le connecteur de branchement. simple
et robuste, assure, grice & des contacts
de grande surface directement soudés aux
fils d'arrivée, une alimentation parfaite
sansg aucune chute de tension et une
masse directe & la lampe. Ce connecteur
est prévu pour recevoir facilement une
lampe de ville. (Breveté France et
Etranger.)

ET LA MOTO.

Mals toutes les expériences, toutes les
deécisions prises, toutes les réalisations
faites jusqu'a ce jour, intéressent exclu-
sivement l'industrie automobile.

Aussl une guestion nous briile Immé-
diatement les lévres : et la moto ?

Au dernier Salon nous avons posé cette
question aux principaux fabricants de
projecteurs : tous, ou presque, ont a
I'’étude des adaptations A la motoey-
clette. Mais les lampes mangquent encore.

Les fabricants de ces derniéres, inter-
rogés, nous répondirent gqu’eux aussi ont
des projets a 1'étude.

5.2

Mals 1l est certfin gu'en o moment,
les fabricants de lampes ne peuvent deja
répondre & la seule demande de l'indus-
trie automobile. Actuellament, seul Peu-
geot peut équiper ainsi ses voltures. Les
besoins de l'industrie automobiie seront
d'abord couverts. ensuite.. on penscrs A
la moto {air connu).

Il faut aussi signaler qu’au début des
experiences, de nombreux ingénieurs se
montrérent contre une application & la
motocycletts, Les ralsons eétaient : plua
grande instabilité du véhicule dans ga
marche (tanguage, roulis, zigzaguement...
relatifs bien entendu), et inclinaison de
la moto dans les virages, tout cela con-
tribuant 4 accroitre l2s possibilités
d'éblouissement d'un faisceau déjaA re-
levé, en partie, au-dessus de 1'horizontale.

Or sur la pression des ingénieurs an-
glais, on commence & reconsidérar la
question, et nombre de nos ingénieurs
sont aujourd’hul convertis., En effet, le
reléevement du faisceau & droite n'est pas
dangereux quand la machine prend un
virage & droite, puisqu'elle s'incline pré-
cisément de ce coté. Dans un virage &
gauche par contre le relévement exagéré
du falsceau pourrait étre aveuglant. mais
dans ce cas le faisceau est dirigé sur
l"axtérieur du virage (bas-cété drolt), et
ne risque donc pas d'aveugler les conduc-
teurs venant en sens inverse.

L'adaptation 4 la moto est donc a
souhaiter,

Il semble blen que ce ne saurait plus
étre gu'une question de temps. Soyons
donc patients... mais oue 1'on n'abuse
pas trop de notre patience.

C. R.

Grice au double épaulement
de la colleretie, la lampe peut
s'‘adapter sur petits et grands
projecteurs.

Figure 9

Les nouvelles glaces de phare se

signalent par wune zome de 15°

munie de siries. A droite, un
eremple fourni par Marchal.
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prés avoir roulé pendant un an sur cette machine, Je
m'en suis débarrassé, n'én étant pas du tout satisfait.
Partie cycle solide, mais d'un dessin peu moderne. Po-
sition ridicule du pllote, la selle &tant trop basse et
le guidon haut, Suspension avant par longs ressorts et biel-
lettes, du type & roue tirée, robuste, mais trop dure. Il a
fallu monter & trols pour gu'elle commence & fonctionner
convenablement. Pas de suspension arriére. La chaine de
transmission secondaire, pas assez grosse pour un 125, joue
encore latéralement sur la denture, d'oQ1 usure rapide.

T moteur est de puissance moyenne, Boite de vitesses a
trois rapports bien étagés. II mangque toutefois une gquatrié-
me. Embrayage trés dur. Sélecteur 4 une branche, fonction-
nant grice & un systéme de tringle ! Apres utllisation en
ville, on a le pled tout endolori.

Le bloc moteur, peu esthétique, lalsse 1'huile suinter de

AVORABLEMENT influencé par l'essal de « Moto-Revue »

Ne 1299 du 21-7-56, je me suis deécidé, aprés maintes

réflexions et hésitations, 4 acquérir une 125 Gnome et

Rhone R 4 D. A ce jour, 1500 km. Je n'al donc pas
la prétention de faire une analyse compléte de cette ma-
chine, du point de vue de l'usager. Il est trop tot; je me
promets de l= faire aprés un kilométrage plus conséqguent,
si Moto-Revue veut bien encore m'accorder quelques lignes
de ses colonnes,

Cependant, il est quelques defauts, et qualités qui se
signalent tout de suite, qui étaient en partie déjd mentionnés
dans 1'essai cité cl-dessus. En particuli=r, le Ireinage. Le
modéle R 4 D, comme=rcialisé en ce moment, n'a plus les
freins tambours d’'apparence classigue, comme ceux de l'essal.
Ce sont, je crois, des freins « monoblocs », ou bien ¢ moyeux
gros corps en alliage léger », sans margu2 apparente. Et bien,
surtout le frein avant, en dépit de I'appellation ronflante au
golit du jour, ce ne sont que de modestes ralentisseurs |
En duo, c'est un= catastrophe... Quand par malheur, il pleut,
le frein avant devient inexistant, II est navrant aque les
constructeurs (je mets au pluriel, car mon precedent vehi-
cule : M\R. Sachs 98 cc, présentait les mémes défauts), qui
geamblent bien étudier certains cotés de leurs modéles, né-
gligent par contre une Qquestion aussli Importante que le
freinage. Dire gqu'une telle machine, est livréee avec un ma-
gnifique procés-verbal du service des: Mines! L'ingénieur
réceptionnaire n'a pas di effectuer l'essal un jour de pluie,
ou alors, le modéle « client » n'est pas le méme, hélas, que
le prototype prés=nté a l'homologation., Deux agents de la
marque, consultés, -m'ont avoué Ileur Iimpuissahice (comine
celle des freins en question..). Bien sOr, il doit étre possible
de monter des vrais frzins centraux efficacés, mails pour
quelle dépense ? Pourquoi ne pas les monter d’origine, quitte
& majorer le prix en consequence ? :

*

Je weux parler également de la notice d'entretien. Non
geulement elle est beaucoup trop sommaire, mais encore, elle
contient des erreurs. Exemple : graissage par melange a4 6 %,
rodage ouw mnon, avec Castrol self-mixing. C'est trop peu.
L'usilne, questionnée par lettre, recommande : 10 % en Tro-
dage, ensulte 7 4 8 Ji. C'est une erreur gul peut étre lourds
de conséquences,
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partout, des qu'il est chaud. Toujours sale sl on emprunte
une route poussiéreuse.

Vitesse maximum se situant aux environs de 70 kmh. On
arrive quand meéme & tenir téte aux 100 cmec !

Consommation énorme : prés de 4 litres aux 100 km.

Avertisseur type 1900 la poire. Eclairage insuffisant. Vo-
lant magnétique (Safi) de bonne qualité.

Satisfaction seulement d'entendre le moteur ronronner (!)
au premier coup de kick, Pas de panne de moteur.

En résumé, machine ¢ pour aller au travail », sale, cofl-
teuse, sans aucune prétention,

J'ajouteral gqu'aprés cette expérience sur un deux temps
« standard » Jje me suis tourné vers le quatre temps.

M. L. EORICHI

L'outillage est inexistant. La pompe étalt munie d'un rac-
cord pour valve vélo. Pas de bouton de mise a4 la masse
pour l'arrét du moteur; une borne étant prévue sur le
volant. ‘j'al di en monter un mol-méme. Petits détails,
certes, mais ils indisposent.

La couronne arriére de la transmisslon secondalre, ne
tourne pas rond, et i1 est impossible de tendre convenable-
ment la chaine, de ce fait; celle-ci, en marche, émet un bruit
de ¢ faux rond » désagréable,

Le shimmy, constaté par l'essayeur de Moto-Revue, se
fait aussi sentir sur ma R 4 D, mais seulement & de rares
fois et sur bonne route. Pourquoli ? Je me le demande.

*

Des qualités décelables, méme aprés 1.500 km seulement,
il ¥ en a aussi : moteur sans histoire (rodage normal, car
pas assez compétent pour roder accéléré); bonne suspension
— les anneaux Nelmann ne sont plus montés en paralléle
des amortisseurs — fourche avant confortable, mails trop
faible rayon de braquage pour les mancuvras a4 pled; éclai-
rage Cibié remarquable, surtout en position phare; bonne
présentation de l'ensemble, dommage toutefois qu'un=z seule
teinte soit proposée aux clients.

Pas de performances & donner ici. Mais, & ce propos, suis
d'accord avec M. Martin (ce qu’'ils en pansent du N° 1348)
au sujet des résultats d'essais de Moto-Revue, aprés rodage
accéléré, Les chiffres annoncés me laisseni réveur ! Non pas
qu’ils soient mis en doute, -szsulement, ces essais sont-ils bien
effectués sur des enging ¢ pour Monsieur tout le monde »,
ou sur des engins soigneusement sélectionnés et fignolés dans
leur mise au point ?

Conclusion d= cette période d'acmuﬁl.mance . excellente
meachine pour le moment, mis & part le freinage & modifier
radicalement, et la suppression du shimmy se produisant
par intermittence.

: M. P. RAGON,
Chatenay-Malabry.
N.D.R.L, — Soyez certain que mnos essais soni faits aves
des machines strictement de série. Dés qu’'il en est au-

trement, nous lindiquons dans nos essais (voir page
récapitulative).

Moto-Revue N° 1.366



ecteur assldu de ¢ Moto-Revue » et ayant possédé une 175
cmc¢ Motoconfort U2C, je viens apporter ma contribu
ticn a la rubrique <« Ce qu'ils en pensent ». .

} Inutile de faire une description de ce modéle, tous les
lecteur le connaissent.

Machine achetée en juillet 1953 et revendue en deécembre
1855. J'ai parcouru 29.800 km, la plupart du temps en duo
(85 + 65 kg) en promenades dominicales une grande partie
de l'année et en grand tourisme pendant les congés.

Machine éauipée avec wune selle biplace, porte-bagages,,
barres de protection, béquille latérale, poignée commutatrice
¢ Saker », stop.

Tout d'abord. voicl les accidents et incldents survenus :

8.000 km : Rodage des soupapes.

11.000 km : Remplacement du pneu arriére usé, par un Mi-
chelin Fléche d'Or impeccable pour la tenue de route,

12.000 km : Changement du piston d'origine par un piston
bombé (Bol d’Or).

20.000 km : Changement de l'embiellage et trols roulements,
rodage des soupapes.

22.000 Em : Clagueé un condensateur.

23.000 km : Réalésage et piston bombé comme le précédent.

24000 km : Changé un ressort supérieur de suspension ar-
riére brisé en cing morceaux, ainsli que le pneu avant usé en
dent de scie. :

27000 km : Change le pneu arriere, .

28.000 km : Changé tous les disgues et ressorts gde lem-
brayage qui patinait continuellement ; rodage deés soupapes.

Il faut ajouter 3 cables d'embrayage, 1 cable des gaz, 1
lampe phare-code, plusieurs veilleuses, 1 bougie Lodge H.14
et 1 HH.14 4+ la bougle d'origine Marchal C.R. 36.

Et maintenant une vue d'ensemble :

Consommation 3,50 1. envirpn aux 100 km,

yant commandé une Triumph TI100, et étant possesseur
dune Puch 250 SG, je viens vous présenter mes impres-
sions sur cette machine,

PARTIE MOTEUR

Honnétes performances pour une 250, performances égalant
celles de bien d’autres 350, J'ai atteint le 130 compteur a deux
(avec ma femme), avec vent favorable et ceci sur l'autoroute,
je dois le dire. .

L'embrayage est bon, quoigque ayant tendance a coller &
froid. Le sélecteur est précis =t slir (jamais je n'al loupé
une vitesse), mais un peu bruvant (les vitesses clagquent).
Tous les « Puchmen » reprochent la preémiére vitesse, trop
courte (quoigqu’elle ait son utilité dans les démarrages en
cOte et avec charge). Mais pour la conduite sport, elle vous
fait perdre un temps précieux au deémarrage (dans Paris il
m’'arrivait souvent de démarrer en deuxiéme). Quant aux
autres vitesses, rien a dire. Le point mort se trouve plus fa-
cilement maintenant avec la lampe témoin sur le phare,

Solidité moteur : je totalisais 20.000 km lorsque je l'ai mise
en vente. !

A part les décalaminages normaux et l'entretien minimum
qu’il faut effectuer sur n'importe quelle moto, voici ce que
j'al effectué.

Décalaminage a 5.000 et 12,000 Ekm.

Rodage consciencieux, principalement en ville, ce qui me
permettait de pousser des pointes sans aucun inconveénient
pour le moteur. _

Une lampe de stop a 9.000 km,

Le batterie m'a joué quelques tours 1'hiver (elle ne rechar-
geait pas suffisamment pour pallier la décharge gu'elle su-
bissait, ou plus exactement je ne roulals pas suffisamment
de jour).

Changé les "2 pneus a 12.000 km (l'avant usé en dents de
scie et irréguliérement). \

Mon moteur n'a jamais rien- eu (méme pas l'amorce d'un
serrage) et je puis dire que la Puch est d'une solidite a
toute épreuve. -

Consommation assez élevée, surtout en ville. Je n’al jamalis
fait le baréeme de mes consommations, mails volci, a titre
d'indication : 40 litres pour Paris-Limoges, soit 380 km 2
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Eclairage nettement insuffisant, j'al remplacé la lampe de
6 v. 25/25 par une 6 v. 18/18 qui tient trés bien et éclaire da-
vantage ; mais le phare groupe la lumlére en un seul
point et n'éclaire pas les bas cotés de la route, ce qui est
ennuyeux dans les virages, d'autant plus que 1'éclairage
route étant tributaire du volant magneétigug, lorsque l'on ra-
lentit. la Iumiére faiblit trés nettement.

Freinage en dessous de la moyenne,
Suspension arriere insuffisante.

Coffre a outils ridicule et dérisoire comme tel,
Protection du pilote et du passager nulle.

Embrayage lunatigue, la commande manuelle est tres dure,
rézultat : bris de cable assez fréquents.

— Compteur optimiste, vitesse maximum enregistrée au
compteur, 110 avec le piston d'origine et 120 avec le Bol 4d'Or
(105 chrono) avec ce dernier en position allongée et vent fa-
vorable, mais le gain de puissance obtenu avec ce piston
quli augmente de facon notable le taux de compression, est
surtout appréciable en accélération et en cote.

Marche toujours au super, carburateur Gurtner, gicleur '[IE.
34.

Huile moteur : Motul Gentﬁrr M et pendant 1'été Castrol R.
Vidanges tous les 1.500 & 1.800 km.

..P.S. — J'ai quitté cette machine pour une 250 Peugeot twin
qui n'a actuellement gue 1100 km. J'espére un jour vous donner
mes impressions qui sont pour le moment au beau fixe. Aussi
j'aimerais entrer en rapport avec d'autres propriétaires de 250
Peugeot pour echanger des ideées sur ce modéle.

M. G. AMAT
Limoux (Aude)

70 Emh de vitesse de croisiére et quelgues pointes a4 110-120
kmh (suivant l'état de la route). Meilleure moyenne : Parls
Orléans en 1 h, 30" (temps ldéal et vent nul).

Bonne accessibilité (i1 suffit quelguefois de deux écrous
pour effectuer le réglage que l'on veut faire).

PARTIE CYCLE

Position honne en solo comme & deux, mals avec une selle
double. Petit guidon pratigque et de genre trés sport.

Tenue de route impeccable par temps sec, mais tendance
4 chasser de l'avant sur sol mouillé (on regrette ici l'absence
de frein moteur)- .

Suspension assez dure en solo, mals bonne en duo.

Freinage le point fort chez Puch. Il est vral gu'il faut
pallier le mangque de Irein moteur. Les freins tambour de
180 mm de diameétre sont d'une rare efficacité. Pas d’'echauf-
fement méme en montagne (et pourtant Dieu sait s'ils sont
mis .4 rude épreuve).

Eclairage faible, mais je n’al jamals eu d'ennul (batterie
mise & part).

Je scuhaiterais., ou plutdt aurais souhaité, un coffre per-
mettant de loger une batierie plus puissante (chose possible
sur la TF).

Protection peu efficace. Projection de gravillons dans la
figure, ceci étant deésagréable, croyez-meoi,

Finiticn chromes trés bons. Mais recommeande aux pos-
gesseurs de SG ou autres de graisser (vaszline par exemple)
les chromes des jantes. Lies miennes se sont oxydées et cecl
au contact de la gent canine qui s'oubliait souvent dessus.

La machine m’'a été livrée en bon état, et je dois avouer
que ce n'est pas sans une pointe d'amertume gue je m'en
gépare pour une monture aqui correspondra mieux 4 mon
réve : la 500 T 100.

Donc, en conclusion, a pari le prizx un peu élevé (mais on

en a pour son argent), c'est une machine gue l'on réveralt

de wvoir fabriquée en France solldité, robustesse, confort,
bonnes performances.
Ses défauts disparaissent rapidement aupras de telles qua-

lités.

M. M. ADAM
Paris-17°



PROBLEMES D'ENSEMBLE DU CROSS FRANCAIS (V)

LA COMMISSION
A LE VENT EN FOUPE

ANS la précédente partie (M.-R. n° 1362) de cette série d'articles consacres
aur probléemes généraur de la spécialité, en passe d'atteindre a lage
adulte aprés diz années d'une croissance rapide encore qu'abandonnee @
toutes les tendances, nous évoguions les décisions a prendre en vue de
consolider en 1958 les assises que la Commission de la F.F.M. a entrepris de
donner au moto-cross depuis le commencement de la derniere saisSomn.
Devons-nous penser aujourd’hui gque mos efforts ne sont pas demeures
stériles? Sans doute, puisque en sa récente reéunion du 12 novembre la Com-
mission de moto-cross de la F.F.M. a pris un certain nombre de mesures direc-
tement inspirées du point de vue mis en avant en ces cclonnes.
Indiscutablement, un mouveau pas vient d’étre franchi vers une organi-
sation générale garantissant les droits et intérdis de chacune des parties. Mais
ce qu'il faut souligner, c’est qu'avant tout .a Commissicn s’est attachee o
préserver la notion de sport incluse dans la pratique du moto-cross. Ei nous
sommes d’autant plus @ l'aise pour écrire que la F.F.M. a fait cetie fois du bon

travail, que nous ne lui avons jamais

Au passage, il mous arrivera ici m

meénagé nos plus sévéres criliques.
éme de regretter le caraciére parfois

.« transitoire » des décisions adopiées le 12 movembre. Mais qu'importe, telles
gu’'elles sont, elles représentent un gros progrés dont se feéliciteront avec nous
fous les « mordus » du cross. Voyons donc leur conienu : -

BRASSINE ET VOUILLON
DELEGUES DES COUREURS

Nous devions apprendre par hasard, le
g movembre, que Gilbert Brassine avait
pris l'initiative de réunir a Paris un cer-
tain nombre de nos crossmen afin de
faire procéder A l'élection des délézués
auprés  de la Commission et de metire
sur pied un programme d'aménagements
du réglement du Championnat de France
International. _

Motre téache d'informateur et a souf-
frir du peu de sportivité des promoteurs
ou principaux protagonistes de ce concile,
lesquels crurent nécessaire de tenir leur
palabre dans le secret le plus complct,
Pourquol cette margue d’inamicale de-
fiance envers une Pressz qui s'eést souvent
fait leur meilleur defenseur ?

Force nous fut-il, en tous cas, de nous
satisfaire” du compte rendu fourni a
I"issue de 12 réunion : augmentation d=s
primes de déplacement (zones); defini-
tion de ces deMniéres par tranches de
100 km (au lieu de 200); présence d'un
inter lors de 1'homologation des circults;
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élévation des prix accordés aux derniers
classés des différentss meanches, telles
étaient les revendicatinons -gqu’allaient avoir
4 défendre le Champion de France Gilbert
Bragsine et son camarade de club Paul
Vouillon, désignés 4 main levée pour re-
prézenter leurs camarades a la Fédération.
(La plupart de ces revendications etant
celles gue nous formulons le 26 octobre.)

*

Ouvrons lel une parentheése @ cette re-
présentation des crossmen francais ne
nous parait pas constituer l'idéal. Nous
n'avons rien certes contre le Champion
de Prance ou lexcellent gargon gqu'est
Vouillon et ce n'est pas, faut-il le dire,
leur personne que nous mettons ici en
cause,

Mais nous aurions souhsité, i coté de
Braseine, légitime représentant des inters
dent i1 est le Champion 1957, les repré-
sentants des pilotes nationaux et régio-
naux, daont les problémes ne
nécessairement ceur de leurs ainés.

Enfin, pour gue la représentation des
coureurs fit d'un caractere plus largement
étendu, nous eussions préféré gque les deux

sont pas

.;.:::.i“-:\:_ -_;:h .-\. i“? ?&;:‘

"‘I?:'ﬁ'ﬁ I Hon

pilctes désignés n'appartinssent pos l'un
comme l'autre au méme club (I'AMso) gui
nous pargit devoir jouir maintenant d'unc
« exclusive » discutable quant & 1'orien-
tation 4 venir de nos crossmen.

*

Reste aue seule 1'AM.S. s'est occupéc
de se mettre en rapport avec M. Violet
pour obtenir gue les coureurs soient
admis 4 siéger & la Commission (6 hom-
mes devaient étre choisis, chiffre gul fut
trés leglauement diminué par la suite,
mais gque 1l'on aurait pu laisser & 3 |
1 inter; 1 national; 1 pilote en 230 cc).

Reste encore oue seule I'AMS. s'cst
amployvée a réunir les pilotées pour les
faire voter. Et cecl explique cela.

Pour le présent. ne retenons cdu'une
chose ce premier point de notr: pro-
gramime est réalisé, les pliotes siégeront
désormals (par le canal de leurs repré-
gentants) 4 chaque seéance de la Com-
mission. Et 1'an prochain, lers du re-
nouvellement des délégués (gul ne sau-
rajent étre inamovibles), i1 sera facilc
d’apporter les modifications précédem-
ment mises en avant (nous y reviendrons).
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EI' L’AMICALE DES COUREURS ?

A l'heure actuelle, Brassine ¢t Voulllon
sont recus a4 la Commission en tant
qu' ¢« auditeurs ». Ils ont voix consul.auve
et peuvent librem=nt faire wvalo.r leur
point de vue, gui ne doit eire, naturei:-e-
ment, que celui de l[eurs mandants el
non pas le leur propre.

Quant & l'Amicale des coureurs, dont
nous avons consellle la création sous la
forme officielle, il ne semble pas gqu'cn en
alt parlé jusqu'ici. Il est pourtant clair
gue la mission des repré:sent.nt. d=zs
coureurs aupreés de la Comrission d_opasze
le cadre étrolt du petit groupe d.n‘ers
occasionnellement reunis le 9 novembre

le cross francais, c'est encore et bien da-
ventage tous nos nationaux et régionaux,
tous nos piiotes en quart de litre qui
doivent, euxr aussi, pouvoir s'intégrér au
groupement et participer d'une maniére
ou d'une autre & ['élection des dé-
légués. -

Pourguel les ligues ne créeralent-ell=s
pas chacune leur secticn de 1'Amicale,
ces sections élisant elles-mémes un re-
présentant suprés du siége parisien ? Ces
représentants des ligues formeraient ainsi
le —urczau de 'Amicale, lequel désignerait
€3 délégués & la Commission et tracerait
4 ces dernlers le programme de la poli-
tigue & suivre ?

LES CHAMPIONNATS 1958

Arrivoens-en aux importantes décisions
arrétées e 12 novembre et gul concernent
plus particuliérement le déroulement des
Champlonnats de France pour la Ppro-
chaine salson.

LE CALENDRIER.

I, n’est pas encor2 établl définitivement,
les dates et lieux des différentes manches
dans les différentes catégories devant étre
fixés le 26 novembre (le calandrier fran-
gais deéfinitif étant dressé la veille).

Chez les Inters, nous aurons quatre
épreuves, comme bar le passé, RTgre tons,
icl, gue notre proposition (7T manches)
n'ait pas eété retenue, aul eut donné &
la compétition l'importance majeur: gqui
doit eétre slenne.

Nous ferons la méme observation pour
le Championnat national, prévua comme
l'an dernler sur c¢ing ccurses, 1'un2 ou
I'sutre des deux premiéres étant facul-
tative. : .

LE MODE DE CLASSEMENT.

Ici, par contra, la Commission g'est
enfin ralllée au principe défendu par
nous : le classement se fera, d ns toutes
les catégories prévues aux Championnits,
selon l2 systéme en vigueur & l'étr=noer
et dans les Championnats du Monde.

Naturellement, et du fait du petit nom-
Lbre des manches disputées, guelgques va-
riantas ont €té apportées :

— le classement final s'établira sur les
3 mellleurs résultats (inters), sur les 4
meilléurs resultats (nationaux);

— dans chagque manche, les points at-
tribués correspondront & Ia place obinue :
1 au premier, 2 au second, 3 au tr2isiéme,
etc... Ainsi obtiendrons-nous au terme des
championnats le classement final complet
de tous les participants, ceux-cii mar-
quant tous des points.

Innovation interéssante par conséguent
et qui, dans l'état présant des choses,
nous paralt bien  comprise.

UN CHAMFIONNAT EN 250 cc.

C’est sans aucun doute une mesure qui
peut Inclure d'heursuses conséquen.cs
pour l'avenir de la spécialité, que v.ent
de prendre, sur ce point, la Commission
de moto-cross de la F.F.M. qui a pensé
tout a la fois, en réinstituant un titre
dans cette catégorie, = servir le déve-
loppament de la compétition motocycliste
dans les jeunes couches et & prép rer la
participation francaise effective a Ia
grande épreuve internationale qu'est la
Coupe d'Europe des Petites Cylindrées,
aujourd'hui la plus intéressante de~ con-
frentations de moto-cross par le nombre
et la diversité des pilotes et des margues
qui s’y alignent.

¥,

Pour 1958, le Championnat de Franc:
des quart de litre se disputeri indivi-
duellement, sur 4 ou 5 manches (i déter-
miner le 26 novembre), ouvertes non -
lement a4 nos régionaux ou nton-ux
mals aussl & nos inters (en privison
d'une participation possible & 1Ia Coupe
d'Eurcpe. ol ils pourraient gagner de
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Baaux lauriers et servir valablement le
prestige du cross francais en méme temps
gque le leur propre):

Le mode de classement sera celui que
Nocus annsiagons pour Ies précédentes ca-
tégeries, avec donc les 3 ou 4 meilleurs
résultats retehus selon gu'il aura quatre
ou cing manches.

Certains déploreront que !dés 1'an pro-
chain le Championnat =n 250 cc ne revéte
pas le caractére de compétition inter-
lipues dont nous avions parlé dans notre
numérce 1362, Qu'ils se rassurent, 1'idée
n'en est pas rejetée, mais une telle dis-
pocition nécessitz des bases solides et une
étude apprefondie qui ne pout se mener
4 bien d'un jour a l'autrg. :

Accordons & 1z Commission le temps né-
cessaire 4 l'examen de la guestion, atten-
dcns encore d= volr comment ce compor-
tera l'édition 1953 du Championnat des
quart de litre, dont nous espérons beau-
coup et dont il appartient notamment
aux pillotes régionaux, nationaux et in-
ters (ceux d'entre eux du moins qui re-
gurdent vers l'avenir) de faire le succés.

¥

@Que chacun se donne la pelne dv
gonger longuemant lIa chose est d'im-
portance, De notre coté, nous accorderons
au Championnat de France des 250 cc
un intérét tcut particulier. souhaitant
encore oue les orranlsateurs des diffé-
rontes manches mettent tout en ccuvre
PUr gque c¢e3 reunlions n'aient rien 4
envier aux autres.

PLUS DE CHAMPIONNAT DE FRANCE
DE SIDECAR-CROSS.

Avent de criticuer une telle décision —

tres regrettable en sol — il convient den

connaitre les motifs.

II n'yv'a/ chez nous, qu'un assez petit
nombre de pratiguants dans cette bran-
che du moto-cross et encor: faut-il re-
cennaltre que peu d'entre eux font
preuve d'une classe certaine et présent:nt
un matériel acceptable. Dans ces condi-
t.ons, les organisateurs n'ont guére mon-
ire. d'enthousiasme oquand fut créé en
18357 un Championnst de Fronce des 3
rcues. Et 11 fallut toute la sportivité du
Président de la Ligue Anjou- retagne,
Marcel Seery (aul rseccepta de mettre sur
pied les 3 epreuves) pour que le titre
put étre réguliérement disputé.

*

Malheureusoment se place iel un inci-
dent dont nous vous avons déia entretenu
(M. R.. n® 1349) : aprés avoir signeé leurs
engagements pour la premidére manche
(Mcntfort-Le Rotrou) en tfoute connais-
sunce des prix et primes accordés (ceux-ci
etant mentionneés sur le réglement adressé
a chague participant), les sidecaristes dé-
cidérent, & l'instigation de Louis Dubois,
de refuser de courir &4 moins que l=s prix
ne fussent fortement augmentés.

Préciscns que de la totalité des =“Ng1ges,
eeutls Clemot et Plisson s'en tinrent & la
rignature donnés. Tous les autres s'asso-
ciérent dans cette menace de gréve in-

tervenant & gquelques jours du déroule-

ment de la course, ce gui ne laissait i
M, Ezery aque deux alternatives : retirer
les sides du programme (sans avoir le
temps nl la pcssibilité de les remplacer
par une seconde course golo), ou bien
capituler et en passer par les volontés
des pllotes en rupture de slgnature!

+*

Voulant avant tout sauver sa réunion
et ce Championnat des sides qu'il avait
accepté de mettre sur pled dans sa seule
ligue, M. Seery paya ce que voulaient
les equipages, se réservant de déposer un
rapport & la F.FP.M.

Sur la proposition de scn président. M.
Violet, la Commission vient de se pronon-
cer sur cette question, avec une sévérité
que nous ne pouvons gu'approuver pleine-
ment en l'occurrence ; Louls Dubois est sus-
pendu pour 1 an ferme et palera 20.000
francs d’'amende, les autres « rebelles »
ecopant de 3 mois de suspension et 5.000
francs d'amende (sanction de principe
pour ceux-ci, puisque la suspension se
terminera avant la reprise de la saison).

A noter gue le total des amendes sera
reverse au club organisateur (Montfort),
pour l'indemniser du. débours supplémen-
taire auguel {1 avait été contraint de
consentir. A notez encore que M. Seery
a demandé le sursis général, mais la Com-
mission a voulu demeurer impitovable.

*

Enfin, le Championnat des sides est
supprimé : cette lamentable histoire ne
pouvalt guére inciter M. Seary 4 le « re-
demander » pour sa ligue. Quant aux
eutres ligues, leur désintérét envers ce
Champicnnat ne pouvait que s’en trouver
renfcrcée. D'ou suppression de cette com-
pétition.

Que cecl serve de lecon & tout le mon-
de: il ¥ a maniére de réclamer une augmen-
tation (ou toute autre chose), mais le

recours 4 1a carte forede n'en a jamais
été une !

PRIMES ET PRIX.

En ce qui concerne les Championnats
1958, tant inter daue mnational, la Com-
mission a réévalué les conditions maté-
rielles faites aux coureurs (toutes les dis-
pesitions  adoptées ayvant fait 1'objet
d'une étude préalable du président Seery).

Les frals de déplacement (zones) conti-
nuwercnt ici d'étre calculés par tranches
de 200 km, mals les sommes prévues pour
1857 =eront uniformément augmentées de
5.000 franes dans chaque tranche. Enfin,
pour les courses non officielles, i1 est
question de calculer les frais de déplace-
ment non pas par zones de 200 en
200 km, mals cétte fois de 100 en 100 km.

Rappeleons ici gque les frais de déplace-
ment prévus par la Commission consti-
tuent des marima, qu2 les organisateurs
ne scnt pas tenus de respecter a4 leur ni-
veau le plus élevé, mais qu'’ils ne dolvent
dépasser en aucun cas.

Aucune disposition particuliéra du coté
des inters « hors championnat », juste-
ment du falt de la précédente disposition
Gui permet aux organisateurs de ne leur
verser s'ils le désirant qu'une fraction
aes tarifs feéderaux, done d’aligner ces
inters « hors championnat » sur le tarif
des nationaur par eremple, En ce cas,
bien entendu, le chiffra proposé doit fi-
gurer sur le bulletin d'engagement adres-
s& au coureur, gui reste libre ne pas
g'en sguffire... et de cherchar un autre
engagement s'tl se peut.

*

Coté prix, 11 ¥ 2 également de ’amélio-
ration, sans pourtant gue nous en arri-
vions au tarif proposé dans notre numé-
ro 1360. '

De 40.000 francs en 1957, le premier prix
dans chaque ~manche du Championnat
inter passara & 50.000 en 1958, tandis que
le 20 et dernier prix sera de 10.000 francs
(1.000 frs précédemment). Les prix in-
termédiaires comportant évidemment une
cértaine augmentation sux aussi.

Au total, la somme affectée aux prix
atteindra a plus du double de celle prévue
la saison derniére.
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Des dispositions proportionnellement
identigues s'appligueront au Championnat
national, tandis que les 250 recevront
des prix immédiatement inférieurs &4 ceux
de la catégorie preécedente.

I1 est également probable que les Irais
de déplacement pour cette derniére
classe (250) seront calculés sur une base
kilométrique forfaitaire, A 1'heure qu'il
est, les chiffres officlels ne sont pas
encore définitivement arrétés et nous les
annoncerons ultérleurement (c'est enccre
a Marcel Seary que l'étude des questions
pendantes est confiée).

Enfin, les organisateurs restent libres
de verser ou non l'indemnite Iforfaitair:
de séjour de Ifrancs 5.000 pour les dé-
placements supérieurs a 200 km aller.
Ici, la question de la catégorie n'intervient
pas.

HOMOLOGATION DES CIRCUITS DU
CHAMPIONNAT INTER.

Encore un point sur lequel satisfaction
nous est donnée : un coureur inter (ap-
partenant pour plus de facilité 4 la ligue
ia plus voisine) participera & la visite
d’homologation des terrains retenus pour
les eépreuves du Champlonnat interna-
tional.

Ailnsl n'aurons-nous plus a connaitre —
du moins l'espérons-nous — les incidents
vecus cette année &4 Albl. Mais nous ne
nous le dissimulons pas, la tiche du cou-
reur charge de participer & 1'homologation
d'un terrain ne sara pas facile : il 1lul
appartiendra de velller a4 ce gue ce der-

soit « reglementaire ». sans gu'il
veuille en faire pour autant wun cir-
cuit de <« promenade ». Ici, il faudra
« penser cross », c’'est-a-dire se souvenir
quun ecircuit doit comporter obligatoire-
ment les difficultés naturelles qui l'appa-

uler

reliteront a un trace delinl <
la campagne » !

En outre, ne peut-on pas faire égale-
ment participer un pilote a4 1'’homolo-
gation des cir¢uits nationaux et du Cham-
pionnat en quart de litre *?

i Lravers

EN BAVARDANT AVEC M. RENAUD

Nous avons pu échanger guelgues mots
avec le President de la Commission, M.
Violet, et le Secrétaire général de la
FFM., M. Renaud, gui se sont aimable-
ment prétés a notre interview au sortir
de la reéeunion du 12 novembre,

C’est ainsi qu'il nous fut dit que la
participation de nos pilotes aux G. P.
du Championnat-du Monde ne ferait sans
doute pas l'objet dune intervention de
la Fédération. On considére, place de la
Concorde, qu’ill appartient aux inters de
vouloir ou non ¥ gagner la notoriété, et
gue c'est, en conséguence, i eux seuls
de faire les Irais d'une entreprise qui peut
1&1.1;‘ valoir des bénéfices personnels ul-
térieurs =n cas de réussite.

Sans doute a-t-on raison sur ce point.
Mais nous ne pouvons nous empécher
de penser gue nos meilieurs inters gagne-
raient beaucoup a sSe mesurer avec les
maltres etrangers, et qu'il faudrait en con-
Fequence les enccrager A se déplacer, au
besoin en leur accordant une certaine
indemnité afin qu'ils' n'en socient pas de
leur poche.

C'est aussi affaire de prestige natio-
nal : il ne serait pas mauvais pour le
renom du sport moYocyeliste francais,
trois de nos mellleurs 4lé-

gue denx o

ments safirment & 'étranger, gue leurs
noms s'inscrivent au palmares de la com-
pétition mondiale, méme si leur classe-
ment doit étre deiEtE dans les débuts.

‘Tout cela est évidemment dépendant des
guestions financiéres, comme encore notre
participation & la Coupe d'Europe — gul,
elle, fera certainement l'objet dune sub-
vention —, au Moto-cross des Nations —
ou nous irons probablement, si les frais
ne sont pas excessifs, car ne l'oublions
pas, c'est en Suéde qu'll se courra en
1858 — et a toute autre grande compe-
tition internationale telle celle de Riga.

Nous croyons ici, sans perdre de vue
pour autant aque toutes les ressources
de la FF.M. ne peuvent eétre affectées
exclusivement au développement du moto-
cross, que ce dernier vaut cependant gu=
l'on consente en sa faveur un effort
matériel sérieux et suivi : la bonne santé
du sport motocycliste (dont il  est a
I'heures présente l'expression 1la plus vi-
vace en France) ne conditionne-t-elle pas
le developpement du moitccyclisme tout
court, dont la F.F.M. a le devolr . de
Zarantir les destinézs ?

12 P o e m e

L

Evolution des consommations départementales
de carburants pour Juin, Juillet, Aoiit 1957

L.e Comité Professionnel du Pétrole
vient de publier certalnes constatations
gqui deécoulent d& l'examen des statis-
tiques de vente de carburants pour le
trimestre juin-juillet-aotit 1957.

I.e marcheé francais des carburants a
enregistré cet été certains signes de fai-
blesse : cecl malgre la suppression du
rationnement. maigré le développement
du parc automobile, malgré les pronostics
Egeéneralement favorables a4 un accroisse-
ment de la demande.

C'est ainsi gue d'apres les plus récentes
statistiques de vente actuellement dis-
pcnibles, les volumes d'essence-auto et
supercarburant vendus au cours des trois
mois de juin, juillet et aoQit 1957 se sont
élevés au total a 1.811.600 meétres cubes
contrz 1.867.330 meétres cubes pour la mé-
?Bf;? période de 1956, soit une baisse de

s :

Deux raisonis majeures — la secondes
beaucoup plus déterminante d’ailleurs que
la premiers — ont ete donnees de cette
diminution :

1) Le temps pluvieux et anormalement
frold qui a sévl en juillet et aoQt dans
la plupart des régions;

2) La hausse importante du prix des
carburants, intervenue dans le courant
de juin, et qui a eu le triple effet de
decourager la venue en France d'automo-
bilistes etrangers, d'inciter de nombreux
Francais & aller passer leurs vacances
hors de France, enfin de limiter les dé-
placements touristiques des Francals dans
leur pays.

+*

Ces arguments se trouvent corroborés
par les statistigues départementales de

consommation dont l'examen apporte
quelques eclaircissements complémen-
taires. A cet effet, le Comité Pro-

fessionnel du Pétrole a comparé les chif-
fres de 1957 4 ceux de 1956 pour le tri-
mestre considéré ét en a déduit, pour
chague département, les écarts — posi-
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tifs ou négatifs — en pourcentage. On
remarque tout d’'abord que la baisse de
consommation. a plus spécialement affecté
le Nord-Est de la France: en outre, dans
ceite zone, tous les départements fron-
til}ers apparaissent parmi les plus tou-
ches.

Dans le tableau ci-joint, on trouvera la
liste des ::;épartemenl;s ou la balsse de
consommation a été supérieure a4 10 9.

Départements

Ferritoire de Belfort - o
Rhin (Ht)
o T R R PR ey
Savole (Hte) "
R T T S g AR e . d

De ceci on peut déduire que

— d'une part, Iz touristes eétrangers
en provenance des pays limitrophes (Bel-
gigue, Luxembourg, Allemagne, Sarre et
Suisse) se sont. dans une certaine me-
sure abstenus de venir en  France
en. raison . du colOt excessif des car-
burants (et probablement du coflit de
la vie en géneral) (*).-,

— d'autre part, pour la méme raison,
des touristes anglals gui transitent ordi-
nairement par la France pour se rendre
en Suisse et en Italle ont, cet été, em-
prunie un itinéraire different contour-
nant, noitre territcire (*);

— enfin, une certaine « osmose » —
d'ailleurs impossible & évaluer — s'est
preduite au voisinage des frontiéres, les
automobilistes francais des départements
limitrophes se ravitaillant probablement
en essence dans les pays volsins chaque
fois- que l'occasion s'en présentalt.

Cette derniérs explication est sans
doute valable également pour les autres
departements Ifrontaliers, notamment les
Basses et les Hautes-Pyvrénées (respecti-
que de coutume, ayant ainsi, par Ieur

vement ; — T.6 et — 3.,5) touteflois,
pour certains d'entre eux, le phénomeéne
peut é&tre masqueée par d'autres conside-
rations; c'est ainsi que dans les dépar-
tements tels aque les Alpes-Maritimes
(— 1.3)., Basses-Alpes (— 0,1), et Pyrénées
Orientales (— 1,4), les estivants, attirés
par un soleil généreux qui semblait pres-
gque exclusivement régervé au Midi mé-

diterranéen, sont wvenus plus nombreux
1956 1957 Variations

4J.117 ma 4.118 m3 — 16,12 %

56.776 m3 48.459 m3 — 14,65 %,

17.169 m3 15.018 m3 — 12,93 %

9.536 m3 8.355 m3 — 12,38 9%

16.567 m3 14.77TT m3 — 10,80 %

10.076 m3 9.049 m3 — 10,19 %

présence, compensé les facteurs de balsse

signalés plus haut.

L'accroissement de

la consommation enregistré dans le Var

(+ 4.38),

la Drome (4 46) =t le Gard

(+ 4.9) semble d’ailleurs confirmer la
situation privilégiée dont le Sud-Est de
la France a beéneficié par rapport aux

autres régions dans le

domalne de la

distribution des carburants, et cecl. grice

a de
rigues.

meilleures

conditions

X

atmosphé-

Les guelgques cbservations qui précédent
n'ont, il faut bien le dire, gqu'une valeur

“toute relative :

elles concernent, en ef-

fet, des phénomeénes purement eépisodi-

ques et partant,
vrai probléemea demeure

de portée

limitée. Le
celul de dé-

terminer dans auelle mesfire la récession-
— surtout si elle doit se confirmer au

cours des mois a venir —

affecte les

différentes catégories de consommateurs.

(Emprunté a4 « Informations Econo-
migques bulletin publié par Esso-
Standard.)

(") C'est nous gqui soulignons.
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PG T LIOTE

DANS LE

MONDE DU TRIAL

RENTREE — ET VICTOIRE — DE
DELAUNE AU TRIAL DE L’AR-
MISTICE

Plus de 40 concurrents ont participé a

cette eépreuve organisée pour la 6¢ fols
par le M.C. Compiegne.
Trois catégories étalent prévues, tou-

risme, trial et cross, la différentiation se
définissant d'aprés les pneus montés sur
les machines.

. A noter gque cette année, c'est le mode
de calcul des pénalisations appliqué en
Angleterre et en Belgigue qui a é&té
retenu. Plus simple que l'ancien systéme
francgals, celui-ci ne comporte que trois
motifs de sanction : 1 pled (1 pt); 2
pieds et au-dessus (3 pts; échec. a la
zone (5 pts).

Delauné, notre meilleur spécialiste avant
son seéjour en Algérie, a renoue avec le
succés pour cette rentrée attendue. Mais
voici les résultats esséntiels de 1'épreuve :

Tourisme : 1. Bordio (DS Malterre) et
Marchand (Motobécane), 8 pts; 3. Bous-
sion, 11 pts; 4. Paverra, 16 pts; 5. EKerviel,
18 pts; ete, :
~ Trial : 1. Delauné (Motobécane), 4 pts;
2. Charrler, 19 pts; 3. Letang, 27 pts; 4.
Vacher, 32 pts; 5. Bordio, 38 pts; etc.

Cross : 1. Lejeune (BSA), 29 pts; 2,
Groult, 39 pts; 3. Lhomme, 43 pts; 4.
Adnet. 46 pts; 5.° Cauchies, 50 pts: etc.

ﬁ“’f‘?‘* i ’ww#i‘;ﬁf

LE 15 DECEMBRE : TRIAL DE

NOEL

Le Moto Club Clodoaldien organise le
15 décembre 1957, pour la cingquiéme fois,
son annuelle manifestation sportive ré-
gionale de trial.

L'éprauve est ouverte aux motocyclettes
et scooters, qul devront étre la propriété
des concurrents et répondre aux prescrip-
tions du Reéglement National F.F.M. et
du Code Sportif International de la F.I.M.

Deux classes sont prévues, comme suit ;

a) Motocyclettes et scooters normaux
de toutes les cylindrées (de plus de 125 a
1.000 cc), équipés de pneus tourisme 4a
l'exclusion de tous autres;

b) Motocyclettes de toutes cylindrées
(plas de 125 4 1000 cc) munies exclu-
sivement de pneus ¢ tout-terrain »,
« trial » ou « cross p». Cette derniére
categorie sera dénommeée ¢ Experts ».

Le parcours, dun développement de
8 Km environ (guelques raccourcis étant
prévus pour les concurrents de la classe
¢« tourisme ») comprendra 3 tours pour
les catégories A et B, le temps idéal
calculé sur une moyenne horaire de
16/20 km étant fixé &4 1 h 15.

Les départs scront donnés & raison
d'un toutes les 2 minutes, le matin deés
9 heures pour les « touristes », l'aprés-
midl pour les &« Experts ».

A noter que le baréme des pénalisations
ne s'aligne pas sur he systéme simplifié

en usage en Angleterre. en Belgigue et
meéme chez nous cette année & Compiégne.
Par aillzurs, le rombre des engagements
est llmité 4 70. On peut s'inscrire jus-
qu'au 9 decembre a 1'adresse suivante :
Roger Leroy, 9 bisi rue du Val-d'Or.
Saint-Cloud (S.-et-0.).

DEMAIN, L’AM.S.C. INTER-TRIAL
DANS LES BOIS DE SAINT-
CUCUFA

Rappelons gue c'est demain dimanche
24 novembre, que se disputera la classique
épreuve internationale aqui "réunit dans
la. région parisienne les mellleurs spé-
cialistes tant francais qu'étrangers.

Cette fois encore, les places (4 1'ar-
rivée) seront chéres, puisque quinze pi-
lotes anglals et autant de pilotes belges
ont été invités par les organisateurs.

L'année derniére, on s'en souvient, la
victoire etait. revenue au grand crossman
britannique Jeff Smith, devant son com-
patriote et crossman également, Johnny
Draper. Le troisiéme, enfin, était le belge
Jcseph Decat, leguel est actuellement en
tete du Champiconnat de Belgigue qui
vient de débuter.

Il ¥ aura donc cette année encore, un
trés beau duel anglo-belge 4 Saint-Cucufa.
sans préjudice de bonnes actions indivi-
duelles du coté francais, ou l'on suivra
tout particuliérement Iz marche de
Claudz Delauné qui vient de renouer avec
le trial par une victoire 4 Compiégne.

VITESSE

187.122 EKMS DANS L’HEURE
AVEC UNE 175 cc. BIANCHI !

C'est a Monza que la 175 cc de record
de la margue itallenne Bienchi s'est ré-
cemment mise en piste en v de s'at-
tagquer au record mondial des 6 heures,
proprieté de la 100 cc Ducati,

La tentative 2 melheursusement du étre
interrompue, la pluie, faisant son appa-
rition a la 5® heure et rendant l'anneau

de vitesse de l'autodrome trés dangereux
pour le pilote en piste 4 ce moment (lls
e¢talent deux 4 se relayver, A. Montanari et
le tout jeune G. Franzosi).

+Deux records mondiaux Iintermédlaires
nen ont pas moins été battus : les
160 km, en 32' 20" 3/5, 185,509 kmh (re-
cord précédent par la 100 ec Ducatl, en

36' 42", 164 kmh); et I'heure. avec IE’T 122
km [recc-rcl precedent au 100 cc Ducati,
163,990 km).

ON DEMANDE

UNE
POUR UN RAID VERS' LES

PASSAGERE

INDES

EN VOITURETTE HEINKEL

Venant d’Africue du Sud, ol il réside,
M. P. Reinhard est passe par Paris avant
de gagner l'Autriche d'ou il prendra le
depart pour son prochain raid.

P. Rheinard, ancien aviateur,. ingénieur
et globe-trotier, & parcouru, ces derniéres
anneéeg, a peu pres tout ce qgui existe
encore de contrées exotiques ou ignorées
du monde occidental sur cette terre. Ses
aventures ne se comptent plus et ont
fait 1'objet de -divers articles dans la
Presse quotidienne.

Ncous presentant le véhicule avec lequel
il va poursuivre le cycle de ses périples,
M. P. Rheinard nous précisa qu’il mé-
nerait ‘cette fois lz volturette Heinkel.
pourvue d'un moteur 4 temps de 204 cc =t
dont la porta s'ouvre & l'avant comme
sur les Isetta, jusqu'a Bombay, en passant
par la Turquie ot 1'Iran. Le retour s'ef-

fectuera par LPAustralie; 'Amérique et
I'Afrigue.
Ce voyage, {Jul durera environ trois

mois, doit débuter dans les premiers
jours de décembre et sonl but avoué, =n
dehors de la publicité faite ainsi autour

du véhicule utilisé, est de fournir ma-
tiere & la rédaction de divers reportages
et 4 la réalisation de films =t photogra-
phies documentaires. Un livre doit encore
rassembler le récit complet des souvenirs
vecus durant le raid.

Tout est prét, le financemeant est d'ores
et ' déja assuré, mais il manque encore &
M. Rheinard la collaboratrice qui occu-
pera la seconde place dans la volturette

Notre voyvageur souhaite qu'elle soit
Francaise (pour améliorer, par la conver-
sation, sa propre connaissance de notre
langue), qu'elle ait quelgques notions de
la photographie. et que sa santé lui per-
matte de supporter les conditions de vie
et de climat des pays traversés.

Cet appel s’adresse donc aux jeunes
femmes de 20 a4 30 ans éprises de voyvages
et d'aventurs, entrainées a la vie sportive
et au camping, et assez libres de leur
temps et de leur personne pour envisager
ce long parcours en torre lointaine.

Ecrire 4 l'adresse suivante : P. Rheinard,
Ingénieur, Solbad Hall, 20 Salzburgerstr.
(bei Steinlechner). Autriche,
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les aventures de

Busife {urengran

Horse

1ExTE DE BrAkE  DESSING

DE

RESUME

C. IIL
Le Grand Prix de Cédanllac prend tour-
nure, et I président Tranchepoil vient

de recevolr une myvsterieuse lettire.

Power

Lequel Marron, célébre. ainsi que
beaucoup de ses collégues. pour sor

Lorsque tous ces réves de ¢loire jurent un ~ Stupéfaction iellement vive, qu’elle  état de fraicheur tout relatif, projite
pew iempérés, Tranchepoil entreprit  distraite- laissa  um instant inapercue l'arrivée dés lors de la grande, de l'ahurissante
ment la lecture de la séconde lettre. Mais bien dun nouveaw personnage Le tout- nouvelle : la Moroulavie s'alignait dans
pite, toute notre équipe donna les signes de puissant Marron, de la « Commission le Grand Prixz!

Officielle et Internationale de Compé-

Ia plus intense stupéfaction. s

» (C.O1C.),

Ei le vénérable personnage, de se
lancer dans des descriptions ertraor-
dinaires du sport motocycliste de ce
PaYs.

SemE
SRR

- ﬁ'ﬁ"?'g;::l R e

Porir comprendre 10uUle Ale de
courte présentation s'impose : La Moroulavie est, comme cha-
eun sait, située au large des cotes voleaniques de la Patagonie
méridionale. Ce gqu’'on me sait pas, ou peu, c'est ce qui s’y
passe. Quelques aveniuriers qut survolérent sa capitale, Ifécho-
iadsow, rapportérent Uimage dune ﬂﬂ{i ulira moderne, blottie
an pied d’un volcan sur lequel figure I'embléme moroulavien .
L'aigle qui enléve le cochon qui sommeille en tout homime.

Les Moroulaviens ."”"’” de
toutes les iles voleaniques, le poys

merveillens marins. Commie
disparait réguliérement
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sous les flots, ce ‘qui oblige ses habitants
tamment la mer a4 de nombreuses reprises.

ﬂndrﬂ précipi-

Le mystére qui entoure cette nation donna liew, naturel-
lement & de nombreuses interprétations : On la oupconna,
par eremple, d’exploiter sur Mars des gisements de bicarbonate
de soude, on fit un rapprochement avee le monstre dit Loch-
Ness, une épidémie de pelade Iui fut imputée, ainsi que
Vapparition de graffitis mystérieuz sur les murs des capitales
EUTOPEENES..

..........

s
e P s,

2 Enfin le yrq,mi jour approche.
joyeuse des préparatifs d'un Grand Prir.

Iet,

Atmosphére classigue et
i : : ( . eest notre
heéros Basile, qui se proméne (indiscrétement) de bor en bor.

La, clest le sympathique Dugoujoni qui ererce, entre deur

tours de clef, ses talents vocauzr. Soudain, au moment préecis ou

il allaif pousser sommcélébre contre-ut, I'auditoire sembla mani-

fester un intérét tendu et passionné. D'abord satisfait, Dugou-

joni déchanta vite, en voyant la direction des "regards. Le
centre de cette attention était en effet tout autre : Un
enorme camion noir, surmonté d'une proéminence Mysié-
rieuse faisait  son apparition La margue nationale morou-
lavienne entrait dans Uhistoire du Motoeyclisme Mondial...

e




Ce =z bebé tranquille » (quiel Kkid)

était certainement la machine la plus

sensationnelle présentée derniérement
l a Bonneville.

Dans un vieuxr cadre d'Henderson FEiT N e
4 eylindres, muni pour la circonstance : i S - i
d’une fourche avant BSA, nous trou-
vons un moteur de hors-bord, un
flat-four 2 temps Evinrude. Et si, a
10000 tfm (e vilebrequin se « désin-
tégra =, la machine avail néanmoins
atteint 186 km/h.

Ce curieuxr_petit « obus » (en bas a droite) ; i,
que nous présente Bill Martin, est propulsé R iR E _ S o
par un 200 cc. Triumph. Les petites rouleties : ' i , AT b T
ne sont évidemment deslinées qu'a main-
tenir verticale la machine @ Uarrét.

Présentée par le rﬂuii}‘ﬂmien John Quwen, cetie 1200 cc. §
Harley-Davidson d Fui!huteurs, ci-dessous, €tait munic *!
d’un compresseur. Résulltat : 222 km/h.!

hhhhhhhh

R e
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GUSTAVE BERNARD, -

CHAMPION AU GRAND

N’EST PLUS

Le 12 novembre 1957, au volant d¢ sa
volture, une embolie terrassait Gustave
Bernard 4 1'4ge de 64 ans,

Ne en 1893, Bernard fit la puerre de
1914-1918 comme mécanicien chez SPAD,
attaché & l'escadrille des Cigognes avec
Guynem=r et Fonck.

Il entrait en 1920 chez Gnoéme-et-Rhone
ou'il ne devait plus guitter. Comme pilote,
son nem est étroltement lie a4 1'évolution
de la moto depuis cetta date. C'était un
de mos amis fidéles puisgu’'il participa
a4 tous nos Paris-les Pyrénées-Paris, aux
Six Jours d'Hiver également, etc...

=es ralds et ses prouesses furent mul-
tiples =t bEELUEDUFI resteront légendalres :
l'ascension du Pic du Midi en aofit 1937,

CEUR,

an guidon d'une Gnome-et-Rhone — as-
cension jamals réalisée depuls — fait
ressortir l'intrépidité qul l'animait. I1 fut
egalement un des briliants défenseurs de
la motocyclettz, et ses démonstrations
au  camp de Satory contribuérent & la
motorisation de l'Arnmée.

Pernard était toujours détenteur de
14 records du monde, conaquis avec ses
camarades & Montlhéry en 1937 et 1930
sur une 750 ecc Gnome-e2t-Rhone.

En 1951, au cours de son raid Paris-
Casablanca, il emmenait de la capitale
une gerbe de fleurs afin de fleurir la
tcmbe de Marcel Cerdan — homniage d'un
champion &4 un autre champion.

Ces deux faits, parmi tant d'autres,

il

depeignent notre ami qui n'est plus

homme d2 grand coeur, simple. fidéle a
ses amitiés et toujours sourlant.

Gustave Bernard eétait Chevalier de 1la
Légion d'Honneur et titulaire de la Mé-
dallle Aeronautique.

it

NOS CINQ ANNEES D’'ESSAIS

Pour vous faira une opinion eéxacte,
grice & d'utiles comparaisons, nous pu-
blions la liste des essals encore dispo-
nibles.

Ils peuvent vous étre adressés a lettres
lue. au prix de 55 frs pour Moto-Revue,
92 Irs pour Cyclomoto-Magazine et 65 Irs
pour Scooter-Magazine,

Pour les réglements vous pouvez :

—= 501t jolndre le montant en timbres-
poste a votre lettre;

— s0it nous couvrir par mandat ou
virement postal a mnotre compte postal
Moto-revue 297-37 de Paris; ;

— 80it venir & nos bureaux,
de Cléry, Paris (2¢).

12, TUS

ESSAlIS MOTO-REVUE DISPONIBLES

1953

Scocter Terrot (contre-essai), 1122
cme Jonghi, 1130 - Scooter 175 cc
1131 - Scooter 250 c¢c Bernardet, 1135 -
‘Douglas 350 cc Mark V, 1136 - Vespa
ACMA, 1139 - Roman 175 cc AMC, 1142 -
Aleyon 125 cc, type 45, 1144 - Sarolea
500 ecc Atlantic, 1145 - DS Malterre 250
AMC, 1155 - Gilera 150 sport, 1159 -
Scooter 125 Sterva (Ydral), 1162.

- 250
AGF,

Accessoires

125 cc¢ Terrot (Etrier-Tomaselll), 1125 -
Remorgue Ruby. 1137 - Nos essais, 1160.

1954
175 cc Peugeot, 1171 - 232 cc Monet-
Goyon, 1175 - 125 . Ydral sport, 1176 -
Automoto 100 cec, 1178 - Guzzl 173 cc

¢ Galletto », 1181 - Gima 250 AMC, 1183 -
Lavalette 70 ce FR, 1184 - Starlett Monet-
Goyon, 1186 - Radlor 125 cc, 1189 - Lam-
bretta 125 LD, 1192 - Norton <« Domi-
nator », 1197 - Mors Speed « Paris-Nice 3,
1198 - Cyveclo Horsy Vap., 1202 - Vélocette

200 M 88, 1211 - Motobécane D 45 S
1212 - Prise de contact avec la « Berg-
mzister », 1213 - Guiller SA 125 cc AGF
« FT 1 », 1214,

Accessoires
L'Edrastop, 1210.
1955
Guzzi 100 ¢« Zigolo Lusso », 1219 -
Sterling Comet 100 cc, 1222 - New Map

175 Sachs, 1225 - Zundapp 250 « Elastic »,
1226 - Monet-Goyon M 2 VDO, 1237 -
René Gillet 125 ¢ V2 =, 1240 - Ydral
175 ec « Bol 4'Or », 1247 - FN 250 M. 22,
1251 - 350 DEW, 1253 - Isoflex 100 cc,
1254 - Ardie 350 BZ, 1267.

Scooters

125 Vespa 55, 1229 - Moby 125 Motocon-
fort, 1249,

Cyclomoteurs
20 cc Lavalette AML 50, 1239.

Accessoires
Culassz Vortex pour Vespa,

1856

Nos essais de consommation, 1286 - La
125 ec Cocymo, 1275 - La 200 Zundapp S,
1279 - Le Sporting AMC 100 cc, 1287 -
La 300 Gilera, 1290 - La <« Pullman »
Monet-Goyon, 1292 - La 125 Motobécane
4 56 C, 1293 <« La Terrot 125 EDL, 1297 -
La 125 Gnome-Rhdine R4D, 1299 - Peugeot
125 cc « gonflée » 1305 - La 250 Majco
« Blizzard », 1306 - La 175 AGF, 1307 -
1.000 km sur 700 cc Royal Enfield, 131-,

1268.

Scooters
Lambretta 150 e¢c¢, 12768 - Lambretta
150 cc avec side, 1280 - T W.N. Contessa,
1289 - Manurhin. 1298,

Cyclomoteurs

Europ 49, 1285,

Voituretltes
13135.

Dipvers
Galon

Goggomobil,

Tip Top, -1300 - ¢« Luminous »,
1517,

1857
Arlel 650 <« Huntmaster », 1330 - Sachs

100 ecc; 100/3 Lucer, 1331 - Motobécane
173 cc & 23 C, 1332 - Horex Résident. 350,

1334 - Liberia 125 cc Ydral, 1335 - Au-
tomoto (mot. Peugeot) 125 e¢e. 1336 -
Royal Enfield Crusader 250 cc, 1343 -

« Bulldozer » Zundapp KS 601 Tout-ter-
rain, 1345 - 250 Claeys Ilo, 1347 - La 192 cc
« Guzzl Galletto », 1349 - La 175 Motobé-
cane « Speciale » 1351 - La 250 BMW
R 26, 1352 - La Norton 88, 1353 - La 175
Motobi « Catria », 1354 - La 175 Terrot
¢« Tournol », 1355 - Tableau récapitulatif
de 40 essais (n° Salon), 1358 - 250 Zun-
dapp S, 1359 - Démonstration Triumph
a Monthléry 1362,

Scooters

TWN ¢ Tessy » 125 Luxe. 1323 - Monet-
Goyon ¢ Dolina », 1344,

Cyclomoteurs
Aquila 50 cc, 1336.

Votiureties

New Map « Solyto .» 123 cc,
la & o & & o & o o o

Dans un prochain numeéro nous pas-
serons les cing années d'essais de
nos deur autres revues @ « Scooter-
Magazine » et « Cyclomoeto-Maga-
gazine ». -

1324.

LA PLUS FORTE VENTE DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

LE NUMERO : 50 FRANCS ,, xo.

France
800 fr.

SV UIC

Revue technique

FONDEE EN 1913 —

indépendante et de défense des usagers

DIRECTEUR-FONDATEUR :

Etranger
1.100 fr.

ABONNEMENTS

France
90 Ne=

Etrange.

1.500 2.000 fr:

@ L'abonnement comprend les réductions et le bénéfice des

numercgs speéclaux
économise plus de 750 frs.

(Nex du Salon, Noé#l, etc..), l'abonné

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

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

C. LACOME

nouveau. Spécifiez s'il s'agit d'un réabonnement. Le talon du
cheéque 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 Mo Sentier) - Tél. GUT.73-32 (4 lignes groupées)
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LES PETITES ANNONCES DE

/'11@ |

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

I N .. i A

Pour l'envoi par courrier, pour ne pas subir de retard, adoptez le :Jciicment par Chégue FPostal
(297-37 Paris), accompagnant volre terte, Si le nombre de lignes dépasse le montant versé,

le texte sera abrégé

aiu mieur,
comptent pour deuxr letires minuscules ;

ERILLST

sans responsabilite de notre

---------------

TS

275 fr.
385 fr.

" FET ¥ ERER

LA LIGNE

4 4 ¥ 8

n'oubliez pas de décompter les ponctuations (les
espaces comptant pour une letire). Ecrivez ligiblement (caractéres imprimerie au besoin). Les
Annonces doivent parvenir § jours (le VENDREDI) avant la parution.

part, Les lelires majuscules

fminimum 2 lignes)

ATTENTION !

NOS PETITES ANNONCES
RENDENT., CAR_ ELLES
SONT LUES OBLIGATOI-
REMENT PAR TOUS
CEUX QUL VEULENT
ACHETER « OCCASION ».
LA PREUVE EN A ETE
FAITE : UNE ANNONCE
DANS ¢« MOTO-REVUE »
AMENE LA TOTALITE
DES ACHETEURS INTE-
RESSES, CAR « MOTO-
REVUE » EST DEPUIS
? 43 ANS CONNUE COMME
LA PREMIERE ET TOU-
JOURS EN TETE.
ATTENTION : REMISE
DES TEXTES DERNIERE
LIMITE VENDREDI
AVANT 18 HEURES.
PRIX : NOS PRIX SONT
EN DESSOUS DE TOUS
CEUX APPLIQUES FPAR
LES QUOTIDIENS.
81 LES FETITES ANNON-
CES DE :«:MOTO-REVUE»
NE VOUS DONNENT PAS
DE RESULTAT. VOUS NE
VENDREZ JAMAIS
ALORS REFAITES UNE
ANNONCE DANS «MOTO-
REVUE», MIEUX REDI-
GEE. INDIQUEZ'  DES
PRLX.
MOTO-REEVUE EST LE
SEUL SUPFORT A VOUS
PERMETTRE LA REALI-
SATION DE VOS5 VENTES

D.S. MALTERRE

175 AMC DS MALT 1953
80 000 f{r Gautrand LIT. 85-47

MOTOBECANE |

MOTOBECANE - REPARATIONS

BELLES QCCASIONS
MOTOBECANE

1 moby¥=5cooter, 1 Bimas Peu=-

geot, 1 scoot. Lambreita, 19 r.

de la Tombe-Issolre, Paris-l4-.

Motobécane 175 parf. &t ace.
55.000 Zecena GAL. 79-91.

175 motobécane Z2C nov. 52
acc. b, ét. 50.000 P. Verbeke
41 r. Rémy du Moncel 14,
POR. 90-61.

RENE GILLET

R- Gillet 750 av. side Ber-
nard, b. ét. 1950 100.000 Che=-

nier, § av. de BI‘I Le Perreux
JONGHI

MOTOS
ANGLAISES

NORTON cross 500, E3T 80.000
16 r. Jules-Guesde Levallois.

Norton 60 cmec neuv. dispon.
créd. reprise. 4 1"Agence 17 r1.

175 Puch SV 1954 bon- ét.
20000 k 2 pn nifs embiellage
nf px 100.000 4 bd de Gaulle
Rueil S-et-O tél. 967 08-46.

MOTOS
ITALIENNES

A wvdre Victoria 250 spt ERZ2ZE
AY ol sans side s'adr. M. Fer-
nand 4 ruelle Lauzin. 18- 4
partir de 19 h. ou s. ‘et dim.
BSA 350 dern. mod. Cme nve
5000 k px inlér., Lacraz T
Frangy Haute-Savoie

MATCHLESS Commandez les
cross avant décembre. Px spé-
ciaux modéles en stock occa-
sions route et cross Sté” ARIB
11 r. Labie Paris 17T*¢

Ariel 350e 12.000 k Dalibard
10 r. Noigy=le=Sec 20°

250 BSA © 11 3L 1953, ét. nl.
16 000 k., fte éq. Px int. Urg.
Geehenno, 8, r. Jelineurs, Paris.

MOTOS
ALLEMANDES

BMW R51/2 mot. 11000 km
parf ét. cse dble emploi Sevin
18 r. Daubenton Avon SetM
Tél, Fbleau 39-08

Horex 350 cmc 51 t.b ét. px
ATEUs  vis. tous apreés-midi,
Vicollean 13 r. Losserand 14°
Spécialistes NSU Max mis au
point séries et sports” modéles
neufs oceasions disp. 16 . J
Guesdes Levaillois

Vends BEMW R6T b ét. 280.000
Mollet Maurice Somsois Marne

MOTOS
AUTRICHIENNES

Puch 250 SGS 56 Roche J
16§ r. L. Bonin OQrly Seine

250ce Puch BG ét nf 12 000 km

Jonghi 125 bon #&tat . 35 000

Ventre 12 r. Steinlen Paris lavi
e e L P P e A R e

MOTOS BELGES |

Urgent vds 350 FN 57, 5.000 k

Bt G1 Cité Fovet Poiacsy T HR°

Decreuse B8 bd 5t Marcel 5&¢
visible aprés 19 heures.
Puch 175 8V neuve déb. 57

8000 k départ service Thibaut
11 r. Thierry,. Antony

175 Puch parf ét. génér.
16 r. J. Guesdes Levallois

Moto - course Puch 125ce 4  wvit,
2 carb. Pohu motos 52 A. Foch
St Maur GERA 51-Té

210

Pajol, BOT. 05-85. Vd Rumi for. c¢. santé 2800 k
BSA 2350 culbut- 51, selle dble,|170.000 Pondruel 36 r. G. Péri
60, 17, .- Pajol, 18 Bois d'Arcy Seine et Oise
BSA AT f{in 53 impec. Ménard 250 Jawa 20.000 k tr. b. état
20 av. Laferriéere Créteil Seine|accessoires DAU 11-72
apr®s 16 heures.
Triumph speed twin 500 cc b
ét. px Intér.  Cotinaud 26 Tr. . MOTGS

¥|E. Siie 18¢ a partir de 20 h DIVERSES
KTT vélocette b. 4t b." px =5
tél. h. repas MAI 60-66. Jean MURIET

4 1foiz champion de France,
10 fois recordman du monde.
BMW R T3

BEMW H 25.

NORTON 88 1956.
TRIUMPH T 100 13856.
TRITTMPH T110, cul. aln,
AJE twin 1956.
MATCHLESS twin 53-54 oscil.
BSA road Rockett 18956,

BSA Golden Flash 1955

B5SA AT 1855

ARIEL twin 1956.

GILERA 500 Saturno.
NORTON Manx Peatherbead.
NSU 250 Max 10586.

PUCH 250 SG 1857

PUCH 175 8Vs 1958

PUCH 175 SV 1956.
SCOOTERS 125 Peugeot et 125
Terrot.

JAWA 250 bas prix.

SIDE Precision gauche

et d'autres occasions.

Creédit, reprise aux meilleures
conditions. 44, rue Paul-Baruel,

1955

imeétro Vauglirard. LEC, &0-53.

EXFOSITION permanente des
plus récentes occasions B

BMW

Triumph, BBA et tous Twins
gnglais, &insi gque 100 MOTOS
# partir de 30000 fr.

Voitures repr. MOTOS Crédit

MOTO-RECORD

151 1rue ‘Marcadet, Paris 18«
MON. 24-40. Métro Lamareclk

Ouvert jusqu’'f 22 h. méme dim

300 MOTOS
Soldées a tous prix

Permis Moto gratuit

PLACE CLICHY

Reprise de motos sur autos

300 Autos exposbes

COREDIT TOTAL

100 SCOOTERS, 150 MOTOS
toutes marques, garanties
GIL
B av. d'Italie. Mc TOLBTAC

[Cemee 150 DNab-tw., impec. 140,
B.5.4. 500 et 650 ce. 130 |
B.5.A. 30 et 350 cc. a5
| Pueh 195 &b 250 SVS, 50,

TF, ete i o ok
Jotoa- 250 et 350
C'sepel Pannonio 250
Terrot 500, 350, 250 .. ......
Jonghi 135 ec. sport ACT...
Peugeot, Terrol,
Gnome-Rhone 125,
Vespa, Lambretic ............
Crédit, reprise, échange. B.F..
10, av. de St-Ouen, Paris-18e,
Métro La Fourche. EUR. 79-80, |

100 motos scobtérs avec 20.000
157, avenuse du Maine,
Paris (15¢).

Motos et scooters ttes marg.
gcréd repr. 4 r
i Pantin VIL. 15-18.

35 |
0!
Molobécane, |
dep-... 40
55

| 30 % copt, solde 12° mois

Ariel S50 3O6E = 200 |
(BSA 900 BAd i 150 |
[ BEA- 600 A 1T 1494

| Trivmph Tiger 100, ¢. nve 225

Beaurépaire |

FAIE 08 sulie (ied Motos ov
iooters  récenta 47 bls av. @
Clichy dpassage cbté eclnéma)

Fale de suite comptant toutes
motos et scooterg, EUR. T9=80,

iB.PF., 10, av. de St-Duen, Paris,
 Achéle

compt LAMERETTA,
VESPA et RUMI. GIL 83 av.
d'Italle, PARIS.

PA]E comptant immediat
motos, scooters. Moto=-HRecord,
151, rue Marcadel. MON. 24-40
T T T S W R S e T T

ECHANGES

' 50 VOITURES disp. repr. moto
comme ler versem. GIL, 83
{av. Italie," ouv. dimanche.

'VOUS QUI VOULEZ

| ECHANGER votre MOTO ou
SCOOTERS ¢/ une VOITURE
VENEZ NOUS VOIR !

. AUTO-DIDEROT

| Triumph 650 Thunder ag | 131, Bd Diderot (Me¢ Nation)
| Saroléa 600, gd touris. aoe  Gillet d'Herstal 250, culbut.
{BMW 500 R51 ... ..o 200 oseill. 1958, 17, rue Pajol
{BMW R.T3, RTL, R.12 ... 125 Velocette 250, culbut. 4 wites.
_gs-‘- 52%% WI"-I'T- 20 R 700 : gélect. otre 125. 17, rue Pajol.
'Diﬂw SH ﬂr;zbm' e 13331?-9511' motos et scooters sur
'OS§ Mniiei‘r.:: 25“‘54 130 '.rcrltu_re- 4. - rue Beaurepaire.
. Gima 250 175, 56 ... .. 120icentin. VIL. 15-18

{ Prich 250 sport 56 ... ... 175 Ech. moto angl. Z00 ¢c. cont.
o TE Rt T e e e s 1001 ou 2 pieces (logement), Paris
{ Guiller 175 et 125 75 o0 pr. banlieue. TRU. 47-52.
Jawra 350, gros moveux ... 130

Jonght - 200 00 aa e 125

i Terrot 500, 350 et 250 ... 80 | VGITURES
Motob, 125 lat. et cul. dep 40 | = =
Monnet M2 VS sport ... .. gp | ¢ CV Remault, 50, 51, 52.

R. Gillet 100, 750, 500 40 | Aronde 52, 53, 54.

Indian Scout 5 CV ........ 51200 Peugeot 53, t o., 2 carb
Harley 750, équipée ... 100 <02 Peugeot 53. cabr.. 2 pl.
Terrot 125, culbut., dep g1 CV Citroén 1937,

Scoot. Lambr.. Vespa, Rumi, Talbol 4 CV. Lago Baby.
Jonghi, Terrot. dep. .... 40 | Repr. motos reécentes.

{300 motos et sides, px march.
137T-138, av Clichy,

{ 2560 ° Guiller,
jmot. AMC,
v ednt HEE Y o e e T
LS00 - BSA M 20,  compl.
| pléces détachées ......... 25.000
{360 Matchless accid. Piéces
| détachées G.3.L. ......... 25.000
{260 - Terrot. PU O. complet.
Pitces détachéez .. ... 10.000
125  Motobécane accid. Coup.
Z 456 C. Pour pies. dét. 14.000
500 Dollard compl. Av. side,
pour peces détachées ... 20,000
500 Terrot RL complet. - Pour
pléces détachées e | 01,1
Spec. réparat. motos anglaises.
Ets Mazover, 66, rue Mationale,
Paris-13=. Tél. POR  93-6b.

SCOOTERS

Lambret. 55, équip. compl. 65.
16, r. J.=-Guesdes, Levallois.

1256 AGF FTI1, cme nve. Px 100,
58, r. Cevennes 15¢ VAL 05-08

CYCLOMOTEURS

rabais. VAP,
17, r. PajolL

’Th
Tour.

cam.
tél,,

téte,

Cyeclos neufs, 25
Lavalette, créd.,

ACHATS

acheteur au plus haut
~paiement comptant, mo-
récentes 4trangéres.

i Suis
Curs,
: LO3

'MURIT, 44, rue Paul Baruel|

60-53.

1256 nve soldée., 75.000 avec
20000, 17,1 Pajal

LA PLUS GRANDE EXPOSITION - MOTOS NEUVES
ET OCCASIONS DISPONIBLES - ACHAT - ECHANGE

STOCK complet

de piéces et

accessoires origine

rParis-15* LEC
L 1=

Aehete Jawa 250
a2, (frande-Ruc,

54

MO

| Audegean,
| Paris=-17+. |
| Quvert dimanche matin. ;
| 350 Matchless C3L, 1943 50.000

|
Lebeay, |
Villemomble. !

137=138, av:! Elichy
(17¢). Ouvert dimanche matin.

Renault 4 CV, Citroén, Aronde,
etc., rep. motos, scooters, créd.
BF., 10 av. de St-Ouen, Paris.

| EMPLOIS

Cherche

excellent mécanicien
complet. Possibilité contremai-
tre. Paye large si tr capable,
Motos ttes margues,. franc.,
angl., etec. -Maison réputée. Pl
stable. FEer. Molo-Reuue 1366

Imp. constructeur de cyclomo-
teurs rech. inspecteurs techni-
co-commerciaux 256 & 35 Bns,
pour visiter agents Ne pas &e
orézenter, Env. dem., manus-
\erite av. sér. reéf, A Mile Ro-
{bert, 50, rue de Chéateaudun,
i Paris, qui transmettra.

$ VENDEURS !

POUR VENDRE UN VEHI-
CULE A DEUX ROUES,
VOTRE - INTERET EST
D'UTILISER LES PETITES
ANNONCES DE NOTRE
REVUE SPECIALISEE QUI
SONT LUES PAR LA TO-
TALITE DES INTERESSES
FAITES TOUTE VOTRE
PUBLICITE DANS MOTO-
REVUE 0OU, DEPUIS 46
ANS BE CENTRALISENT
TOUTES LEE BONNES

OCCASIONS, TOUS CEUX

QUI VEULENT ACHETER,

LISENT D'ABORD :
MOTO-REVUE

TO

BASTILLE

6, boulevard Richard-Lenoir -

ROQ.

(Erpedition rapide

PARIS-XI*
29-28

contre remboursement)



- Yo sontt indispensables . f .
LES MANUELS TECHNIQUES ET PRATIQUES

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

S

CARACTERISTIQUES

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

£y
Vous lirez ces MANUELS avec

i Fr A A ¥ r
intérét méme si vous n avez pas
encore de voiture.

Tous ces Manuels sont en vente a HOT{;’I-REVUE, 12, rue de Cléry, PARIS-2¢ -
Envoi contre mandat ou mieux versement (ou virement) compte postal MOTO-REYUE : 297-37 Paris

Pas d envoi contre remboursement

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

Nv 1366 1957, — Le Directeur-Geérant : C. LACOME. — Dépét légal, 4° ir. n°

1 { &
o etk



Comme wous { arborerey sirnement un jour,
pounguol-fas dée maintenant !
comme tant d'autres motorisés
..et que de services ils ont re'ndu
a bon nombre dentreux
pendant les vacances,

, ...et tous les
) jours !

LES FANIONS

MOTO-REVUE ENTR’AIDE
SCOOTER-MAGAZYINE ENTR'AIDE
CYCLOMOTO ENTR'AIDE
sont en vente 4 nos bureaux : 12, rue de Cléry,
Paris (2°) au prix de 70 fr. pour nos abonnés

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

éja 18 mois que tous nos fanions : MOTO-REVUE ENTR'AIDE, SCCOTER MAGAZINE
ENTR'AIDE, CYCLOMOTO MACGAZINE ENTR'AIDE sillonnent les rocutes de France.

‘ Maintenant connus de tous, chaque jour nous apporte de nouvelles demandes. N'attendez plus
pour nous odresser 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 promouvoir chez les utilisateurs des deux

roues.

En outre, nous vous offrons gratuitement, un carnet d'achat vous permettont de réaliser de
substantielles économies. Profitez-en dés aujourd hui, vous le recevrez en méme temps que volre
fenion |




	img470
	img471
	img472
	img473
	img474
	img475
	img476
	img477
	img478
	img479
	img480
	img481
	img482
	img483
	img485
	img486
	img487
	img488
	img489
	img490
	img491
	img492
	img493
	img494
	img495
	img496
	img497

